
EUROFIGHTER: COMIENZAN
LAS ENTREGAS DE LA
“TRANCHE 2”

El 10 de octubre de 2008 se pro-
dujo la entrega a la RAF del pri-
mer avión en configuración tran-

che 2 del Eurofighter. Este evento su-
pone un hito importante en el
desarrollo del sistema de armas. El
Ejército del Aire ha recibido durante
este año cuatro aviones en dicha con-
figuración. 

La tranche 2 supone
la producción de 251
aviones para las fuerzas aéreas de
Alemania, España, Italia y Reino
Unido, más 72 para Arabia Saudita
(91 Reino Unido, 79 Alemania inclu-
yendo los 15 de Austria, 47 a Italia y
34 a España)  

Las características más significati-
vas de la tranche 2 se centran en los
nuevos computadores de misión con
una mayor capacidad de memoria y
de proceso, que permite la integra-

ción de futuras armas tales como el
Meteor y el Taurus. Otros cambios
están asociados a tecnologías de pro-
ducción y obsolescencia de equipos.
El contrato de producción hará posi-
ble la integración progresiva de las
capacidades requeridas en el denomi-
nado FCP ((Future Capability Plan)
mediante el hardware definido ini-
cialmente en el contrato y estándares
sucesivos de software.
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Las características más

significativas de la tranche 2 se
centran en los nuevos

computadores de misión con una
mayor capacidad de memoria y de

proceso, que permite la
integración de futuras armas tales

como el Meteor y el Taurus.



Las pruebas en vuelo asociadas con
el desarrollo de las capacidades avan-
zadas correspondientes al programa
de la primera fase de mejoras de la
tranche 2 (P1E, Phase 1 Enhance-
ment) han comenzado en el 2008 con
un primer vuelo del avión de produc-
ción instrumentado IPA 2 en las ins-
talaciones de Alenia en Turín, incor-

porando una bomba de preci-
sión Paveway IV de 500 lb

como parte de las activi-
dades de integración

mecánica y aerodi-
námica. El pro-

grama con-

tinuó con
vuelos del

IPA 1 en BAE
Systems y el IPA 4 en EADS CA-

SA. Al mismo tiempo se están rea-
lizando pruebas con la bomba

guiada de precisión en modo dual
de 1000 lb EGBU-16. El IPA 7 con
base el EADS Deutschland se incor-
porará a las pruebas de vuelo en 2009
para verificar características de ma-
nejo. A continuación de esta primera
campaña de vuelos se iniciarán los
ensayos en vuelo para probar las nue-
vas capacidades de la aviónica, en los
que estarán involucrados los cuatro
aviones instrumentados en configura-
ción tranche 2, estimándose conse-

guir las capacidades asociadas a la
P1E en el 2011.

El comienzo de las pruebas en vue-
lo de programa P1E marca un signifi-
cativo paso adelante hacia la disponi-
bilidad de una capacidad multimisión
mejorada para el Eurofighter Typho-
on, que está siendo desarrollado bajo
el contrato del primer paquete de me-
joras acordado con las naciones en
marzo de 2007.

A finales de octubre empezaron las
pruebas en vuelo para la certificación
de reabastecimiento en vuelo desde el
cisterna Airbus A310 MRTT del Eu-
r o f i g h t e r ,

tanto en
versión monopla-

za como biplaza.
La flota de

pruebas
del Eu-

rofighter
Thyphoon ha

sobrepasado durante el
año 2008 las 6.000 horas de vuelo,

lo que representa una cifra muy sig-
nificativa en su programa de desarro-
llo.  

Las negociaciones del contrato pa-
ra la tranche 3 comenzaron a finales
del 2007 estimándose la firma del
contrato para el 2009, y todo indica
que el avión podría ser equipado con
una versión mejorada del motor EJ
200 que incluye la posibilidad del
empuje vectorial y un radar con ante-
na de barrido electrónico AESA (Ac-
tive Electronic Scanning Array), así
como características mejoradas en la
reducción de firma infrarroja.

EuroRadar tiene previsto continuar
el desarrollo del sistema CAESAR
(Captor Active Electronically Scan-

ned Array Radar) hasta su produc-
ción en serie con el fin de poder utili-
zar un sistema de barrido electrónico
e-scan para su instalación en el Euro-
fighter. Esta funcionalidad hará posi-
ble mediante la integración de la tec-
nología AESA que el Eurofighter
Typhoon pueda seguir manteniéndo-
se a la cabeza de los aviones de com-
bate de su clase gracias a sus capaci-
dades de empleo. Este radar de nueva
generación está equipado con la no-
vedosa tecnología AESA (Active
Electronically Scanned Array), que

reemplaza a las antenas con orien-
tación mecánica del haz, así como
con transmisores de gran potencia

con orientación electrónica del
haz basada en módulos T/R.

La innovadora antena
consta de más de 1.000 mó-

dulos T/R que proporcionan al radar
una extraordinaria fiabilidad y flexi-
bilidad. De esta forma se obtienen
nuevas posibilidades de empleo pa-

ra aviones de combate, como por
ejemplo la ejecución simultánea de
funciones de radar, vigilancia aérea,
comunicaciones aire-tierra y control
de fuego.

Los problemas presupuestarios en
Reino Unido e Italia y la intención de
no reducir el número total de aviones
han llevado a Eurofighter a plantear
una aproximación de la tranche 3 en
lotes para evitar una rotura en la pro-
ducción, que está siendo valorada por
las naciones. 

EL AIRBUS A400M PROGRESA,
AUNQUE CON RETRASOS, EN
SU DESARROLLO 

El 26 de junio tuvo lugar en las
nuevas instalaciones de EADS CA-
SA en San Pablo (Sevilla) la ceremo-
nia de salida del hangar del primer
Airbus A400M, presidida por el Rey
Don Juan Carlos, acompañado por el
ministro de Industria, Miguel Sebas-
tián; y el presidente de la Junta de
Andalucía, Manuel Chaves, los presi-
dentes de EADS y EADS-CASA,
Louis Gallois y Carlos Suárez; y una
amplia representación de autoridades
civiles y militares.

Don Juan Carlos manifestó su “ale-
gría y orgullo” por el “enorme es-
fuerzo” y el “profundo rigor” de este
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programa y expresó su reconocimien-
to a la ciudad de Sevilla, convertida
ya “en uno de los principales polos
de la industria aeronáutica europea
junto a Hamburgo y Toulouse”.

La salida del hangar del A400M,
cuyo montaje se lleva a cabo en el
parque aeronáutico de la capital his-
palense, marca una nueva fase en el
desarrollo de un programa en el que
participan España, Bélgica, Francia,
Luxemburgo, Alemania, Turquía y el
Reino Unido.

El avión cuenta ya con una cartera
de pedidos de 192 unidades para nue-
ve países (los siete que forman parte
del proyecto más Malasia y Sudáfri-
ca). Los responsables de su fabrica-
ción aseguran que están en negocia-
ciones con 12 países y prevén vender
unos 600 aviones en 20 años.

La puesta en marcha de la factoría
donde se ensambla el A400M ha su-
puesto, según Manuel Chaves, presi-
dente de la Junta, una inversión de
300 millones de euros, la participa-
ción de más de 130 empresas, 7.000

puestos de trabajo y una facturación
de mil millones de euros.

El Airbus A400M es un avión de
transporte con mayor capacidad de
carga (podrá superar las 37 tonela-
das) y velocidad que el Hércules
C130.

El A400M tiene la gran virtud de
ofrecer unas grandes prestaciones en
despegue y aterrizaje en pistas no as-
faltadas y con cualquier meteorolo-
gía. Los motores turbohélice suminis-
tran la solución óptima para lograr
los requerimientos de despegue y ate-
rrizaje, eficiencia de combustible a
nivel de crucero (el consumo es un
20% menor que un turbofan) y carac-
terísticas demandadas por misiones
tácticas.

El motor EPI TP400 está siendo
desarrollado por el consorcio indus-
trial Rolls Royce, SNECMA, MTU e

ITP y acumula más de 2.100
horas de rodaje en tierra. Para
completar las pruebas antes
de volarlo en el avión, Air-
bus Military ha contratado a

la empresa Marshall Aerospace la
instalación de un motor en un Hercu-
les C-130K y la realización de una
batería de pruebas en vuelo previas.  

El 17 de diciembre tuvo lugar el
primer vuelo de un avión C-130K
utilizado como plataforma de pruebas
en vuelo (Flight Test Bed) con un
motor TP400, futura planta de poten-
cia del A400M, instalado en la posi-
ción interior del ala izquierda. El
vuelo tuvo una duración de una hora
y quince minutos.

Durante el vuelo, varias caracterís-
ticas de vuelo, tales como el manejo
básico del avión y la respuesta del

TP400M a un empuje equivalente a
la máxima potencia generada por

cada uno de los otros motores
T56 fueron probadas satisfacto-
riamente en varias configura-
ciones, hasta velocidades de
hasta 165 nudos y una

altitud de 8.000 pies.
Este evento supo-

ne un primer
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paso en la integración con el avión y
permite iniciar las aproximadamente
cincuenta horas de vuelo necesarias
para alcanzar la madurez suficiente
en el desarrollo, que permita realizar
la primera prueba en vuelo del avión
A400M con los motores instalados.

El TP400 es un motor turbohélice
con una turbina de tres ejes, que
arrastra una hélice de ocho palas y
más de cinco metros de diámetro, con

una potencia al despegue de
11.000 caballos. El avión

A400M impulsado por cuatro
de estos motores puede al-

canzar veloci-
dades de cru-
cero entre 0.68

y 0.72 mach a
alturas de 37.000

pies, manteniendo
a la vez la capaci-

dad de volar a velocidades mas bajas
de los 110 nudos a 5.000 pies.

A pesar de los retrasos significan-
tes en la realización de las pruebas en
vuelo del motor el objetivo del pri-
mer vuelo en octubre del 2009 parece
todavía alcanzable.

EL JOINT STRIKE FIGHTER
(JSF) CONTINUA CON
EL DESARROLLO DE LAS
DIFERENTES VERSIONS

El 31 de julio el US DoD aprobó
un presupuesto de mil millones de
dólares para adquirir a Lockheed
Martin seis aviones JSF en configura-
ción SVTOL como parte del segundo
contrato de producción inicial de baja
cadencia (LRIP), que incluye la fa-
bricación de doce unidades por un
valor de 2.200 millones de dólares.

Por otro lado,
Pratt&Whitney se
ha hecho con un

contrato de 78 millones de dólares para
la producción de motores a instalar en
las unidades iniciales de producción de
F135 JSF, siete para la versión CTOL
y otros siete para la SVTOL. 

En noviembre de 2008 voló por
primera vez en régimen supersónico
el nuevo avión de combate JSF de
Lockheed Martin en su versión de
aterrizaje y despegue convencional
para la USAF (CTOL), cumpliendo
con un importante hito en su desarro-
llo. El avión ascendió a los treinta
mil pies y aceleró a mach 1.5, aproxi-
madamente unas 680 millas por hora,
comportándose según lo previsto. Las
futuras pruebas en vuelo extenderán
la envolvente hasta mach 1.6, veloci-
dad para la que ha sido diseñado con
una carga de armamento completa.

El desarrollo de la aviónica del
avión continua su desarrollo como
parte del programa de reducción de
riegos, mediante el uso del Boeing
737 modificado, denominado Cat-
Bird, que ya ha realizado cuarenta
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vuelos de prueba con el objetivo de
probar el sistema de misión. El 25 de
noviembre fue su primer vuelo en la
configuración denominada “laborato-
rio de sistemas de misión clasificado
y completo”.

La misión de los sistemas del F-35
está concebida para permitir al piloto
desempeñar un papel más táctico y
aumentar dramáticamente la eficacia
en el combate. Los sensores de la si-
guiente generación le proporcionan al
piloto información integrada y cohe-
rente de una variedad de sistemas de
a bordo y fuera del avión. Enlaces so-
fisticados de datos conectarán al
avión tanto a los elementos de com-
bate en tierra como a plataformas ae-
rotransportadas. Además de los enla-
ces de información de avión caza-a-
caza, el F-35 estará equipado con
capacidad para transmitir y recibir
comunicaciones vía satélite. 

El conjunto de sensores a bordo del
avión está optimizado para ubicar,
identificar y destruir blancos movi-
bles o en movimiento en tierra bajo
condiciones meteorológicas desfavo-
rables. Esta capacidad de poder ope-
rar en toda condición meteorológica
se logra mediante el radar Advanced
Electronically Scanned Array (AE-
SA) construido por Northrop Grum-
man. El AESA permite operaciones
simultáneas de aire-tierra y de aire-
aire. El radar puede rastrear blancos
en movimiento en tierra y mostrarlos
en una imagen generada por el radar,
permitiendo la ubicación precisa del
blanco con relación a las característi-
cas del terreno. El F-35 será capaz de
brindar apoyo aéreo cercano en todas
las condiciones meteorológicas.  

Uno de los problemas importantes
en este momento es el coste del
programa que se ha incrementa-
do en un 41% en relación con
lo estimado en el 2001, de-
bido entre otras cosas a la
decisión del Congreso
de los Estados Uni-
dos de reducir el
ritmo de produc-
ción y ampliarla
en un mayor
n ú m e r o

de años.
Este incremento

de coste ha repercutido

en el precio por unidad (125 millones
de dólares), con lo que los clientes
del sistema de armas afrontan la deci-
sión de recortar el número de aviones
a adquirir o el presupuesto de otros
programas para poder pagar el precio
de la flota inicialmente prevista.

EL F-16 CONTINUA
COMPITIENDO EN EL
MERCADO INTERNACIONAL

Aunque el diseño tiene unos treinta
años y ya no está en producción para
la USAF, el Lockheed Martin F-16
en sus últimas versiones
continúa siendo una
de las alternati-
vas más

atractivas
en el mercado inter-

nacional. La posibilidad de incor-
porar nuevas tecnologías en las uni-
dades de producción lo convierte en
un sistema competitivo frente a
aviones más modernos.

Después de la venta de
aviones del bloque 50 a Ma-
rruecos y Rumanía, Lock-
heed Martin se encuentra par-
ticipando en el concurso con-
vocado por la India para la
adquisición de un nuevo
avión de combate ba-
jo el programa M-
MRCA y está a
punto de en-
trar en
c o n -

c u r s o s
en Bulgaria,

Croacia y Brasil.
Actualmente existen

abiertas dos líneas de produc-
ción dirigidas a las series correspon-
dientes a los bloques 50 y 60, no obs-
tante el producto ofertado en cada
concurso está adaptado a los requeri-

mientos específicos de cada cliente.
Una de las áreas donde las dos ver-

siones se solapan es en la de la tecno-
logía radar y sistemas de aviónica
avanzada. El bloque 60 es la primera
versión de F-16 que incorpora un ra-
dar de barrido electrónico (AESA),
pero los nuevos modelos SABR de
Northrop Grumman y RACR de
Raytheon permiten que estas nuevas
tecnologías sean incorporadas en el
bloque 50.

Incluso siendo un avión de comba-
te de cuarta generación, es una de las

mejores opciones actuales para
adquirir capacidades de quinta
generación.

EL SAAB GRIPEN , UNA
ALTERNATIVA MODESTA AL
JSF Y AL EUROFIGHTER

El Gripen fue declarado operacio-
nal en la Fuerza Aérea sueca en
1997, la cual ha adquirido hasta el
momento 204 aviones, de los que han
sido entregados hasta el momento
198. Además la Republica Checa ha
adquirido catorce y Hungría otros ca-
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torce. Posteriormente Sudáfrica ha
firmado un contrato para la adquisi-
ción de 26 unidades cuyas entregas
comenzaron en abril de 2008 y finali-
zarán en 2012. En octubre de 2007 el
gobierno de Tailandia aprobó la ad-
quisición de aviones de combate Gri-
pen para sustituir a la flota de F-5,
firmando en febrero de 2008 un con-
trato para el suministro de seis unida-
des. 

El Gobierno y la industria sueca
han lanzado la segunda fase del
programa que asegurará el desa-
rrollo continuado del Gripen
más allá del 2040. El antiguo
programa es el elemento
principal del nuevo con-

t r a t o

que de-
sarrol lará

un conjunto de
capacidades mejora-

das y futuras tecnologías,
permitiendo la evolución del diseño
actual hacia un Super Gripen en la
próxima década.

Saab reconstruirá un Gripen JAS
39B sueco y le instalará un motor
General Electric F 414G; otro ele-
mento clave en la nueva versión será

el radar AESA (Active Electronically
S c a n n e r

Array) con va-
rios sistemas

candidatos bajo
evaluación.
Saab considera

que la versión mejora-
da es necesaria en el

mercado internacional
alrededor del 2020, con

lo que se dispone de cinco
años más para tomar deci-

siones tecnológicas. Alrede-
dor del 2011 se tendrán sufi-
cientes datos para planear una
actualización del Gripen que

entre en servicio en el 2015 y
lo mantenga operativo hasta el
2040.

EL SDMT. LA SOLUCIÓN DE
UAV PRESENTADA POR
THALES E INDRA

Thales ha unido sus fuerzas con
INDRA para ofertar un vehículo aé-
reo no tripulado (UAV) de gran auto-
nomía y una altitud media de vuelo

(MALE) para las fuerzas españolas y
francesas.

El grupo tecnológico español IN-
DRA y el francés Thales, asociados
al fabricante aeronáutico francés
Dassault Aviation y al israelí IAI,
muestran una solución alternativa de-
nominada SDM (Système de Drone
MALE) para cubrir el requerimiento
de un UAV ISTAR de las Fuerzas
Aéreas española y francesa en com-
petencia directa con la propuesta de
EADS.

La propuesta que INDRA y Thales
entregaron al Gobierno español y que
también se ha sometido al Ejecutivo
francés representaría un costo global
de 1.000 millones de euros para am-
bos países, lo que incluiría para cada
uno de ellos tres sistemas con tres
aviones cada uno y los equipos co-
rrespondientes de control en tierra.

La propuesta evitaría los costos de
desarrollo que incorpora la propuesta
de EADS, ya que se utilizaría una pla-
taforma ya existente, basada en un
avión sin piloto de IAI que ya está

operativo en Israel (Heron TP), al
que se añadirían los equipos de

la misión de vigilancia y el
sistema terrestre que ya tie-

nen desarrollados Thales e INDRA.
Según el esquema concebido,

INDRA y Thales se

repartirían
cada uno el

50% en los siste-
mas de misión y los

equipamientos terrestres, que en con-
junto representan en torno a dos ter-
cios del conjunto del dispositivo.

Thales llevaría el peso de los siste-
mas de misión, que incluye la comu-
nicación por satélite, los radares, las
cámaras de visión térmica y de tele-
visión junto con el sistema de identi-
ficación de aeronaves amigas o ene-
migas, mientras que INDRA lo haría
con los equipos terrestres, con el sis-
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tema de gestión del avión y de análi-
sis y distribución de la información.

El SDM sería un avión de tipo
MALE preparado para volar entre
6.000 y 10.000 metros de altura con
una autonomía de unas treinta horas.

Según el consorcio industrial, si los
gobiernos de España y Francia acep-
taran su oferta con un contrato a prin-
cipios de 2009, el sistema podría es-
tar operativo a finales de 2012, un
plazo más breve que el contemplado
para el Advanced-UAV.

EL ADVANCED UAV
CONTINÚA CON SU FASE DE
REDUCCIÓN DE RIESGOS

El Consejo de Ministros autorizó
en verano de 2007 la aprobación de
un gasto derivado del acuerdo técnico
entre los Ministerios de Defensa de
Francia, Alemania y España, relativo
a la fase inicial de reducción de ries-
gos del programa “Advanced UAV
System” (Sistema avanzado de aero-
naves no tripuladas).

El objeto de este programa es dotar
a las Fuerzas Armadas de un sistema
de Aviones No Tripulados (UAVs)
tipo MALE (Altitud media y elevada
autonomía de vuelo) para misiones
de inteligencia, reconocimiento, vigi-
lancia y adquisición de objetivos.

El Acuerdo Técnico que autorizó el
Consejo de Ministros tiene como ob-
jetivo contratar con la industria una
fase de reducción de riesgos y obte-
ner suficiente información para lan-
zar un programa a gran escala de de-
sarrollo y producción.

Los costes del programa ascien-
den a la cantidad de 23,14 millones
de euros, a distribuir en los años
2007, 2008 y 2009 y la industria ae-
ronáutica española aspira a respon-
sabilizarse en un futuro del treinta y
tres por ciento del trabajo requerido
en la siguiente fase de diseño y de-
sarrollo. 

EADS Defense & Security (DS)
esá recopilando durante esta fase los
requerimientos de los tres países aso-
ciados, relativos a las capacidades de
este sistema específico no tripulado,
y definirá una solución técnica co-
mún. Los resultados de este estudio
de reducción de riesgos serán la base
de las futuras tomas de decisión para
el desarrollo de un sistema UAV mo-
dular de reconocimiento, adquisición
de blancos y vigilancia. 

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 200976

El SDM sería un avión de tipo MALE preparado para volar entre 6.000 y 10.000 metros de altura con una autonomía de unas treinta horas.

El Gobierno y la industria sueca han lanzado la segunda fase del programa que asegura-
rá el desarrollo continuado del Gripen más allá del 2040.



El concepto de una
familia modular de
aviones no tripulados
de última generación
representa la mejor
respuesta al requeri-
miento de las tres na-
ciones participantes en
el programa. Tanto las
células como los siste-
mas de misión de las
distintas versiones de
UAV, serán de tipo
modular. De este modo
se emplea una única
plataforma básica co-
mún para los diversos
perfiles operativos. Por
una parte, el sistema
puede ser equipado para llevar a ca-
bo operaciones de vigilancia a gran
altitud, con sensores de inteligencia
y equipos de toma de imágenes a
largo alcance y con potentes siste-
mas de enlaces de datos. Por otra
parte y debido a su concepto modu-
lar, el sistema puede realizar, con el
equipamiento específico, operacio-
nes de detección de objetivos y reco -
nocimiento cercano.

En el marco del estudio sobre la re-
ducción de riesgos, Thales (Francia),
Indra (España) y la Unidad de nego-
cio Defence Electronics de EADS DS
evalúan el sensor de radar y analizan
lo que comportará posiblemente un
proyecto conjunto de desarrollo e in-
tegración de un radar de apertura sin-

tética SAR (Synthetic Aperture Ra-
dar) que se instalará en un avión no
tripulado.

LA INICIATIVA NEURON DE
UCAV EUROPEO CONTINÚA
CON SU FASE DE DEFINICIÓN 

En junio de 2007 el consejo estra-
tégico (SC) del programa Neuron,
formado por representantes de las
oficinas de adquisición de armamen-
to de Italia (Segredifesa), Suecia
(FMV), España (DGAM), Grecia
(GDDAI), Suiza (Armasuisse) y
Francia (DGA), a través de su agen-
cia ejecutiva –la DGA– anunció el
inicio de la fase de definición del de-
mostrador tecnológico de avión de

combate no tripulado
Neuron, que cuenta
con una financiación
de aproximadamente
130 millones de Euros.

Esta fase de defini-
ción tiene por objetivo
validar y “congelar” el
diseño de la estructura
del demostrador, deta-
llar los sistemas que
llevará instalados y sus
interfaces. A esta fase
seguirán el desarrollo y
ensamblaje del demos-
trador, que prevé reali-
zar su primer vuelo a
mediados de 2011. Los
ensayos en vuelo se

llevarán a cabo en Francia, Suecia e
Italia previsiblemente durante un año
y medio.

Esta fase continúa los trabajos de
análisis de la viabilidad, realizados
durante los primeros quince meses
del programa y llevados a cabo por
la empresas miembros del programa
Alenia Aeronáutica, SAAB, EADS
CASA, HAI, RUAG Aerospace,
Thales y Dassault Aviation, que ac-
tuá como contratista principal. Las
tareas de la fase de viabilidad se han
desarrollado en un marco centrado
en el análisis de innovadoras tecno-
logías aeronáuticas, tales como la
stealthness (“invisibilidad a senso-
res”), control de vuelo en vehículo
sin estabilizadores verticales, avió-
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El Ejército del Aire se convierte en un nuevo operador del CN-235 Persua-
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295 (7 en versión transporte militar y 5 en versión vigilancia marítima) ad-
quiridos por Portugal.



nica modular abierta o el desarrollo
de alojamientos internos para el ar-
mamento.

Dassault Aviation, contratista prin-
cipal del consorcio Neuron ha orde-
nado la compra de dos motores
Adour Mk 951 y su apoyo logístico
asociado a Rolls Royce y Turbomeca
a través de su consorcio RRTM. La
elección de este motor ha sido toma-
da siguiendo el principio de motores
ya probados existentes en el merca-
do. Este motor ha sido seleccionado
por Reino Unido, Sudáfrica y Bah-
rain para propulsar la ultima versión
del avión de entrenamiento Hawk de
BAE Systems.

LOS AVIONES DE
TRANSPORTE MEDIO DE EADS
CASA CN-235 Y C-295 

En diciembre de 2007 el Ministerio
de Defensa español contrató con
EADS CASA la transformación de
seis aviones CN-235-100M, que ac-
tualmente están en operación en el
Ejército del Aire como transporte mi-
litar a una configuración de vigilan-
cia marítima (VIGMA) para sustituir
a los C-212 y Fokker 27, encargados
hoy en día de esta misión. A finales
de este año se ha recepcionado el
cuarto, quedando para el 2009 los dos
últimos.

Los aviones CN-235 estarán equi-
pados con dos consolas de operador
del sistema FITS que permitirán con-
trolar y presentar la información de
un radar de búsqueda con 360 grados

de cobertura, una torreta IR/TV, sis-
tema AIS de identificación de buques
y un sistema de enlace de datos.

El Ejército del Aire se convierte
con este nuevo programa en un nue-
vo operador del CN-235 Persuader y
consolida al sistema FITS como tec-
nología básica para vigilancia marí-
tima.

El Ministerio del Interior de España
ha adquirido dos unidades del avión
EADS CASA CN-235 en su versión
de Vigilancia Marítima (VIGMA)
que serán operados por el Servicio
Aéreo de la Guardia Civil. Son las
primeras aeronaves de ala fija que
operará este cuerpo de las fuerzas de
seguridad de estado, que cuenta en su
inventario con varios helicópteros. 

Un avión estará desplegado en Ca-
narias y el otro en el sur de la penín-
sula y se utilizarán para misiones de
vigilancia de fronteras, contra el trá-
fico de estupefacientes, inmigración
ilegal, localización de náufragos etc. 

El primer CN-235 fue entregado a
finales del 2008 y el segundo lo será
en la primavera de 2009. Ambos es-
tarán equipados con FLIR, sensor de
infrarrojos, y con el FITS (Sistema
Táctico Totalmente Integrado), desa-
rrollado por EADS CASA y que los
convierte en una herramienta muy
eficaz en las misiones requeridas.

En el mercado internacional,
EADS CASA ha entregado a finales
de año el sexto avión CN-235 deno-
minado HC-144A “Ocean Sentry” de
patrulla marítima a la Guardia Coste-
ra de los Estados Unidos dentro del

programa Deepwater. La adquisición
planeada de 36 unidades y actual-
mente ocho son pedidos en firme.

En septiembre se entregó el prime-
ro de los doce C-295 (7 en versión
transporte militar y 5 en versión vigi-
lancia marítima) adquiridos por Por-
tugal cuya producción continuará con
una cadencia de mes y medio aproxi-
madamente. 

EL PROGRAMA MRTT SUPERA
NUEVOS HITOS

El programa MRTT (Multi Role
Tanker Transport) constituye todo un
éxito de la división de aviones de
transporte militar de EADS. El con-
cepto desarrolla, basándose en una
plataforma Airbus, un avión con do-
ble misión de transporte y reabasteci-
miento en vuelo.

Los ensayos en vuelo tanto del de-
mostrador tecnológico A310 como
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Los ensayos en vuelo tanto del demostrador tecnológico A310 como del A330 continúan
realizándose con éxito.



del A330 continúan realizándose con
éxito.

Las Fuerzas Aéreas de Australia,
Reino Unido, Emiratos Árabes Uni-
dos, Arabia Saudita y Estados Unidos
han seleccionado el A330 MRTT,
aunque en este último caso la deci-
sión se ha revisado y se espera una
nueva competición.

AirTanker, consorcio liderado por
EADS, firmó en marzo de 2008 un
contrato por un total de 27 años con
el Ministerio de Defensa del Reino
Unido para dotar a la Fuerza Aérea
británica de capacidad de transporte
y reabastecimiento en vuelo. El con-
sorcio AirTanker ha conseguido
aproximadamente 2.500 millones de
libras esterlinas (3.200 millones de
euros) para la financiación del pro-
grama y la inversión en la flota, una
nueva base operativa de última tec-
nología y su correspondiente infra-
estructura.

EADS CASA, responsable del di-
seño y producción de los MRTT, se
posiciona como un proveedor a es-
cala mundial de aviones multimisión
de reabastecimiento en vuelo y
transporte. 

EL AERMACCHI 346
CONTINÚA SU DESARROLLO
Y PRODUCCIÓN

En el primer vuelo del avión prese-
rie este verano, Aermacchi mostró el
M346 como un producto más madu-
ro. Esta es una versión mejorada del
avión prototipo en la que se ha redu-
cido el peso aumentando el número
de piezas de material compuesto, dis-
poniendo de un nuevo tren de aterri-
zaje y un sistema de control de vuelo
mejorado.

La reducción de peso que se ha
conseguido en la versión de produc-
ción en relación con el prototipo es

de unos 500 Kg y el uso actual de
materiales compuestos ha pasado del
14% al 50%. El peso en vacío previs-
to para la configuración de produc-
ción es de unos 4.900 Kg a los que si
se le añaden unos 2.000 Kg de com-
bustible y dos pilotos da un peso re-
sultante para la versión de entrena-
miento de unos 7.100 Kg.

Otros cambios con relación al pro-
totipo han sido una mejor distribu-
ción de los equipos en cabina, un
freno aerodinámico posicionado 90
cm. hacia delante con un ángulo de
apertura de sesenta grados y una
versión de software que expande la
envolvente.

El nuevo tren de aterrizaje tiene
una vía más ancha, lo que le confiere
una mayor estabilidad en los despe-
gues y aterrizajes; además de tener
un desplazamiento seis centímetros
mayor, permitiendo aterrizajes más
duros. 
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En el primer vuelo del avión preserie este
verano, Aermacchi mostró el M346 como

un producto más maduro.




