LAS GAFAS DE VISION NOCTURNA
EN LAS UNIDADES DE CAZA
Y ATAQUE

Luis DIAZ-BEDIA ASTOR

Introduccion

A Novena Escuadrilla se convirtié en el afio 1996 en la
primera unidad de caza y ataque espafiola en utilizar las
gatas de visién nocturna (NVG-Night Vision Goggles), cuya
introduccién ha permitido aumentar las capacidades operati-
vas del avién AV-8B Plus y, por tanto, las del Grupo Alfa de
la Flota, permitiendo la realizacién de misiones de ataque a
tierra (incluso a baja cota) y apoyo aéreo cercano (CAS) a la Infanteria de
Marina que con anterioridad s6lo podian realizarse en condiciones diurnas,
ademds de suponer un salto cualitativo en la defensa aérea de la Fuerza al
mejorar considerablemente la SA (Situational Awareness-Percepcién de la
Situacion) de los pilotos en el combate aire-aire nocturno.
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Durante estos cinco afios de
operaciones con NVG, la Novena
Escuadrilla ha aumentado su expe-
riencia en el ambito nocturno, con un
adiestramiento que incluye vuelos de
ataque a baja cota, CAS, aire-aire y
tiro A/G. Aunque en la mayoria de las
ocasiones los vuelos se realizan en
condiciones de buena visibilidad y
luminosidad, no se ha dudado, cuan-
do asf lo requeria el cumplimiento de
las misiones (como en el caso del
DAPEX-DAGA 99), en enfrentarse a
condiciones meteoroldgicas adversas,
con lluvia y con techos de nubes que
disminufan enormemente la luminosi-

" dad (aunque siempre manteniendo las
El autor comprobando las gafas de visién alturas minimas de vuelo que garanti-
(%%Ctgrﬁég?ﬁgg dia xlgfé(r’)" zan la seguridad segiin las condicio-

nes meteorolégicas).

Esta experiencia permite a la escuadrilla estar a la altura de otros elemen-
tos aéreos de la Alianza especializados en el ataque nocturno, como son los
-Harrier GR-7 de la RAF (que a raiz de su incorporacién a las unidades aéreas
embarcadas en los portaaviones britdnicos han realizado algunos ejercicios
combinados con los Harrier Plus espafioles) y los Harrier Plus y Night Attack
de la Infanteria de Marina de los Estados Unidos.

% i o Py

Las gafas de visién nocturna

La Novena Escuadrilla comenzé utilizando las gafas del modelo Cat Eyes,
aunque hace ya mds de tres afios fueron sustituidas por las del modelo
ANVIS-9, que presentan una serie de mejoras, como son el aumento del
campo de visién de 30° a 40°, el aumento de la resolucién y la posibilidad de
tenerlas en posicion de reposo sobre el casco.

Generalidades

- Las gafas del modelo AN/AVS-9 (V) Image Intensifier Set, Night Vision o
ANVIS-9 consisten en un sistema electrodptico con dos monoculares cuyas
funciones y canales 6pticos de visién son idénticos. Cada uno incluye un
conjunto de lentes del objetivo, un conjunto intensificador de imagen y un
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Esquema de las gafas de visién nocturna.

conjunto de lentes oculares. Las lentes del objetivo recogen la luz que reflejan
los objetos (procedente de la luna, estrellas, brillo celeste, etc.) y enfocan una
imagen invertida en el intensificador, que la convierte en una imagen electré-
nica, que es amplificada y canalizada hacia una pantalla de fosforo donde se
genera una imagen 6ptica, que después de pasar a través de un inversor de
fibra ptica llega a la lente ocular y proporciona al piloto una imagen de enfo-
que ajustable de escala 1:1.

El sistema tiene capacidad para el ajuste de la distancia interpupilar
(para situar un binocular delante de cada ojo), posicién vertical, distancia
de las lentes a los 0jos, seleccién didptrica, rotacién y enfoque. El disposi-
tivo binocular se puede girar hacia arriba de forma muy rdpida, quedando
en una posicién de reposo sobre el casco y permitiendo al piloto volar en
condiciones de visién nocturna con las gafas listas para ser usadas de inme-
diato.

Limitaciones de las AN/AVS-9 (V)
Aunque las ventajas de las gafas son indudables para la operacién en
condiciones nocturnas, no hay olvidarse que sufren ciertas limitaciones que es

necesario tener en cuenta a la hora de operar con ellas:

— Requieren un cierto nivel de luz ambiental para su utilizacion y la cali-
dad de la imagen que proporcionan varfa segin la cantidad de luz, lo
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que habra que tener en consideracion especialmente a la hora de reali-
zar vuelos a baja cota y tomas a bordo.

— El equipo es menos eficaz cuando se mira hacia zonas oscurecidas y
cuando se opera en condiciones de lluvia, niebla, calima, nieve, humo
y otros materiales reflectantes.

— El campo de visién, limitado a 40°, requiere efectuar un barrido de
exploracidn, con frecuentes movimientos de cabeza hacia los lados,
para mantener la SA en todo momento.

~— Se debe observar un cuidado especial cuando se vuele en terreno de
bajo contraste, como nieve, masas de agua o colinas herbosas, ya que
si s0lo hay luz estelar o el cielo esta cubierto por nubes puede ser difi-
cil distinguir las variaciones de elevacién.

— Una trayectoria de vuelo que implique el paso de condiciones de luz
alta a otras de luz baja reduce rdpidamente la agudeza y definicién de
las imagenes del terreno.

— La iluminacion de cabina no compatible con las gafas puede producir
reflejos en el cristal que interfieren con la imagen de las gafas.

— Ademds hay que tener en cuenta la sensacién de falsa seguridad que
producen las gafas y que puede llevar al piloto a confiarse demasiado
durante un tipo de vuelo muy exigente que requiera un grado de
concentracion y de adiestramiento muy superior al vuelo diurno.

Colocacion de las gafas

- Las gafas se colocan en el
casco del piloto mediante un
soporte que se encastra en dos
piezas accesorias atornilladas en
la parte frontal. Dicho soporte
dispone de dos receptéculos late-
rales en los que se introducen las
pilas de litio (1a de uso principal
y la auxiliar) que proporcionaran
la energia para el funcionamien-
to de las gafas. Estas se fijan en
el soporte mediante un encastre
que les permita una rotacién, de
"manera que pueden quedar en
posicion de reposo (giradas hacia
arriba) o utilizacién (colocadas

Las gafas en posicion de reposo; se puede apreciar .
el soporte que las mantiene unidas al casco. horizontalmente delante de los

(Foto: L. Dfaz-Bedia Astor). 0jos).
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AV-8B Plus: un avién optimizado para las NVG

El AV-8B Plus es la versién mas moderna del Harrier. Est4 dotado con el
radar APG-65, Navflir, Hud de campo de vision amplio, luces externas con
opcion IR, fuselaje reforzado y luces de cabina compatibles con las gafas de
vision nocturna. El prototipo del nuevo avién volé por primera vez en
septiembre de 1992 y las entregas a la primera unidad operativa en recibirlo,
el escuadrén VMA-542 de la Infanteria de Marina de los Estados Unidos, se
iniciaron en junio del 93. En 1996 comenzé la entrega de los ocho aparatos
que adquirid la Armada espaiiola.

Es un avién que ya se puede calificar de caza y ataque, al contar con el
mismo radar multifuncién que el F-18, y que ademds estd optimizado para la
actuacion cn ambiente nocturno al disponer de todos los equipos que integra
la version Night Atrack de la Infanteria de Marina de los Estados Unidos. La
combinacién de radar, FLIR, mapa digital, GPS y gafas de visién nocturna le
convierten en uno de los mejores aviones para el ataque nocturno en la actua-
lidad.

Cabina compatible con el uso de NVG

La cabina del AV-8B Plus estd especialmente preparada para el uso de las
gafas, de tal forma que se evitan al minimo los deslumbramientos que puedan

Cabina del AV-8B Plus. (Foto: L. Diaz-Bedia Astor).
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provocar las luces de cabina, que reducirian su sensibilidad. Por ello todos los
instrumentos, luces de emergencia/aviso y luces ambientales son de color
verde, compatible con las gafas.

Luces externas

Las luces externas también han sufrido modificaciones, y en los Plus se
puede seleccionar la opci6n IR (infrarroja) que permite a los pilotos ver a los
otros aviones de su formacién gracias a las gafas, minimizando simultinea-
mente la capacidad de adquisici6n visual por parte del enemigo.

NAVFLIR (Navigational Forward Looking Infrared)

El NAVFLIR proporciona una presentacion de la escena térmica presente
en el morro del avién, que abarca el campo de vision del HUD. La presenta-
cién infrarroja se puede seleccionar en el HUD o en una de las dos pantallas
MPCD (Muitipurpose Catode Display). El piloto puede cambiar la presenta-
cién, conseguir una imagen 6ptima en cualquier condicién ambiental, median-
te las opciones white hot o black hot, en las que los objetos calientes se
presentan de color mds claro o mds oscuro, respectivamente. Unas marcas con
forma de V llaman la atencién del piloto sobre los objetos mas calientes,
aumentando la posibilidad de localizacién anticipada de posibles blancos y la
probabilidad de éxito del ataque.

Mapa aigital

El Harrier Plus estd dotado con un mapa digital integrado con el sistema
inercial de navegacién que se presenta en una de las pantallas multifunci6n de
cabina. Consiste en un mapa grabado en un disco éptico que va corriendo
segn los movimientos del avién sobre el terreno, con la ventaja de poder
conocer con antelacién los accidentes del terreno y construcciones humanas
que se van a encontrar durante el vuelo, mejorando asi la SA de los pilotos y
contribuyendo enormemente al éxito de la misién. Constituye un complemen-
to esencial para el vuelo con gafas y es obligatorio que se encuentre en un
perfecto estado de operaci6n para el vuelo nocturno a baja cota.

GPS

Actualmente los aviones Plus de la Novena Escuadrilla tienen el GPS inte-
grado con el sistema inercial de navegacion, de forma que éste es continua-
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mente actualizado y los errores de navegacién y de designacién de blancos
son minimos. La utilizacién del GPS aumenta enormemente la eficacia de los
ataques, ya que no se requiere que el blanco proporcione contraste radar y
permite designar un punto con gran precisiéon mediante sus coordenadas
geogrificas y efectuar la bisqueda posteriormente con las gafas complemen-
tadas por el FLIR.

Operaciones a bordo

La Novena Escuadrilla comenzé a experimentar desde el principio las
tomas nocturnas utilizando las gafas a bordo del portaaviones Principe de
Asturias con el objeto de poder agilizar la recuperacion de los aviones después
de las misiones nocturnas. Hay que sefialar que las operaciones de vuelo de
noche en el portaaviones son, sin lugar a dudas, las que mds tensién llegan a
provocar en los pilotos de caza embarcados (incluidos el STOVL):

— El despegue, si no hay luna, se
realiza en unas condiciones de
oscuridad total una vez que se
abandona la cubierta (en la
mar no existen luces de pobla-
ciones, carreteras u otras cons-
trucciones humanas que nos
proporcionen alguna referen-
cia).

— La toma se realiza siempre tras
una aproximacién instrumen-
tal, generalmente CCA (Ca-
rrier Control Approach). La
transicién del vuelo instru-
mental al visual durante dicha
aproximacién es el momento
mds critico para el piloto de
Harrier, ya que practicamente
la dnica referencia visual que
tiene es la «bola» (luces Fres-
nel a bordo del portaaviones)
que le indica la senda de
descenso, no pudiendo distin-
guir todavia la posicién relati-

Un avién AV-8B Plus en el ascensor de popa
¢ del Principe de Asturias, recién subido a la
va de la cubierta respecto al cubierta de vuelo para su preparacién para una
avion y, en la mayoria de los misién nocturna. (Foto: L. Diaz-Bedia Astor).
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casos, no contando con la ayuda de un horizonte definido (salvo que la
luna ayude). Ademds, es ése el momento en que hay que efectuar la
transicion al vuelo estacionario, en unas condiciones que son proclives
a producir vértigos al piloto (como mds de un miembro de la Novena
Escuadrilla puede atestiguar). Una vez que se estd cerca de la cubierta
(que se empieza a distinguir con claridad gracias a las luces de sodio
que la iluminan desde la isla, a las luces blancas de la linea central y a
las azules del perimetro de la cubierta), la toma se realiza de forma
visual.

La utilizacién de las gafas durante las operaciones a bordo aumenta el
nivel de comodidad del piloto enormemente:

— En el despegue le permiten distinguir el horizonte después de abando-
nar la cubierta.

— La toma, si las condiciones de luz ambiental son adecuadas, se puede
realizar en visual procediendo a rotura y circuito de trafico, permitien-
do ver la cubierta y tener referencias visuales con mayor antelacion,
con el resultado de una mayor flexibilidad y rapidez en la recuperacion
de los aviones.

En el momento de la toma con gafas hay que tener en cuenta que la dismi-
nucién del campo visual del piloto a tan s6lo 40° dificulta la obtencién de
referencias visuales. Al piloto le resulta més incémodo mirar alternativamente
hacia delante y hacia la isla (que queda a la derecha) para conseguir la posi-
cién estacionaria sobre la cubierta en los ejes longitudinal y transversal, por lo
que es recomendable la toma algo retrasado del punto de toma normal para
operaciones nocturnas, con lo que el giro de cabeza es algo menor y la toma
resulta mds fécil.

El problema que todavia queda por resolver es el de equipar al portaavio-

nes con luces Fresnel compatibles con las gafas, ya que las actuales, incluso
disminuyendo su intensidad al minimo, producen un halo que engloba al
portaaviones entero, impidiendo que el piloto sea capaz de distinguir bien el
barco y no permitiendo que se realice una toma con garantias de seguridad.
Por ello se realizan las tomas con la bola apagada y, por tanto, sin indica-
cién de la senda de planeo. Ademds, al no poseer el buque iluminacién
compatible, las tomas con gafas estdn de momento restringidas a unas condi-
ciones de luz ambiental alta (mds de 0,022 luxes), con una elevacion de la
.luna por encima del horizonte igual o mayor de 30° y con una separacion
acimutal del rumbo de recuperacién mayor de 30°. Hay que destacar que los
portahelicépteros norteamericanos estan ya dotados de luces compatibles,
con la consiguiente mejora de la capacidad de operar en noches con baja
luminosidad.
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Hay también otra circunstancia adversa en cuanto a la toma con gafas que
tiene dificil solucién y es el hecho de la necesidad de quitarse las gafas antes
de la eyeccién, ya que el no hacerlo tendrd como consecuencia casi segura la
rotura del cuello del piloto. Si la eyeccién se produce durante la aproximacién
final o la toma, es muy improbable que el piloto tenga tiempo suficiente para
poder quitarse las gafas.

Consideraciones tacticas

Durante los ultimos afios el combate nocturno ha adquirido una gran
importancia, considerdndose la capacidad de realizarlo como un factor decisi-
vo en el resultado de un conflicto, como quedé demostrado en la guerra de las
Malvinas y mas recientemente en la del golfo Pérsico, en las que una gran
parte de las acciones se realizaron durante la noche. La utilizacién de la avia-
cién téctica en condiciones nocturnas, utilizando sistemas amplificadores de
luz e infrarrojos, presenta una serie de ventajas muy dignas de ser tenidas en
cuenta:

— Mayor dificultad de los medios electrodpticos para la deteccién de las
aeronaves en la oscuridad de la noche, por lo que muchos sistemas de
direccion de tiro no podrén contar con seguimiento 6ptico si el radar
pierde al blanco, siendo mucho mas vulnerables ante las maniobras
evasivas de los aviones.

Un avién cisterna a corta distancia visto con las NVG desde un avién de caza.
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— Dificultad de la caza enemiga de llegar al combate visual si no ha
logrado el éxito del FOX-1 (misil de guia radar semiactiva). Ademds,
sila caza enemiga no estd equlpada con luces externas IR y apaga sus
luces para no ser visibles, le serd muy dificil el mantenimiento de sus
propias formaciones, con la consiguiente degradacién de su SA.

— Capacidad de distinguir blancos aéreos iluminados a distancias enor-
mes, en ocasiones incluso antes de tener contacto radar.

— Capacidad de distinguir contactos no iluminados a distancias menores,
pudiendo incluso lograr blocajes visuales del misil AIM-9L.

— Posibilidad de realizar ataques a baja cota contra blancos defendidos

" por misiles superficie-aire.

— Menor vulnerabilidad ante la artilleria antiaérea, sobre todo si.su guia
es por medios optlcos no IR.

— Aumento de la precisi6n en la deteccién de los blancos y en la utiliza-
cién de las armas, sobre todo si incluyen la combinacién GPS/NVG y
sistemas de sefializacion infrarroja.

— Posibilidad de adquirir y atacar blancos de oportunidad que no podrian
ser detectados sin la utilizacién de sistemas nocturnos.

— La posesién por parte propia de medios aéreos de ataque dotados con
sistemas nocturnos obligard ademds al enemigo a mantener una mayor
vigilancia del espacio aéreo y a la alerta de sus sistemas de armas
durante las 24 horas, lo que provocard un mayor desgaste tanto de
dichos sistemas como del personal que los maneja.

Avién AV-8B Plus al orto tras haber realizado un vuelo nocturno durante la madrugada.
(Foto: L. Diaz-Bedia Astor).
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El CAS con gafas. Punteros infrarrojos

La utilizacién de las gafas de visién nocturna en los vuelos de CAS no sé6lo
tiene la ventaja de poder distinguir el terreno y los posibles blancos con mayor
facilidad, sino que permite marcarlos con medios infrarrojos, como son los
punteros. Ello permite a los FAC (Forward Air Controllers) ser mucho mas
discretos al no tener que utilizar bengalas u otros tipos de sefales luminosas
visibles.

La Novena Escuadrilla ha realizado varias colaboraciones con el Curso de
FAC del Ejército del Aire y con el Tercio de Armada, permitiendo tanto a
controladores como a pilotos ganar experiencia en este tipo de conducciones
de forma que en el futuro se puedan ampliar las opciones de apoyo aéreo
cercano a las fuerzas que tengan que combatir en tierra.

Las gafas en el entorno aire-aire

Las gafas de visién nocturna aumentan enormemente la SA de los pilotos
en las misiones aire-aire, como se comprueba durante las misiones de adies-
tramiento, en las que permiten distinguir a los aviones oponentes a distancias
considerables si llevan las luces encendidas. Como ejemplo de esta capaci-
dad podemos sefialar que durante el ejercicio DAGA 02/99, los pilotos de los
dos AV-8B Plus participantes fueron capaces de distinguir las luces del avién
cisterna con el que debian reunirse para relleno en vuelo y las de dos cazas
que realizaban la aproximacién a dicho cisterna a una distancia de
70 millas.

Ademds resultan de gran utilidad cuando se forma parte de paquetes de
ataque en los que las diferentes formaciones deben transitar por corredores
con muy poco tiempo de separacién entre ellas, complementando al radar y
proporcionando a los pilotos una mayor SA sobre las posiciones de las forma-
ciones precedentes, de tal forma que éstos se pueden dedicar con mds tranqui-
lidad a la bisqueda de cazas enemigos con el radar.

El adiestramiento de los pilotos en sistemas nocturnos

Aungue no existe un nimero de horas minimo para ser piloto de sistemas
nocturnos, es necesario ser piloto de Plus y tener una cierta experiencia en el
manejo de los sistemas de este avidn, lo que de momento ha llevado a la reali-
zacion del curso con un minimo de unas 500 horas de Harrier. Ademds es
necesario haber volado més de 25 horas de noche en el modelo.

Con los requisitos anteriores el piloto puede realizar el curso de sistemas
nocturnos en ¢l simulador de la base de Infanteria de Marina de Cherry Point,
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Estados Unidos, en el que ¢l instructor serd un piloto de la Escuadrilla ya cali-
ficado en gafas y con cierta experiencia en el vuelo nocturno. El curso, de dos
semanas de duracién, consiste en doce horas de simulador, que abarcan la
gama de misiones que puede realizar el Harrier de noche.

Ya de regreso en Rota es necesario realizar 12 vuelos con gafas que inclu-
yan toda la gama de misiones que se pueden realizar, antes de ser considerado
operativo en sistemas nocturnos. Estos vuelos incluyen ataques de dngulo bajo
y alto, ataques a buques, CAS, lanzamiento de armas, vuelos de interceptacién
aire-aire y vuelos con baja luminosidad ambiental.

La seguridad en el vuelo nocturno con NVG

Si la seguridad de vuelo tiene una gran importancia para todas las unidades
aéreas, todavia debe tenerla mas en aquellas implicadas en misiones con siste-
mas nocturnos, ya que aparecen nuevos factores que pueden suponer peligro
para los pilotos, el personal de tierra y los aviones. Estos factores no solamen-
te estdn relacionados con los sensores utilizados para los vuelos de ataque
nocturno, sino también con las propias limitaciones humanas. Entre ellos
podemos mencionar:

— Nivel de exigencia mucho mds elevado y nivel de tensién mucho mas
, alto para el piloto que durante los vuelos diurnos.

~— Disminucién importante de la sensacién de profundidad de la vision.

— Campo de visién muy reducido, por lo que se precisa una disciplina de
barrido continuo de la vista, que a veces puede perderse al centrarse el
piloto excesivamente en la navegacién y en el mantenimiento de la
formacién. Durante los giros, sobre todo a baja cota, el piloto debe
adelantar su campo de visién en el sentido del giro para poder evitar
los obstédculos con seguridad.

— Mayor dificultad de mantenimiento de la formacion, que exige una
mayor atencién que durante el vuelo diurno. '

— Posibilidad de confusién de las luces de otros aviones de la formacion
con luces centelleantes en tierra o en la mar.

— Mayor influencia de los agentes meteoroldgicos en las condiciones de

" vuelo. '

— Cambios de los biorritmos de los pilotos y personal de tierra.

— Cansancio adicional producido por el peso de las gafas.

— Problemadtica de la eyeccion.

Aunque pricticamente todos ellos han sido tratados en las secciones ante-
riores, merece la pena incidir en las siguientes cuestiones:
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Esfuerzo de dotaciones

Las gafas de visién nocturna permiten la realizacién durante la noche de
las mismas misiones que hasta hace poco sélo se realizaban de dia. Ello ha
aumentado enormemente las capacidades de proyeccién y defensa del Grupo
Alfa, pero también impone servidumbres a la hora de considerar los horarios
de vuelo y el esfuerzo de dotaciones. Al estar limitado el periodo de actividad
de los pilotos a 12 horas, los que vayan a realizar misiones- nocturnas no
podran estar disponibles durante gran parte de las horas diurnas, 1o que impo-
ne un esfuerzo adicional a la escuadrilla a la hora de determinar la composi-
cién de las distintas misiones, agravado por la necesidad de contar con un
LSO (Landing Signal Officer) durante los despegues y tomas de los aviones a
bordo. Los pilotos embarcados tendrdn que estar divididos en dos grupos si se
pretende abarcar las horas nocturnas (unos que vuelen desde el orto hasta la
tarde y otros desde la tarde hasta la noche), lo que hace disminuir €l nimero
de pilotos disponibles en cada momento y obliga a aumentar la relacién nime-
ro de pilotos/nimero de aviones.

La colocacién de las gafas en la parte frontal de la cabeza provoca cansancio adicional al piloto
e impide la posibilidad de eyeccién con ellas puestas. (Foto: L. Diaz-Bedia Astor).
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Ademads hay que considerar que este aumento de los horarios de operacién
no sélo afecta a los pilotos, sino también al personal de tierra y muy especial-
mente al de la linea de vuelo, lo que debe obligar a reconsiderar las plantillas
para que se adecuen al incremento de horas de actividad necesarias para
mantener los aviones en el aire tanto de dia como de noche.

Peso en la cabeza, cansancio adicional, efecto de las Gs

Los 700 gramos de peso de las ANVIS-9 suponen una incomodidad para el
piloto y un aumento del cansancio, al soportar la cabeza una mayor presién y
los musculos del cuello estar sometidos a una mayor carga de trabajo para
mantenerla erguida, lo que se ve agravado en el avién de caza por el efecto de
las aceleraciones (Gs).

La eyeccion

La eyeccién requiere quitarse las gafas previamente, ya que de'no hacerlo
su peso y su colocacién en la parte frontal del casco producirdn casi con toda
seguridad la rotura del cuello del piloto. Si se produce de forma controlada, el
piloto tendra tiempo de quitdrselas con toda seguridad, gracias a la simplici-
dad del mecanismo de encastre de las gafas. Pero en un ambiente de vuelo a
baja cota se pueden producir situaciones en que quizd el tiempo para la eyec-
cién sea minimo, y si ésta se produce en vuelo VSTOL, durante la aproxima-
cion final o la toma, es muy improbable que el piloto tenga tiempo suficiente
para poder quitarse las gafas y que logre salvar su vida.

Conclusion

La incorporacién de los AV-8B Plus y la adquisicién de las gafas de
visién nocturna han significado una revolucién en la manera de operar de la
aviacidn tactica de ala fija de la Armada espafiola. Las misiones nocturnas,
vedadas hasta hace muy pocos afios, se realizan con gran frecuencia en la
actualidad, incrementando las capacidades del Grupo Alfa de la Flota, que
es capaz tanto de lograr una defensa aérea mds eficaz durante las horas

“nocturnas como de proyectar €l poder naval sobre tierra durante las 24 horas
del dia. '

Se ha ganado una gran experiencia en este tipo de operaciones en un tiem-
po relativamente corto y se ha desarrollado un programa de adiestramiento
adecuado a nuestras necesidades que permite mantener a los pilotos prepara-
dos para realizar las misiones nocturnas con eficacia.
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De todas formas es necesario centrarse en las siguientes dreas para conse-
guir la plena capacidad de operacion:

— El aumento de las horas de adiestramiento anual con sistemas noctur-
nos por piloto.

— La adecuacion de plantillas para que sea posible soportar el esfuerzo
que suponen las operaciones simultidneas diurnas y nocturnas, tanto en
lo que se refiere a los pilotos como al personal de mantenimiento,
especialmente de linea de vuelo.

— La adquisicién de luces compatibles para el portaav10nes Principe de
Asturias, que permita las tomas con gafas en condiciones de baja lumi-
nosidad, agilizando las operaciones de vuelo.

El Arma Aérea ha demostrado una vez mas que permanece en la punta de
lanza de la Armada y ha sido capaz de adaptarse con gran rapidez a las
exigencias de la guerra moderna mediante la adopcién de los sistemas adecua-
dos para poder combatir en el 4mbito nocturno y cumplir sus misiones con la
mayor eficacia. Sus logros han trascendido fuera de nuestras fronteras y
mantiene su gran prestigio en las maniobras que realizamos con nuestros alia-
dos; pero no debemos dormirnos en los laureles, es necesario seguir avanzan-
do y poner los medios que permitan conseguir en un futuro cercano una plena
capacidad de operacion.
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