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INTRODUCCION

Son ya cinco afos desde la adquisicion de
los dos primeros aviones CN-235 por parte de
la Guardia Civil. Un balance muy positivo, de
hecho asi lo demuestran el nUmero de misio-
nes bajo el auspicio de la Agencia FRONTEX
en las que se ha participado y obtenido resul-
tado en cada una de ellas, con numerosas
detecciones de embarcaciones dedicadas a la
inmigracion ilegal y al trafico de drogas.

A dia de hoy, la Guardia Civil es plenamente
autbnoma para realizar operaciones conjuntas
en alta mar. Con la adquisicion de buques oce-
anicos y la ya mencionada adquisicién de dos
aviones de vigilancia maritima, hacen que no
sea necesario contar con el apoyo de otras
instituciones competentes para la realizacion
de servicios dentro de las competencias que
tiene asumidas el Cuerpo, como es la del res-
guardo fiscal del Estado y la proteccion del
mar territorial.

Las caracteristicas que ofrece el medio
aéreo: rapidez, autonomia y flexibilidad, permi-
ten que pueda ser empleado en diferentes
misiones: vigilancia maritima, vigilancia de
objetivos a larga distancia y transporte de
carga y personal. Misiones, que como se
comenta anteriormente, en ocasiones se
venian realizando con organismos ajenos al
Cuerpo.

Con la realizacion del presente trabajo, se
pretende por un lado, justificar la adquisicion
de tal costosa compra y de tal aventurado pro-
yecto, y por otro, valorar o dar a conocer el
posible empleo de aeronaves de ala fija como
un medio de apoyo operativo a otras unidades
del Cuerpo que lo soliciten.

Por otra parte, en el capitulo dedicado a los



Aviones No Tripulados, el objetivo del mismo
es dar a conocer dicho medio de apoyo, tra-
tando de conocer sus posibles aplicaciones en
misiones policiales y qué tipo de aeronave no
tripulada podria ser la més idbnea para la
Guardia Civil para realizar las misiones que
por Ley Orgénica tiene encomendado el
Cuerpo.

De igual manera, al analizar las necesidades
operativas de otras Unidades, se trata de obte-
ner una serie de conclusiones acerca de las
posibles mejoras en el modelo actual o de
acercarse a un posible modelo de avion para
posibles futuras adquisiciones teniendo en
cuenta las limitaciones encontradas en el
actual modelo CN-235.

EL SERVICIO AEREO DE LA GUARDIA
CIVIL. EL GRUPO DE ALA FIJA

Desde 1973 la Guardia Civil cuenta con
medios aéreos para apoyar desde el aire a las
diferentes especialidades del Cuerpo en sus
cometidos.

Los primeros medios en llegar fueron los
helicépteros BO-105 de la casa alemana MBB
(1). Llegaron el 9 de enero de 1973, ubican-
dose de forma temporal en las instalaciones
del S.A.R (2). del Ejército del Aire en la Base
de Cuatro Vientos.

Fue ya en el afio 1979 cuando la Guardia
Civil crea su Base propia, siendo el lugar ele-
gido la madrilefia localidad de Torrejon de
Ardoz. La misma estaria ubicada dentro de las
instalaciones del Instituto de Nacional de
Técnica Aeroespacial (INTA). No seria el
Ultimo cambio, en el afo 2003 se inicié la
construccion de unas nuevas dependencias,
dentro del mismo complejo, encontrandose
operativa desde el afio 2006.

El hito mas importante de la continua evolu-
cion del Servicio Aéreo ha sido la adquisicion
de dos aviones de categoria media. El 16 de
noviembre de 2007 se autorizaba mediante
acuerdo en el Consejo de Ministros del
Ministerio de Interior, concretando el
Secretario de Estado de Seguridad, la adquisi-
cion de dos aviones por un montante maximo
de 50 millones de euros, los cuales han sido
ya totalmente satisfechos.

Para la operacion de los mismos, se firmaria
en 2008 por parte del Secretario de Estado de
Seguridad y el Jefe del Estado Mayor del Aire
una Encomienda de Gestion (3) para la opera-
cion por parte del Ejército del Aire de los dos
aviones CASA 235-S300 adquiridos por la
Guardia Civil. El objeto de la misma seria la de
mantener y operar las dos aeronaves, asi
como contribuir a la formacién del personal del
Cuerpo que en un futuro se encargase de
dichos cometidos.

En virtud de dicha Encomienda, los dos avio-
nes se encuadrarian en el Ala 48, concreta-
mente en el 803 Escuadrén, con base en
Getafe, unidad del Ejército del Aire, que opera
el avion CN-235, configurado en su version de
vigilancia maritima. Por ello, los dos aviones
estarian basados en la madrilefia Base Aérea
de Getafe, sede del mencionado Escuadron y
eventualmente en la Base Aérea de Gando (Las
Palmas de Gran Canaria) donde se participaria
en operaciones contra la inmigracion ilegal.

Mas adelante se desarrollara en profundidad
el Grupo de Ala Fija, exponiendo las posibili-
dades operativas que ofrece un avion dotado
de medios técnicos de blsqueda y segui-
miento de objetivos en el mar.

En cuanto a la misién del Servicio Aéreo,
esta es la organizacion, coordinacion y explo-
tacion de los medios aéreos con que cuenta la
Guardia Civil, en la actualidad aviones y heli-
copteros, asi como prestar asesoramiento téc-
nico al desempefio de las competencias de
policia administrativa aeronautica que tenga
asignadas el Cuerpo. Igualmente, se colabo-
rara con las Autoridades judiciales y Unidades
del Cuerpo en asuntos propios de la
Especialidad aérea, tales como peritajes, infor-
mes técnicos, accidentes aéreos y asesora-
miento técnico.

Por tanto, para realizar dichos cometidos, el
Servicio Aéreo segun la Orden General
numero 6, dada en Madrid a 14 de septiembre
de 2012, de Reorganizacién del Servicio
Aéreo, se articula en:

— Organo Central.

— Unidades Periféricas. Las Unidades peri-
féricas que en pérrafos anteriores se
denominaban Unidades de Helicopteros,
pasan a denominarse Unidades Aéreas
con la nueva Orden General.



Organo Central

El Organo Central del Servicio tiene su sede
en la localidad madrilena de Torrejon de Ardoz,
como se menciona anteriormente. Dicha Base
Central es sede de:

Jefatura del Servicio.

Grupo de Helicépteros (GRUHEL) (4).
Grupo de Aviones (5) (GRUPAV).

Grupo de Material (GRUMAT).

Grupo de Instruccion y Adiestramiento
(GIA) (6).

El Grupo de Helicopteros, es la Unidad cen-
tral especializada en la operacién de helicop-
teros, constituye la reserva aérea del Mando y
es, por tanto, la Unidad operativa a disposicion
de los 6rganos y Unidades Centrales de la
Direccién General.

El Grupo de Aviones es la unidad especiali-
zada en la operacion de las aeronaves de ala
fija con las que cuenta el SAER. En la actuali-
dad cuenta con dos aviones CN-235 de la
Serie 300 configurados en version de vigilan-
cia, contribuyendo a las misiones especificas
de resguardo fiscal y lucha contra el contra-
bando encomendadas a la Guardia Civil. Su
ambito de actuacién contempla tanto territorio
nacional como internacional. Hasta la fecha,
ha desplegado en varios Destacamentos
eventuales en el extranjero en virtud de la par-
ticipacion del Cuerpo tanto en operaciones de
la Agencia para la Gestion de las Fronteras
Exteriores de la Union Europea (FRONTEX)
como en Memorandos de Cooperacién con
paises de Africa occidental, como por ejemplo
el firmado por el Director General de la
Guardia Civil con la Autoridad mauritana para
la Pesca para operar en la Republica Islamica
de Mauritania.

El Grupo de Material (GRUMAT) es la
Unidad encargada de realizar funciones logis-
ticas de mantenimiento, abastecimiento y
almacenamiento del material aeronautico del
SAER, asi como de sus repuestos y material
auxiliar. Entre sus cometidos figuran los de
programar, coordinar y ejecutar el manteni-
miento de las aeronaves con que cuenta el
SAER, controlar la documentacion técnica,
mantener y conservar el material aeronautico
almacenado, asi como la de estudiar nuevos

materiales y tecnologias de interés para el
Servicio.

En lo que respecta al Grupo de Instruccién y
Adiestramiento, es el encargado de realizar
funciones de reciclaje, instruccién y entrena-
miento del personal con responsabilidad aero-
nautica del Servicio, capacitandolo para cum-
plir sus respectivos cometidos con eficiencia y
seguridad.

Organizacion Periférica

La Organizacion periférica del SAER esta
constituida por los Sectores Aéreos, las
Unidades Aéreas (7) y los Destacamentos
eventuales, estos ultimos también contribuyen
al despliegue periférico aunque generalmente
de forma temporal en virtud de los compromi-
sos adquiridos por el Cuerpo. En la actualidad
los Destacamentos de Nouadibou (helicéptero)
y de Nouakchot (avién), ambos en la Republica
Islamica de Mauritania gozan de una cierta per-
manencia en el tiempo, si bien su caracter es
eventual. Los desplazamientos puntuales para
la prestacion de servicios especificos o en
apoyo a otras unidades donde Unicamente se
desplazan la aeronave y la tripulacion, no se
considerarian destacamentos eventuales aun-
que su duracion sea de varios dias.

El area de responsabilidad asignado a los
Sectores Aéreos se determina en funcion de
varios factores: caracteristicas geogréficas,
infraestructuras aerondauticas, climatologia y
eficiencia deseable en la operacion de los
medios.

Medios Aéreos de la Guardia Civil

Como se ha mencionado en apartados ante-
riores, en la actualidad el Cuerpo cuenta con
tres modelos de helicdpteros y un Unico
modelo de avion.

Helicopteros

En lo que respecta a los medios de ala rota-
toria, helicdpteros, los modelos en catélogo
son los siguientes:

— Bdlkow Bo-105.

— MBB Bk-117.
— Eurocopter EC-135.



El primero de ellos, también el primero en
llegar, es un modelo que lleva en el Cuerpo en
servicio desde el afo 1973, casi 40 anos de
servicio. Consta de dos turbinas que otorgan
una potencia de 420 Cv cada una. Tiene capa-
cidad para cinco personas, incluidos los pilotos
y una autonomia de unas 3 horas de vuelo.

Helicéptero Bo-105

El modelo BK-117, consta de dos turbinas,
que le dan una potencia de 600CV cada una.
Permite una mayor capacidad de transporte de
personal que el anterior modelo BO, hasta
once personas incluidas los pilotos. Sin
embargo posee 2 horas y 30 minutos de auto-
nomia. Lo que supone una limitacién para la
permanencia en zona por periodos prolonga-
dos.

Helicoptero BK-117, dotado de FLIR debajo del morro

Puede dotarse de equipo FLIR (8), el cual
permite la grabaciébn en modo normal y en
modo infrarrojo y la posibilidad de enviar en
tiempo real las imagenes captadas por la
camara. Para la operacion del sistema, entre
la tripulacion debe incluirse un especialista en
el manejo del sistema FLIR. Los helicopteros
dotados de estos equipos estan principal-

mente orientados para la lucha contra el con-
trabando y la inmigracion ilegal, con lo cual
generalmente estaran basados en Unidades
Aéreas de costa.

Por ultimo, en lo que respecta a los modelos
de ala rotatoria, el Cuerpo dispone del modelo
EC-135. Fabricado por el grupo Eurocopter.
Consta de dos turbinas que ofrecen una
potencia de 621 CV cada una. Es el helicép-
tero mas moderno de dotacion. Adquirido tam-
bién por el Cuerpo Nacional de Policia. Ofrece
mas autonomia que los dos anteriores mode-
los. Este modelo ofrece varias posibilidades de
configuracién, segun las necesidades operati-
vas de la zona en la que se encuentre ope-
rando: posibilidad de instalar una grda recupe-
radora, idénea para los rescates en montana y
posibilidad de instalar medios técnicos de vigi-
lancia, como puede ser el sistema de la casa
FLIR, mencionado anteriormente.

Helicoptero Bc-135
Aviones tripulados

Respecto a los medios aéreos de ala fija
actuales, el Cuerpo dispone de dos aviones
CN-235 Serie 300 configurados en version de
Vigilancia Maritima. Esta configuracion con-
siste en el que el avion esta dotado de unos
medios técnicos orientados para la vigilancia
en el mar. El sistema t4ctico consta de un
FLIR, similar al mencionado en el apartado
correspondiente a los helicopteros, y de un
radar maritimo estando todo el conjunto inte-
grado por el denominado FITS, Full Integrated
Tactical System, sistema tactico totalmente
integrado.

El avién es un bimotor de plano alto, ofre-
ciendo cada motor una potencia de 1.850 CV.
Ofrece una autonomia de hasta 10 horas de



vuelo, sin duda muy superior a la que ofrecen
los helicopteros. También ofrece una velocidad
superior a la de los helicopteros, si la veloci-
dad maxima de estos es de unos 120 nudos,
180km/h, la velocidad idénea de operacién del
avion es de unos 150 nudos y la maxima de
crucero puede llegar hasta los 200 nudos,
practicamente unos 400 Km/h.

Al proceder dicho avién de un modelo princi-
palmente concebido para el transporte militar
de carga y personal, posee un portén trasero
que facilita la carga y descarga de material a
transportar, asi como el lanzamiento de una
cadena de balsas de salvamento, la cual se
encuentra alojada en una cesta ubicada en la
misma rampa trasera.

Esta certificado para operaciones diurnas y
nocturnas bajo condiciones en ambos casos
visuales (VFR) e instrumentales (IFR).

Los dos motores permiten al avién transpor-
tar hasta un méaximo de 5.987,42 kgs. (13.200
Ibs) y alcanzar una altitud maxima de crucero
de 25.000 pies, unos 7.500 metros.

Avion CN-235 §-300 GCO1

Dicho modelo estd4 especificamente dise-
Aado, segun el fabricante, para llevar a cabo
misiones de patrulla o vigilancia maritima
(VIGMA), entre las que se incluyen misiones
de busqueda vy localizacion, lucha contra la
inmigracion ilegal asi como la lucha contra el
narcotréafico y el contrabando, e incluso la pro-
teccion del medio ambiente maritimo. Su con-
figuracidbn mixta también le permite una capa-
cidad limitada de transporte de carga y
personal, manteniendo siempre la configura-
cion original VIGMA.

La configuracién interna del avion divide la
cabina en cuatro secciones:

Area de descanso.
Area de operacion.
Area de observacion.
Area de rampa.

En el area de operacion se encuentra ubi-
cado el sistema de mision FITS, que a través
de dos consolas de trabajo presenta la infor-
macién obtenida por los sensores de dicho sis-
tema de misién, FLIR y radar de busqueda.
Posee dos puestos para operadores de radar,
los cuales deben estar en posesion de la titu-
lacion requerida para realizar dicho cometido.

El area de observacién incorpora dos pues-
tos para sendos observadores, los cuales a
través de dos ventanas tipo burbuja situadas a
ambos lados de la cabina del avidén, gozan de
una completa vista del exterior en todos los
angulos. Esta misma area dispone de un lan-
zador de marcadores de humo o bengalas,
ubicado exactamente en la parte derecha de la
cabina.

En la zona de la rampa de carga se encuen-
tra ubicada la cadena de balsas de salva-
mento, la cual puede ser lanzada desde la
rampa en caso necesario.

Como se menciona anteriormente, aunque
el rol principal del avion es el de Patrullero
maritimo, ofrece posibilidades de transporte
de personal y carga variando la configuracion
interna del avion.

Aviones no tripulados

Si bien aun no se encuentran en dotacion en
el Cuerpo, se han realizado pruebas (9) para
valorar una posible adquisicion de vehiculos
aéreos no tripulados, los mejor conocidos por
sus siglas en ingles UAV (Unmanned Aerial
Vehicles). Estos vehiculos se podrian definir
mejor como vehiculos tripulados de forma
remota, ya que requieren de una tripulacion de
vuelo y de una tripulacion tactica para su ope-
racion.

Los modelos probados en la Guardia Civil
han sido tanto un avién de ala fija como un
helicoptero. Ambos dotados de un sistema
FLIR de captacion de imagenes.

El modelo de avibon tripulado remotamente
que se probd en diciembre de 2008 es el
HERON. Un avién de fabricacion israeli, con-
cretamente del fabricante MALAT de la multi-



nacional israeli Israel Aerospace Industries,
IAl, que permite operar a altitudes medias y
ofrece una gran autonomia de vuelo. El sis-
tema requiere aterrizar de forma similar a la de
un avién normal lo cual requiere de aeropuer-
tos o pistas preparadas para su operacion. El
sistema fue desplegado en la base aérea de
Gando, en Gran Canaria, y se integr6 de forma
temporal en el despliegue del S.I.V.E.
(Sistema Integral de Vigilancia Exterior) que la
Guardia Civil tiene en la isla, transmitiendo
informacion en tiempo real al centro de mando
y control, y siendo coordinado por el Centro de
Coordinaciéon Regional de Canarias (C.C.R.C.)
como un elemento mas de los implicados en
las operaciones contra la inmigracion ilegal.
Fue la primera ocasion en la que una aero-
nave no tripulada ha sido empleada en Europa
en misiones de seguridad interior. Los resulta-
dos fueron satisfactorios y este tipo de aero-
naves, una vez que superen los problemas
legales de empleo en espacio aéreo contro-
lado, seran una herramienta excelente. Mas
adelante se profundizara en este medio tan
desconocido pero cada vez mas popular por
Sus acciones en zona de guerra.

UAV HERON probado por la Guardia Civil

En cuanto a la tripulacion, efectivamente en
vuelo el UAV no dispone de tripulacion, pero
en tierra el UAV requiere de una tripulacion
compuesta por un Piloto exterior, que dirige el
aparato unicamente en las fases de despegue
y aterrizaje en modo manual y un piloto interior
que prepara los planes de vuelo y dirige las
maniobras del aparato no incluidas en el plan
de vuelo. El plan de vuelo consiste en planifi-
car una ruta o patréon de busqueda desde tie-
rra y el avion de forma automatica ejecuta
dicho patrén. Para el manejo del sistema de

mision, el UAV requiere de un operador de
radar y de un operador de sensores que se
encarga de la interpretacion de la informacion
integrada del radar y la operacion de las cdma-
ras. Es decir, en total requiere de hasta cuatro
personas para su manejo desde tierra. Todo
ello se realiza desde tierra en el puesto de
Mando, el cual consta de tres puestos de tra-
bajo, pilotos y operadores de sistema, cada
puesto consta de pantallas para la presenta-
cion de la informacion.

Como ventaja que ofrece la operacion de un
UAYV, decir que el puesto de mando es facil-
mente trasladable juntamente con el propio
avion, el cual es desmontado. Quedando todo
el equipo perfectamente ubicado en dos con-
tenedores. El equipo junto al material de
apoyo puede ser trasladado en cuatro conte-
nedores.

Por otra parte, el Cuerpo también ha pro-
bado un helicéptero no tripulado.
Concretamente el modelo elegido fue el
Pelicano, un proyecto de la empresa INDRA
que ofrece la posibilidad de operar con una
autonomia de hasta 6 horas. La altura maxima
de vuelo es de unos 3.600 m. La ventaja que
ofrece respecto a un avién no tripulado, es su
capacidad de despegue vertical y de realizar
tanto el despegue como el aterrizaje de forma
automatica.

Al igual que el avidn, estd dotado de un sis-
tema de captacion de imagenes tanto en modo
diurno como infrarrojo de gran resolucion.

Helicoptero no tripulado “Pelicano”

De las posibilidades operativas de los
medios no tripulados se hablara en el capitulo
posterior, en el cual se profundizara sobre las
clasificaciones de estos medios asi como de
las posibilidades operativas desde el punto de
vista policial.



EL MODELO DE AERONAVE DE ALA FIJA
EN LA GUARDIA CIVIL

Las competencias exclusivas asignadas al
Cuerpo hacen necesario trabajar en varios
campos para asegurar la misibn encomen-
dada; el resguardo fiscal del Estado, la lucha
contra el narcotrafico, la lucha contra la mafia
de la inmigracion ilegal, la proteccion del
medio marino dentro del mar territorial, el con-
trol de la pesca dentro de la zona econémica
exclusiva hacian necesario dotar al Cuerpo de
los medios necesarios para lograr los objetivos
de una forma eficiente.

Desde hace afios la adquisicién de aerona-
ves de ala fija habia sido un objetivo del
Cuerpo, pero diversos obstaculos han impe-
dido que esa pretension no se consiguiera
hasta hace practicamente cuatro afios, cuando
la Guardia Civil por fin se dot6 de dos aviones
de categoria media para lograr los objetivos
perseguidos.

Como complemento al S.I.V.E., se cuenta
con helicépteros dotados de medios técnicos
que ofrecen unas mayores posibilidades de
deteccion y vigilancia. Los helicopteros obtie-
nen un mayor rendimiento en distancias cortas
y su empleo se orienta sobre areas proximas a
nuestras costas. Sin embargo, a pesar de esa
mayor versatilidad y maniobrabilidad de los
helicdpteros frente a los aviones, los primeros
ofrecen mucha menos autonomia y capacidad
de carga que los medios de ala fija.

Los aviones permiten la vigilancia en alta
mar y mar territorial siendo capaces de trans-
portar medios de deteccion, seguimiento e
interceptacion de avanzada tecnologia, permi-
tiendo igualmente capacidad para lanzar
medios de salvamento en caso necesario.

A pesar de la gran capacidad operativa de
los aviones, una adecuada coordinacion con
las unidades maritimas y terrestres es total-
mente imprescindible para garantizar el éxito
en la misién y aprovechar al maximo las capa-
cidades del avién.

Con la adquisicion de helicépteros y el des-
pliegue de estos en Unidades de costa, se
consigui6 hacer frente en parte a las necesi-
dades surgidas con motivo de los planes de
aproximacion del medio al lugar de servicio
que han sido complementadas con el

Programa S.I.V.E. con la modernizacion de
algunos de ellos como se menciona anterior-
mente, dotandolos de medios técnicos de cap-
tacion de imagenes.

Con la adquisicién de aeronaves de ala fija
se permite completar aun mas la capacidad
operativa del despliegue del S.I.V.E.

Ademas del rol de vigilancia maritima, la jus-
tificacion para adquirir aviones de ala fija fue
que posibilita otras capacidades operativas.
En concreto el modelo adquirido puede partici-
par en otro tipo de misiones aprovechando su
capacidad de vigilancia lejana y sus medios
técnicos de captacion de imagenes. Las prin-
cipales misiones a realizar son las siguientes:

Primero, la vigilancia en aguas maritimas, en
zonas alejadas de la costa, para aprovechar
su autonomia de vuelo, realizando misiones
relacionadas en la lucha contra:

— El trafico de drogas.
— El contrabando.
— La inmigracion ilegal.

En segundo lugar, y relacionada con las
anteriores, es que ofrece la posibilidad de
Proteccion del Medio Ambiente Marino. El
avidon cuenta con la preinstalacion del sistema
MEDUSA (10), un sistema capaz de detectar a
través de sensores posibles vertidos volunta-
rios en el mar.

En tercer lugar, misiones de apoyo logistico
a otras unidades del Cuerpo, bien sea reali-
zando transporte de personal y/o material. El
avion actual procede de un modelo mundial-
mente conocido por sus capacidades de trans-
porte militar tactico. Aunque estas se ven mer-
madas por la instalacién del sistema de
mision, que limita la capacidad de carga en el
interior del avion.

Por dltimo, también permitiria realizar misio-
nes de observacion e inteligencia a larga dis-
tancia, aprovechando los medios de captacion
de iméagenes con los que esta dotado el sis-
tema tactico de mision. Asi como otras que
pudieran encomendarsele como consecuencia
de Convenios con Organismos competentes
en alguna materia o en situaciones de catas-
trofe humanitaria.

Con la compra definitiva de las dos primeras
aeronaves CN-235-300 P.M. se dio inicio al
Grupo de Ala Fija, contando en la presentacion



del primer avién con el por entonces Ministro
de Interior, don Alfredo Pérez Rubalcaba, el 30
de junio de 2.008. Meses mas tarde se recep-
cionaria la segunda aeronave de ala fija.

Eleccion del modelo de avién actual

Para la eleccién y adquisicion del modelo
necesario para el cumplimiento eficiente del
servicio, se tuvieron en cuenta multitud de
aspectos. Una vez analizados, se lleg6 a la
decision de efectuar una solicitud de Unica
oferta a un solo proveedor, que se justificaba
por las siguientes particularidades y limitacio-
nes que se derivaban de razones de econo-
mia, eficacia y eficiencia relacionadas con la
operatividad y las caracteristicas técnicas de
los medios que se quieren adquirir:

La empresa propuesta era la Unica fabri-
cante de un aparato que cumple con los
requerimientos técnicos y econémicos deman-
dados para la satisfaccion de las necesidades
indicadas anteriormente.

El modelo CN-235 est4 en funcionamiento
desde hace varios anos en el Ejército del Aire.
Actualmente es el modelo con el que se
imparte el curso de Transporte Militar en el
Grupo de Escuelas de Matacan (Salamanca),
encontrandose igualmente en catalogo en las
Unidades S.A.R. de Getafe y Palma de
Mallorca.

La adquisicion de un aparato distinto al ele-
gido hubiera hecho econ6mica y operativa-
mente inviable su empleo, por lo que final-
mente, la decision apoyada en el proyecto que
presento la empresa EADS-CASA (11), fue la
adquisicion del modelo CN-235-300.

Actualmente con las dos aeronaves operati-
vas, y finalizada la Encomienda de Gestion
con el Ejército del Aire, supone el funciona-
miento de forma auténoma del Grupo de Ala
Fija del Servicio Aéreo de la Guardia Civil, un
Grupo que, hasta que no ha tenido la oportu-
nidad de contar con los medios adecuados,
soblo estaba reflejado en la estructura teorica
del Servicio Aéreo, no llegando a ser hasta la
fecha mas que un proyecto cargado de ambi-
cion, que sin duda puede llegar a cosechar
grandes éxitos en un futuro muy proximo.

La misién principal de los aviones seria la
deteccion temprana de embarcaciones sus-
ceptibles de transportar inmigrantes irregula-

res, ya sea desde el Africa Occidental hacia el
Archipiélago Canario como desde el norte de
Africa hacia el sur de la peninsula y la partici-
pacion en labores de busqueda y salvamento
maritimo, apoyando de esta forma a las
Unidades maritimas encargadas de la inter-
ceptacion de estas embarcaciones.

El Sistema Tactico del avion CN-235 S300

Los aviones de patrulla maritima han
ampliado sus misiones del ambito militar tradi-
cionales hacia otros campos en el ambito civil,
llevando a cabo también tareas de control de
trafico maritimo y zona exclusiva econémica,
asi como tareas de vigilancia electronica y de
imagenes.

El moderno equipamiento que incluye nue-
vos sensores de deteccién y complejos siste-
mas de comunicaciones, requiere un alto
grado de integracion entre estos sistemas.

El modelo de avion CN-235 cubre todo el
rango de aplicacién de la patrulla maritima
actual y su nucleo de soluciones de patrulla
maritima es el sistema téctico totalmente inte-
grado FITS (Full Integrated Tactical System),
el cual recoge toda la informacion de los sen-
sores del avidn, la integra, la analiza y exporta
los datos resultados.

El FITS tiene como principales funciones las
siguientes:

— Presentacion de los datos y sefiales de
video de los diferentes sensores.

— Intercambio de informacioén tactica (datos,
imagenes) a través del Enlace de Datos
(Data link).

— Intercambio de informacion con los siste-
mas de navegacion y comunicacion del
avion.

— Presentacion en tiempo real de la situa-
cion tactica sobre cartografia digital, tanto
a los operadores como a la tripulacion de
vuelo.

— Control de los sensores de mision.

— Control de la navegacion del avion a tra-
vés de planes de vuelo y patrones de bus-
queda previamente configurados.

— Funciones de Ayuda Téactica (intercepcién,
triangulacion, etc.).

— Gestion de los sistemas de comunicacion
(Radios, enlace de datos). Permite inter-



cambiar datos con unidades externas utili-
zando el sistema Data Link de HF o comu-
nicacion via satélite.

Arquitectura del sistema de vigilancia.

El Sistema de Vigilancia integra varios sen-
sores y subsistemas.

El mismo proporciona las siguientes interfa-
ces con elementos externos al mismo:

— Interfaz entre el avion y el Centro de
Apoyo a la Misién (CAM) que da la opcion
de cargar en el sistema los datos iniciales
necesarios para el desarrollo de la mision,
asi como descargar informaciéon grabada
durante el desarrollo de la misién para su
andlisis después del vuelo.

— Interfaces con los operadores del sistema
que son proporcionadas por los periféri-
cos y dispositivos de presentacion y con-
trol de los puestos de operacién del
Sistema de Mando y Control.

Por otra parte, el Sistema de Mando vy
Control esta compuesto por una serie de dis-
positivos hardware y software, de los cuales
los primeros seran detallados a continuacion.
Dicho sistema proporciona las funciones des-
critas en los siguientes puntos:

— Mostrar el video generado por los senso-
res de mision.

— Proporcionar el control de los distintos
sensores de mision.

— Llevar a cabo funciones de gestion de los
contactos detectados por los sensores.

— Mostrar el video generado por el sensor
IR/EO en el puesto de pilotos.

— Mostrar los datos de navegacion y guiado
del avion.

— Proporcionar funciones de navegacion y
ayudas en los puestos de operacion.

— Generar informes de los distintos contac-
tos que se detecten durante la mision.

— Capturar imégenes proporcionadas por
los sensores de mision.

— Llevar a cabo la grabacion automatica de
los datos de la mision.

— Controlar el grabador de video y permitir

la reproduccién en vuelo.

Generar informes de la mision y ficheros

de iméagenes.

— Mantener un control del estado del sen-
sor/sistema mostrando las alertas al ope-
rador que sean precisas.

En los siguientes parrafos se describen las
principales caracteristicas y requisitos aplica-
bles a los sensores de mision y otro equipa-
miento integrado en el Sistema de Vigilancia.

Radar de Busqueda.

El avion esta equipado con un Radar de
Busqueda de alta resolucién que opera en los
siguientes modos de trabajo:

— Reserva. En este modo el radar perma-
nece energizado con sus interfaces acti-
VoS, pero la transmisidén esta inhibida.

— Modo de Busqueda de Blancos de super-
ficie. Este modo permitird la deteccion y
seguimiento de blancos de superficie,
incluso en estado de mar agitada.

— Modo SAR. Especificamente desarrollado
para la localizacion de blancos de
pequefa superficie reflectante al radar,
como pueden ser la localizacion de
pequefas embarcaciones, incluso en
estado de mar agitada, a media y corta
distancia.

— Meteorolégico. Modo cuyo uso sera para
detectar y evitar condiciones meteorolégi-
cas adversas.

El radar cuando es operado en modo bus-
queda, dispone de la capacidad de segui-
miento automatico y simultdneo de al menos
30 blancos, los cuales seran designados por el
operador. El radar proporciona datos de posi-
cion, rumbo y velocidad de cada blanco en
seguimiento.

Sensor IR/EO (Infrared/Electro optical).

El sensor IR/EQO esta compuesto esencial-
mente de una torreta giroestabilizada que con-
tiene camara de infrarrojos (IR) y de television
(TV). Técnicamente estd compuesta de un
sensor infrarrojo, una camara diurna CCD de
TV en color con zoom continuo y una camara
de TV en color, con éptica fija, para observa-
cién diurna a larga distancia.

El sensor IR/EO también puede ser contro-



lado desde el Sistema de Mando y Control
para poder apuntar la torreta a cualquier
blanco de interés mostrado en los puestos de
operacion del mismo.

Las senales de video generadas por el sen-
sor IR/EO mostraran también la posicion del
avion (latitud/longitud), hora, dia, y los datos
de azimut y elevacién de la torreta.

Las sefiales de video generadas se podran
mostrar en los puestos de operacion del
Sistema de Mando y Control y también en el
puesto de pilotos.

La senal de video correspondiente al sensor
activo podra ser grabada, pudiendo ser des-
cargada del disco duro, lo que ofrece la posi-
bilidad de posteriores analisis de los videos
obtenidos.

Torreta FLIR instalada en avion CN-235

El sistema de grabacién de video consiste
en un Grabador Digital de Video. El grabador
utiliza un soporte adecuado (cartucho) para
registrar la sefnal de video en formato digital
MPEG-2. El video grabado tiene la posibilidad
de ser reproducido en tierra en un ordenador
tipo PC una vez descargado en una unidad
externa de almacenamiento masivo.

Todas las grabaciones de video llevan
sobreimpresionado el anagrama y la leyenda
identificativa de la Guardia Civil.

Sistema Automatico de ldentificacion AlS.

El AIS es un sistema de identificacion utili-
zado por los barcos y las estaciones en tierra
encargadas del control del trafico maritimo. El
avion del Cuerpo esta dotado del equipo que
permite ver los contactos AIS en su zona de

actuacion en un radio de hasta 200 millas nau-
ticas. Con dicho sistema se puede ver sobre
una pantalla de un ordenador o PC las embar-
caciones a nuestro alrededor, de forma similar
a la que ofreceria una imagen radar.

A través de este sistema se obtienen datos
identificativos del buque, rumbo y velocidad.
En cuanto a los datos identificativos estos
ofrecen informacion acerca del nombre del
Buque, bandera o pabelldn, origen, destino y
carga que transporta. Aportando por tanto
mucha mas informacién que la del radar.

EMPLEO OPERATIVO DE AERONAVES DE
ALA FIJA

Los aviones ofrecen mudltiples aplicaciones
de apoyo tradicionalmente en el ambito militar
ya eran utilizados en misiones de reconoci-
miento 'y obtenciébn de inteligencia.
Actualmente en el ambito civil también son
requeridos para complementar las misiones
policiales de unidades que operan bien por
superficie maritima o terrestre.

El rol principal del avidén del Cuerpo actual es
de vigilancia maritima. Se diferencia de hecho
de un avién convencional por la integracion de
diferentes sensores de busqueda, localizacién
y vigilancia a larga distancia. A pesar de ser
este el rol principal, ofrece otras posibilidades
operativas, unas en aprovechamiento de su
sistema tactico y otras en su capacidad logis-
tica de transporte, ya sea de personal como de
material.

Vigilancia Maritima

Como se menciona en parrafos anteriores,
la vigilancia o patrulla maritima es el rol princi-
pal del modelo de avion CN-235 S-300
Persuader. Debido a su sistema de mision,
ofrece variedad de aplicaciones policiales en
el ambito de las competencias del Cuerpo de
lucha contra el contrabando, como garante de
resguardo fiscal del Estado, lucha contra la
inmigracion ilegal, busqueda y rescate, protec-
cion del mar territorial, inspeccion de pesca,
proteccion del patrimonio historico sumergido,
contaminacion maritima, etc.



Busqueda y rescate

El avion actual del Cuerpo puede realizar
misiones de bUsqueda y rescate de embarca-
ciones desaparecidas y de naufragos. Sus
equipos permiten localizar embarcaciones en
peligro y dado el caso proceder al lanzamiento
de balsas de salvamento.

El sistema SAR-DF del avién permite reali-
zar busqueda radioeléctrica de las sefales
procedentes de las balizas de emergencia ins-
taladas en la mayoria de los barcos. El sis-
tema localiza la procedencia de la sefial lo que
permite a la tripulacion orientar la busqueda
hacia la zona probable donde se encuentra el
barco necesitado. Dicho sistema no facilita la
posicion exacta del objetivo pero facilita su
localizacion.

Lucha contra la Inmigracion ilegal

Los inmigrantes ilegales que llegan a
Espafia se convierten en un fenébmeno que
afecta a toda la Unibn Europea, debido a la
supresion de fronteras dentro de la UE, convir-
tiendo a Espana en la puerta sur de Europa y
uno de los principales destinos de las mafias
dedicadas a la inmigracion clandestina por su
proximidad al norte del continente africano.

Por todo lo anterior, y ante el interés de la
Unién Europea en atajar o minimizar dicho
problema, la Guardia Civil cuenta con buques
ocednicos y patrulleras de altura cuya funcion
es complementada actualmente y con un éxito
notable, con los aviones del Cuerpo.

Al objeto de conseguir éxito en la mision y a
su vez obtener el maximo rendimiento del sis-
tema tactico del avién, la preparacion de la
mision es fundamental.

Para ello, previamente se debe establecer la
zona de busqueda o el area de actuacion si se
trata de un servicio preventivo. De sobra es
conocido que entre las rutas mas habituales
encontramos aquellas con origen en el norte
de Africa con destino directamente al sur de
Espana, sin descartar posibles llegadas a la
zona de Levante y las Islas Baleares, y las pro-
cedentes del oeste de Africa con destino a las
Islas Canarias. Con lo cual las zonas de actua-
cién abarcan la zona del mar de Alboran y el
canal comprendido entre el Archipiélago cana-
rio y la costa occidental africana.

La gran autonomia del avién permite perma-
necer en zona mas de cinco horas con lo cual
practicamente queda cubierto la totalidad de la
zona de operaciones.

Las embarcaciones utilizadas por las redes
dedicadas a la inmigracion ilegal general-
mente son embarcaciones pequefias, tipo
neumaticas o de madera, dotadas general-
mente de un solo motor, lo que unido a que
transportan gran cantidad de personas no sue-
len alcanzar grandes velocidades.

Aun asi, el radar de busqueda del avién es
capaz de detectar este tipo de embarcaciones.

El radar maritimo y el sistema AIS son capa-
ces de mostrar en las pantallas del sistema de
mision todos los contactos existentes en la
zona. Hay que recordar que el sistema AIS
tiene un funcionamiento parecido al radar, y es
capaz de mostrar informacion de interés para
el servicio. Normalmente en las zonas de
actuacion el trafico maritimo suele ser ele-
vado, por lo que teniendo en cuenta que las
embarcaciones pequefias tipo patera no sue-
len estar equipadas con el sistema AIS, el sis-
tema de misién es capaz de descartar todos
los contactos AIS y mostrar en las pantallas de
los operadores Unicamente los contactos
detectados por el radar maritimo.

Una vez el sistema ha detectado los contac-
tos, para lo cual tiene en cuenta velocidad y
rumbo regulares, los operadores de radar
deben centrarse en aquellos contactos que
tengan un rumbo y velocidad sospechoso.

Para confirmar el objetivo, el sistema de
mision posibilita dirigir la camara del FLIR de
forma automatica directamente hacia el obje-
tivo lo que permite visualizar en las pantallas si
se trata de una embarcacion con inmigrantes
ilegales.

Una vez confirmado el objetivo, la misién
prioritaria es facilitar los datos de la embarca-
cion al érgano coordinador de la mision a tra-
vés del Centro de Apoyo a la Mision, al objeto
de que se hagan llegar a los medios maritimos
para su interceptacion antes de que consiga
arribar a tierra.

Proteccion del Medio Ambiente Marino
En la mayor parte de los servicios realizados

en aguas espafnolas se observan numerosas
manchas de contaminacion provocadas por



vertidos voluntarios de los barcos que nave-
gan en las proximidades de la costa espafiola,
quedando dichas infracciones la mayor parte
impunes al no ser identificado el infractor.

Igualmente, el medio aéreo resulta de gran
ayuda en el caso de grandes catastrofes pro-
ducidas por accidentes de barcos ya que per-
mite a los equipos de emergencia obtener
informacion relativa al volumen, cantidad vy
situacion del derrame, determinar el desplaza-
miento de los hidrocarburos, observar las evo-
luciones de la mancha a través del tiempo,
guiar a los buques encargados de luchar con-
tra el derrame de hidrocarburos con el fin de
asegurar que las operaciones de limpieza en
el mar se realicen de la manera mas eficaz,
prever cuales son los recursos o las zonas
marinas y costeras que se encuentran amena-
zadas y evaluar desde el aire la eficacia de las
medidas tomadas.

Como se menciona en un apartado anterior
el sistema tactico del avidén carece del sistema
MEDUSA, el cual permite detectar vertidos de
hidrocarburos en el mar. Dicho sistema esta
compuesto por unos sensores externos, los
cuales van situados en un lateral del avion,
que permite realizar un barrido lateral de la
superficie (SLAR) y por un hardware integrado
en sistema de misién que permite analizar las
imagenes captadas por el sensor externo.

Los hidrocarburos, por no ser miscibles con
el agua, flotan en ella formando una capa de
espesor variable, por lo que a través de dicho
sistema se obtendrian las dimensiones de la
mancha, asi como su espesor, a través de
imagenes ultravioleta. Igualmente, en la mayo-
ria de las ocasiones permite asociar una man-
cha con su posible autor ya que el sistema per-
mite ver el rastro que va dejando el buque
infractor.

Lucha contra el narcotrafico

Las mafias de la droga al haber sido implan-
tado el SIVE en las costas del levante y sur de
Espafia, han ampliado sus rutas llegando
incluso a introducir alijos por las playas del lito-
ral catalan, intentando burlar los servicios pre-
ventivos del Servicio Maritimo y del sistema
SIVE. Con lo que el empleo operativo de aero-
naves de ala fija para su deteccion temprana
posibilita que tanto los barcos del Servicio

Maritimo como los servicios en tierra orienten
SuS servicios para su interceptacion, ya sea en
zonas alejadas de la costa como en la propia
costa.

Este tipo de embarcaciones dedicadas al nar-
cotréfico se diferencian del resto de embarca-
ciones por su alta velocidad de navegacion, por
lo que es un factor que las hace ser faciimente
detectables, ya sea mediante medios técnicos o
mediante la mera observacion visual.

Una vez localizada la embarcacion sospe-
chosa, y obtenido el rumbo que lleva la embar-
cacion, con la ayuda de la cartografia digital
del sistema tactico del avion se pueden reali-
zar estimaciones de la zona posible de alijo,
hecho que sera participado a los 6rganos de
coordinacién en tierra para la activacion de los
correspondientes servicios.

Apoyo a Unidades de Investigacion

Ademas de las mafias del norte de Africa,
dedicadas principalmente a la introduccion de
hachis en Espafa, las mafias de la cocaina
también utilizan la via maritima para la intro-
duccion de dicha droga.

En esta ocasién suelen utilizar barcos de
mayor tamano, generalmente cargueros o
pesqueros que operan en alta mar, teniendo
en el avién una gran herramienta para el éxito
de estas operaciones.

Apoyo a intervenciones en alta mar

Otra las posibles aplicaciones del avion es la
de apoyar desde el aire a las intervenciones
en alta mar de las unidades de intervencion de
la Guardia Civil. Estas intervenciones se reali-
zan en alta mar y contra barcos sospechosos
de estar siendo empleados en actividades ilici-
tas: trafico de armas, trafico de drogas, activi-
dades relacionadas con la pirateria, etc.

Este apoyo puede ser facilitado en todas las
fases de la operacion, ya que con el moderno
sistema tactico permite en primer lugar facilitar
la localizacién del objetivo, posicionarlo en
tiempo real, obtener informacién acerca del
namero de personas a bordo, caracteristicas
del barco, etc. Una vez decidido y planeado el
asalto, el avion permite dar apoyo aéreo a las
unidades de intervencion facilitando informa-
cion fundamental en el momento del asalto:



nimero de personas en cubierta, si se
encuentran armadas o no, etc. Generalmente
este tipo de asaltos se realiza en horas noc-
turnas por lo que la capacidad de obtencion de
imagenes infrarrojas mediante el equipo FLIR
del avion se considera fundamental para este
tipo de operaciones.

CONSIDERACION DE EMPLEO
OPERATIVO DE AERONAVES NO
TRIPULADAS

Los UAVs (Vehiculos Aéreos no Tripulados
“Unmanned Aerial Vehicle”) son una de las
areas dentro de la industria aeronautica con
mayor potencial de crecimiento, lo que se
demuestra en el hecho de que su uso se ha
multiplicado por cuatro en apenas seis anos.

En comparacion con los vehiculos tripula-
dos, estas aeronaves son mas maniobrables y
sus costes de explotacién pueden ser inferio-
res. Ademas, con ellas se puede evitar el
riesgo inherente a los vuelos tripulados en
entornos hostiles, en condiciones de vuelo con
escasa visibilidad o, en general, con condicio-
nes climatologicas adversas.

Los UAV’s son vehiculos controlados auto-
nomamente o desde tierra utilizando planes de
vuelo programados. Se caracterizan por no lle-
var a bordo un operador humano o los equipos
asociados a ellos.

Un UAV necesita una infraestructura espe-
cial y generalmente se habla més de Sistemas
Aéreos no Tripulados (UAS) que de vehiculos
simplemente. Un UAS se compone de:

— Segmento aéreo: integrado por la plata-
forma aérea, su carga Util y la parte del
sistema de comunicaciones que trans-
porta.

— Segmento terreno: incluye el sistema de
control de la plataforma aérea, y los equi-
pos de comunicaciones y estacion que
permiten recibir la informacién obtenida
por los sensores, ademas de los elemen-
tos de lanzamiento y recuperacion de la
plataforma aérea.

En la actualidad estos sistemas se estan uti-
lizando tanto en el ambito militar como en el
civil.

Entre las principales aplicaciones de UAVs
en el ambito civil nos encontramos con las
siguientes:

— Control de tréafico e inspeccion de carrete-
ras, vias y lineas de transporte en gene-
ral.

— Misiones de control de narcotrafico, misio-
nes de busqueda policial, fronteras y
terrorismo.

— Topografia: fotografia aérea con realiza-
cion de mapas y deslinde de fincas (uso
catastral).

— Control de cosechas, agricultura y paisaje
(estudio de suelos).

— Investigacion del entorno ecologico vy
meteorologico: cambio climético, catastro-
fes naturales y seguimiento.

— Localizacion de accidentes en lugares de
dificil acceso.

— Gestion de crisis originadas por desastres
naturales, como inundaciones o terremo-
tos.

— Seguimiento de movimientos migratorios,
recuento de animales, plagas y deteccion
de bancos de pesca.

— Répida deteccion de incendios y el segui-
miento de su evolucion.

— Inspeccion de lineas eléctricas de alto vol-
taje.

— Comunicaciones de telefonia mévil e
Internet.

El Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial
(INTA) es el pionero en Espafia en el campo de
los UAVs, principalmente a través de su UAV
tactico pesado S.I.V.A. (Sistema Integral de
Vigilancia Aérea).

Ademas, destacan programas como el
Atlante y el Talarion. El Atlante (Avion Téactico
de Largo Alcance No Tripulado Espafiol) es un
sistema tactico pesado para misiones de inte-
ligencia, vigilancia y reconocimiento diurnas y
nocturnas desarrollado por EADS que, por
ahora, esta siendo financiado por el Centro
para el Desarrollo Tecnoldgico Industrial
(CDTI) y en el que participan como subcontra-
tistas Indra, GMV y Aries. Por otra parte, el
Talarion es un proyecto impulsado por los
gobiernos de Espafia, Francia y Alemania y
que tiene a EADS como contratista principal.
Es un UAV de gran alcance y alta velocidad



que tiene como principal ventaja que podra
volar en el espacio aéreo europeo sin restric-
ciones.

Entre otras empresas espafolas que apues-
tan fuerte por este mercado se encuentran
Aerovision, Indra y Sener.

Clasificacion aviones no tripulados

Existe una gran diversidad de aviones no tri-
pulados, y su clasificacion puede realizarse
segun varios criterios: Por la forma en que
reciben las 6rdenes de vuelo, nivel en que van
a ser empleados, alcance o autonomia
maxima, techo de vuelo, velocidad crucero de
vuelo, forma de despegar y aterrizar, incluso
por su peso y por ultimo, por la capacidad de
ataque.

Segun el nivel operacional en el que van a
ser empleados los UAVS se clasifican en:

— UAV Téactico (TUAV), como medio de
apoyo a las fuerzas terrestres.

— UAV Estratégico, dotados de unas carac-
teristicas aeronauticas mas complejas y
que serian operados por la Fuerza Aérea.

Otra clasificacidbn que engloba alcance y
techo de vuelo seria la siguiente:

— LALE (Long Altitud Long Endurance): son
aviones que operan como maximo a unos
10.000 pies, aproximadamente 3.000
metros sobre el terreno, y a su vez gozan
de una gran autonomia de vuelo.

— MALE (Medium Altitud Long Endurance):
este tipo de aviones operaria entre los
10.000 y 30.000 pies, aproximadamente
entre los 3.000 y 10.000 metros.

— HALE (High Altitude Long Endurance):
Operan a partir de los 30.000 pies hasta
los 50.000 pies (15.000 metros aproxima-
damente). Volarian incluso por encima de
los aviones de pasajeros.

Un concepto diferenciador muy a tener en
cuenta, es su forma de despegue y aterrizaje:

— HTOL (Horizontal Takeoff and Landing),
aviones de despegue horizontal, pudiendo
requerir pista, a semejanza que cualquier
otro tipo de avion, o pudiendo ser puestos

en vuelo a través de una lanzadera.
Dependiendo de las dimensiones y peso
de los aviones estos requeriran mayores
requisitos de pista.

— VSTOL (Vertical Short Take Off and
Landing), de despegue similar al de los
helicdpteros.

De todas las clasificaciones anteriores, sin
duda la méas importante es la que hace refe-
rencia al nivel operativo en el que se va a utili-
zar el avién no tripulado.

A un nivel estratégico se emplearian aviones
de la categoria HALE, mucho mas pesados
que el resto, y que requieren de pista de des-
pegue y aterrizaje de forma similar a un avion
tripulado. A nivel tactico, estariamos hablando
de aviones mas versatiles, con menos requeri-
mientos logisticos para operarlos y que no
requeririan prestaciones de vuelo tan altas
como las de los aviones utilizados en niveles
estratégicos. Para cumplir los requisitos para
conseguir un objetivo tactico, posiblemente se
optaria por aviones de alcance medio, no
armados, con una autonomia alta y que no
requieran de una logistica importante para
ponerlos en vuelo (pista de despegue, mante-
nimiento complejo, y transporte dificultoso).

Empleo operativo UAVS

Las diferentes Especialidades del Cuerpo
podrian obtener un alto rendimiento de las
posibles aplicaciones civiles o policiales de los
UAVS.

Se podria hacer una exposicion de los posi-
bles empleos operativos segun las diferentes
especialidades. Pero se considera méas opor-
tuno hacer dicha exposicion segin las diferen-
tes areas donde pudieran ser empleados
dichos UAV, ya que al no estar definida su
futura implantacién, adn es prematuro prever
en que unidades quedarian encuadrados
dichos medios.

Sin duda, el principal uso que se le daria a
los aviones no tripulados, y que de hecho ha
sido el ambito donde han sido probados en el
Cuerpo, es de reforzar y apoyar los medios
actuales dedicados a la lucha contra la inmi-
gracion irregular.

Complementar los medios de vigilancia esta-
tica, Estaciones de tierra S.I.V.E., con los



medios de vigilancia dinamica, Patrulleras y
Buques Oceanicos del Servicio Maritimo, con
aviones no tripulados para erradicar o en su
caso minimizar la inmigracion ilegal hacia
nuestras costas seria la aplicacion mas inme-
diata que se le podria encomendar a los
UAVS, en funciones de prevencién y de actua-
cibn en caso necesario: naufragios, confirma-
cion de detecciones desde otros medios, etc.

Aprovechando el despliegue de los Buques
oceanicos, los cuales permanecen en alta mar
durante largos periodos de tiempo, mediante
un UAV lanzado desde la propia cubierta de
estos buques permitiria ampliar el radio de
accion e incrementar las posibilidades de
deteccion de pequeias embarcaciones inde-
pendientemente del estado de la mar, factor
que juega en contra de los medios de detec-
cion implantados en los buques, radar y FLIR.

Por ello, de todos los UAVS existentes, los
mas aconsejables para esta misién serian
aquellos que no requieren especiales requisi-
tos para el despegue y el aterrizaje. Equipos
que pueden ser lanzados y recuperados desde
la propia plataforma de los barcos del Servicio
Maritimo. En cuanto a los requisitos técnicos
de estos equipos, deberian contar con un
radar maritimo, capaz de detectar blancos en
movimiento en el mar y un sistema FLIR capaz
de obtener imagenes en modo normal y en
modo infrarrojo, asi como contar con la capa-
cidad de transmitir imagenes en tiempo real a
la estacién remota desde donde es controlado.

En cuanto a las caracteristicas de vuelo, no
se requeririan especiales requisitos salvo que
dispongan de una alta autonomia de vuelo y
una velocidad no muy elevada que le permita
ser mas eficaz en su busqueda.

Sin embargo, el medio marino ofrece otras
problematicas aparte de la de la inmigracion
irregular. Las organizaciones delictivas dedica-
das al contrabando y al narcotrafico se sirven
de las comunicaciones maritimas para introdu-
cir tanto droga como otras sustancias prohibi-
das en nuestro territorio.

El modus operandi utilizado por estas orga-
nizaciones implica que las patrulleras sean
incapaces de interceptar las embarcaciones
de estas redes, mucho mas potentes y prepa-
radas para realizar dichas actividades delicti-
vas. En otras ocasiones se sirven de cargue-
ros que hacen las funciones de buques

nodriza a través de los cuales traspasan la
droga a otras embarcaciones mas pequenas
siendo éstas las encargadas de introducir ile-
galmente en Espafia las sustancias objeto del
contrabando. Todo ello hace necesario que si
se quiere obtener éxito en las operaciones
antidroga en alta mar, a la hora de utilizar
medios aéreos, en este caso no tripulados,
éstos deben ser capaces de ver sin ser vistos,
a lo que habria que anadir ni oidos. Es decir,
realizar una vigilancia a distancia, suficiente
como para no ser detectado visualmente por
los traficantes y a la vez capaz de obtener ima-
genes o grabaciones Utiles para las unidades
de intervencion o de investigacion. Otro requi-
sito importante que deberian cumplir los UAVS
dedicados a estos cometidos seria el de no ser
demasiado ruidoso. Un avion operando a baja
altura y a corta distancia del objetivo vigilado
puede ser descubierto por el ruido que hacen
sus motores.

En cuanto a las posibles ventajas que ofre-
cerian estos medios respecto a helicdpteros o
aviones tripulados como los que se encuen-
tran en dotacién en el Cuerpo, los UAVS ofre-
cen una autonomia sélo comparable a la del
avion, el helicoptero encontraria una limitacion
en lo que respecta a la duracién de su vuelo
operativo. Igualmente, los UAVS ofrecen
mayor discrecion. El avion del Cuerpo, utili-
zando la misma plataforma actual, pero susti-
tuyendo la actual camara por otra de calidad
superior capaz de obtener imagenes de cali-
dad a una mayor distancia, estaria en disposi-
cibn de competir en cuanto a discrecion con
los medios aéreos no tripulados.

Sin abandonar el medio marino, los UAVS
ofrecen otras posibilidades de empleo dentro
de las misiones encomendadas a la Guardia
Civil, como pueden ser la de la lucha contra la
contaminaciébn marina, inspeccion de pesca,
etc. Los medios técnicos que pudieran ser
implantados en un aviéon no tripulado de vigi-
lancia maritima, hacen posible detectar conta-
minantes en el medio marino y a su vez detec-
tar o relacionar los mismos con los buques
autores. Este tipo de infracciones ocurren en
alta mar y casi siempre aprovechando el ano-
nimato, ya que son dificilmente detectables in
fraganti. Utilizando los medios aéreos no tripu-
lados como medios de vigilancia preventiva y
aprovechando su discrecion casi con total



seguridad el niumero de casos de contamina-
cibn debida a vertidos voluntarios se veria
incrementado respecto al actual.

De la misma forma, si estos aviones cuentan
en su sistema de mision con el Sistema de
Identificacion Automatico (AIS), capaz de iden-
tificar de forma automatica cualquier tipo de
barco que cuente a su vez con dicho sistema,
permitiria localizar e identificar a un barco a
través de cualquier indicio o inteligencia de
que un barco concreto sea sospechoso de
dedicarse a actividades ilegales (trafico de
armas, drogas, pesca ilegal, inmigracion irre-
gular, etc.), ya que dicho sistema ofrece infor-
macioén relativa al Pabellon, origen, destino,
tipo de carga y nombre del barco.

Abandonando el medio marino, el empleo de
UAVS en medio terrestre también ofrece
varias posibilidades operativas.

El empleo de los medios no tripulados en la
lucha contra los incendios forestales también
se considera de gran interés, ya sea desde el
punto de vista preventivo como desde el punto
de vista de la investigacién de las causas y
autores de los mismos. Desde el punto de
vista preventivo, empleando estos equipos
permitirian vigilar grandes extensiones de
terreno. La ventaja de vigilar desde un punto
mas elevado que el suelo permite obtener un
gran angulo de vision. Igualmente resultarian
muy Utiles para la fase de seguimiento de los
incendios, conociendo su extension y evolu-
cion del mismo, facilitando sin duda la coordi-
nacion de todos los medios empleados. En lo
que respecta a la fase de investigacion, el
empleo de UAVS permitiria localizar los focos
origen del incendio que no hayan sido posible
localizar en tierra.

Sin dejar de lado la proteccion al medio
ambiente, el empleo de UAVS se podria utili-
zar en otros cometidos que en la actualidad
son realizados con el apoyo de helicopteros:
Control de vertederos, de canteras, deteccion
de emisiones contaminantes a la atmésfera en
zonas industriales, ordenacion del territorio,
etc.

Otra de las misiones del Cuerpo que en la
actualidad se realiza desde el aire, concreta-
mente con personal de la Agrupaciéon de
Trafico embarcada en helicopteros de la
Direccién General de Tréfico, es la de la segu-
ridad vial. Pues bien dicho cometido podria ser

realizado con aviones no tripulados, donde los
mas indicados son aquellos que permitan
vuelo estacionario, similar a los helicopteros.

—

HEL-UAV. Helicoptero no tripulado

El empleo de estos aviones para la realiza-
cibn de misiones de vigilancia lejana puede
considerarse de gran interés, de hecho en la
actualidad nuestras tropas en Afganistan lle-
van utilizando aviones no tripulados en misio-
nes de reconocimiento desde al ano 2008.
Este UAV utilizado por el Ejército de Tierra,
conocido como Armadillo, es fabricado por la
empresa Israel Aerospace Industry (IAl) cuyo
modelo Searcher Mk-11 J dio paso a una nueva
version denominada Mk-1Il J por las mejoras
exigidas por el Ejército espafiol.

Continuando con los usos policiales de estos
aviones no tripulados, y concretamente dentro
del ambito civil, es el posible empleo de éstos
en la busqueda de supervivientes en aludes o
catastrofes naturales mas severas como terre-
motos o inundaciones, donde los miembros
del Cuerpo puedan participar en las labores de
rescate de posibles supervivientes.

De esta forma, el empleo de UAVs dotados
con camaras térmicas Infra-rojas permite
detectar victimas vivas en zonas abnegadas o
de dificil acceso. Una vez localizadas, el sis-
tema tactico permitiria obtener las coordena-
das GPS del individuo que son enviadas en
tiempo real a los equipos de rescate.

Ante riesgos mas graves, como accidentes
nucleares, estos aviones igualmente permiti-
rian la toma de medidas del nivel de radiacion
en las zonas afectadas. Debido al riesgo para
la salud que esto supone para los equipos de
rescate, se emplearian helicopteros UAV,
como medio mas idoneo ya que permite vuelo
estacionario, para el analisis de los niveles de



radiacion en aquellas zonas donde se espera
un mayor riesgo. Igualmente permitirian reali-
zar tareas de inspeccién de la integridad
estructural de los posibles reactores afecta-
dos.

Ante deso6rdenes publicos, dispositivos ante
grandes eventos o de seguridad para altas
personalidades, el empleo de UAVS seria una
buena herramienta de apoyo de la misma
forma en la que actualmente se presta dicho
apoyo con los helicdpteros del Cuerpo. Ofrece
la ventaja de ser mas discretos respecto a los
helicépteros convencionales, con lo que se
contribuye a las labores de prevencion.

Por ultimo, existen equipos que instalados
en aviones no tripulados, que por medio de
sensores de captacion de sonido permiten la
localizacion de posibles objetivos policiales
como pueden ser tiradores, ya que Sus senso-
res permiten dirigir la camara directamente a
la fuente de donde proceden los disparos per-
mitiendo la localizaciéon del tirador (12).

Aspectos legales sobre el empleo de UAVS
en el ambito civil

El mayor inconveniente que presenta el uso
de aviones no tripulados en el ambito civil es el
de su utilizacién en espacio aéreo no segre-
gado. Hasta el momento no se contemplaba
su empleo fuera del espacio aéreo segregado
y dentro del &mbito militar. Se han producido
rapidos avances tecnoldgicos en los ultimos
tiempos, pero lo cierto es que la regulacion
juridica de los sistemas y vehiculos aéreos no
tripulados debe ser completada, armonizada y
normalizada.

Hasta el momento no se contempla su uso
en espacio aéreo controlado, ya que el pro-
ceso normativo que lo contempla es complejo.
Quedando limitado su uso al espacio aéreo
segregado militar o sobre el mar.

Los principales motivos que impiden el vuelo
en el espacio no segregado es la carencia en
los aviones no tripulados de equipos que per-
mitan detectar y colisionar contra otros avio-
nes (Sense and avoid), sistemas que si se
encuentran en los aviones comerciales y que
comunmente se conocen como sistemas
TCAS (13), sistemas que son capaces de
advertir a la tripulacién de la proximidad de
otra aeronave, e incluso ordenando a la tripu-

lacién la realizacidbn de maniobras para evitar
una inminente colision. Estos sistemas inter-
cambian datos entre aeronaves en vuelo y con
los equipos operativos, de forma que automa-
ticamente se coordinan y en caso de peligro
de colision obliga a los pilotos de ambas aero-
naves a realizar de forma coordinada manio-
bras, ascenso y descenso respectivamente,
para evitar una colisién entre ambas.

La Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad
Aérea, reparte las competencias de control del
espacio aéreo entre los ministerios de
Fomento y Defensa. Entre las competencias
que corresponden al Ministerio de Defensa, se
incluye el control de la circulacion aérea ope-
rativa, con sus propios centros operativos y
con una red de instalaciones que se coordinan
con los de AENA (14).

En desarrollo de la Ley 48/1960, de 21 de
julio, sobre normas reguladoras de navegacion
aérea, que resulta de aplicacion a la navega-
cién aérea militar cuando se disponga expre-
samente, se aprobd el Real Decreto
1489/1994, de 1 de julio, por el que se aprueba
el Reglamento de la Circulaciébn Aérea
Operativa (RCAQ), que constituye el marco
legal de la circulacidén aérea operativa.

Adelantandose al ritmo de regulacion en el
espacio aéreo no segregado controlado, en el
espacio operativo, el legislador espanol ha dis-
puesto ya en 2012, una modificacién del
RCAO (15) para incorporar algunas definicio-
nes de UAVS y UAS y regular las condiciones
necesarias para operar estos sistemas.

La Orden Ministerial 18/2012, de 16 de
marzo, por la que se establece la aptitud y se
crea el titulo de Operador de Sistemas Aéreos
no Tripulados para los miembros de las
Fuerzas Armadas, como su propio nombre
indica, establece las autorizaciones, requisitos
y capacidades exigibles al personal militar y
los equipos necesarios para la operacion mili-
tar segura de los UAS vy fija las condiciones
para la obtencion del titulo de Operador de
Sistemas Aéreos no Tripulados para los miem-
bros de las Fuerzas Armadas. Y es que la ope-
racion de un UAV requiere una preparacion y
entrenamiento similares en muchos aspectos
a las necesarias para operar un avion tripu-
lado, pero es que ademas exige ciertas habili-
dades especificas para las aeronaves no tripu-
ladas, ya que el operador no se encuentra a



bordo de la aeronave y carece de sensaciones
visuales y fisicas, debiendo confiar plena-
mente en las presentaciones mostradas a tra-
vés de los equipos en tierra.

De esta forma se introduce la definicion de
Operador de Sistemas Aéreos no Tripulados
(DUO Designated UAS Operator) como la per-
sona designada para operar remotamente los
mandos de vuelo de una aeronave no tripu-
lada, ejecutando la mision programada con las
adecuadas garantias de seguridad y eficacia
operativa. Se atribuyen al DUO la considera-
cion de piloto al mando de la aeronave vy las
responsabilidades inherentes y especificadas
para este puesto en el RCAO. La aptitud de
DUO se adquiere mediante la obtencion del
titulo correspondiente y faculta a su titular para
el ejercicio de todas las funciones relaciona-
das con la operacion del UAS para las que
esté acreditado (entre las que se incluyen, por
ejemplo, las maniobras de despegue y aterri-
zaje).

En la mencionada Orden Ministerial se esta-
blecen dos grandes categorias de UAVS en
atencion a su peso, atribuyéndose dos tipos
de tarjetas para acreditar la aptitud para su
operacion: la Tarjeta Marron (para operar UAS
militares cuyo peso sea inferior o igual a 150
kg) y la Tarjeta Naranja (para operar UAS mili-
tares cuyo peso sea superior a 150 kg), e
igualmente se aprueban las normas generales
para la concesién, convalidacién, revalidacion,
renovacion, ampliacién y anulacion de estos
dos tipos de tarjetas de aptitud.

Todos estos conceptos se entiende que es
para aeronaves y operadores dentro del
ambito militar, lo que conlleva el uso de matri-
culas militares vy titulaciones militares para los
operadores.

Hasta que no esté regulado el uso en el
ambito civil, su uso debera acatar la normativa
existente en el ambito militar.

La Direccion de Ensefianza del Ejército del
Aire sera la encargada de acreditar la aptitud
de DUO y el Grupo de Escuelas de Matacan
(Salamanca), del Ejército del Aire, el centro
docente responsable de impartir las ensefian-
zas conducentes a la obtencion de la titulacion
aeronautica de DUO.

La OM 18/2012 viene a completar el resto de
disposiciones legislativas que, por el
momento, regulan la materia y de las que a

continuacion se ofrece una somera descrip-
cion.

La Orden PRE/1366/2010, de 20 de mayo,
vino a modificar el Real Decreto 1489/1994, de
1 de julio, por el que se aprueba el Reglamento
de la Circulacion Aérea Operativa y definié, por
primera vez, los conceptos de UAV y UAS.

Ademas, asignd al Jefe de Estado Mayor del
Ejército del Aire, como autoridad militar, la
competencia para la autorizacion de las ope-
raciones de los UAV/UAS militares, en el
ambito del Ministerio de Defensa, dentro de
espacios aéreos segregados.

CONCLUSIONES

En capitulos anteriores se ha mostrado la
capacidad operativa de las aeronaves de ala
fija, comenzando con los aviones tripulados y
continuando con los aviones no tripulados.

El avion en dotacién del Cuerpo es un
modelo ideal para realizar operaciones de vigi-
lancia sobre la superficie maritima, no asi
sobre el terreno. En este ambiente, el tamano
del avidn juega en su contra y los medios téc-
nicos no pueden ser aprovechados por otras
unidades del Cuerpo para la realizaciéon de sus
misiones.

Sin embargo, este tamafo le hace ser a su
vez un avién versatil para ser aprovechado en
misiones de transporte de material y de perso-
nal. Realizando misiones de transporte de per-
sonal exclusivamente, seria necesario una
serie de modificaciones en su configuracion lo
que supondria la pérdida de la capacidad de
vigilancia maritima, hecho que dependiendo
de las circunstancias podria ser aceptado.

En lo que respecta a los aviones no tripula-
dos, también contemplados en el presente tra-
bajo, los UAVS son aeronaves, y como tales
deben ser capaces de volar cumpliendo todos
los requisitos y regulaciones establecidas para
los aviones tripulados. Para que estos sean
aceptados fuera del espacio aéreo segregado,
es decir en espacio aéreo no controlado ni res-
tringido para su uso por Defensa, es necesario
que no supongan un riesgo para la seguridad
aérea. Deben por ello disponer de los equipos,
de las medidas de seguridad, y de los procedi-
mientos de operacion y emergencia adecua-
dos para poder cumplir todas las regulaciones



igual que el resto del trafico aéreo, incluyendo
procedimientos de comunicaciones y requisi-
tos de vigilancia y prevencién de colisiones.

Por lo tanto, hasta que no se regule el uso
fuera del espacio aéreo segregado, las aplica-
ciones, dadas las caracteristicas de los pro-
pios aviones controlados remotamente y de
sus sensores instalados, no estaran del todo
aprovechados quedando limitado su uso ope-
rativo, siendo este uno de los factores tenidos
en cuenta para no proceder a la adquisicion
del UAV probado en 2008.

Sin embargo, existen equipos que ofrecen
posibilidades operativas muy eficaces ya que
no requieren de unos requisitos de operacion
muy exigentes y que no harian necesario ope-
rar en espacio aéreo controlado, interfiriendo
en la operacion de otros aviones. Sin ir mas
lejos, la opcibn mas idonea para nuestros
buques oceanicos es la de complementar su
funcion con la utilizacién de aeronaves no tri-
puladas que no requieran especiales requisi-
tos para el despegue y el aterrizaje, con lo que
teniendo en cuenta las pequenas dimensiones
o el espacio disponible en cubierta, la opcién
mas recomendable es la de operar HEL-UAYV,
ligeros y de pequefias dimensiones, que per-
miten el despegue y el aterrizaje en la cubierta
del barco de forma similar a la de un helicop-
tero, ofreciendo unas posibilidades operativas
muy elevadas debido a los sensores con los
que cuenta dicho helicoptero.

Dentro de este tipo de aeronaves no tripula-
das con requisitos no muy exigentes para las
operaciones de despegue y aterrizaje, existe
un modelo de UAV capaz de ser lanzado
manualmente y recuperado de forma sencilla
mediante una red, y dotado con unos sensores
de calidad alta que permitirian elevar las capa-
cidades operativas de muchas unidades
debido a sus multiples aplicaciones expuestas
en el capitulo IV.

Estos equipos ni operan en altitudes eleva-
das ni a grandes distancias del operador, prin-
cipales escollos para su uso en espacio aéreo
controlado.

En cuanto al modelo de aviébn CN-235, la
sustitucién de sus sensores por otros sensores
mas avanzados, mas capaces y de mayor tec-
nologia que los actuales, conseguirian un
aumento en operatividad.

Dentro de los modelos que cumplan las mis-

mas caracteristicas que el actual CN-235 S-
300, existen en el mercado aviones con mejo-
res prestaciones que el actual. Ante una posi-
ble adquisicion de otro avion en el futuro, se
deberian tener en cuenta los siguientes facto-
res:

En primer lugar, el sistema de mision debe-
ria ser paletizable, lo que facilitaria su des-
montaje y montaje, ganando con ello en capa-
cidad de transporte.

Segundo, dotar al avién de los medios técni-
cos mas modernos, mas capaces que los
actualmente instalados en el avion.

Si se tienen en cuenta los criterios estableci-
dos para la adquisicién del avion actual, fabri-
cacion espafola y de contrastada reputacion
en el mundo aeronautico, un posible avion de
vigilancia maritima seria el C-295 del también
fabricante CASA-EADS, avién desarrollado a
partir del modelo actual del Cuerpo, con mejo-
res prestaciones y un sistema de misiébn mas
moderno.
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NOTAS

(1) MBB Siglas de la empresa alemana Messerschmitt-Bolkow-

Blohm, fabricante de helicopteros.



(2) Acronimo en inglés de los Servicios de Busqueda y Rescate,
Search and Rescue.

(3) Boletin Oficial del Estado namero 255 de 22 de octubre de 2008.

(4) Antes denominado Grupo de Apoyo (GAPO).

(5) Nueva denominacion segin la Orden General de Reorganizacion
del Servicio Aéreo.

(6) Denominacion anterior CAES, Centro de Adiestramiento y
Estandarizacion.

(7) Anteriormente denominadas Unidades de Helicopteros (UHEL).

(8) Las siglas FLIR corresponden en realidad con una casa fabricante
de medios técnicos de captura y transmision de imagenes, la cual ha
tomado el nombre del acronimo para definir la captacion de imagenes en
modo infrarrojo: Forward Looking Infra Red.

(9) Pruebas realizadas en la Base Aérea de Gando por personal del
Grupo de Ala Fija en diciembre de 2008.

(10) Sistema instalado en los aviones CN-235 de SASEMAR,

Sociedad de Salvamento y Seguridad Maritima, dependiente del
Ministerio de Fomento.

(11) En 1999 la empresa espafiola Construcciones Aeronauticas, S. A.
(CASA) se incorpora a la empresa EADS, (European Aeronautic Defence
and Space Company). Esta Gltima, formada a partir de las siguientes:
Aérospatiale-Matra de Francia, Dornier GmbH y DaimlerChrysler
Aerospace AG (DASA) de Alemania y la mencionada, Construcciones
Aeronauticas S.A. (CASA) de Espana.

(12) http://www.shotspotter.com

(13) Un TCAS o Sistema de alerta de trafico y evasion de colision
(siglas en inglés de Traffic alert and Collision Avoidance System), es
un sistema embarcado que prevé posibles colisiones entre diferentes
aeronaves y funciona independientemente a los servicios de transito
aéreo.

(14) Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea.

(15) Reglamento de Circulacion Aérea Operativa.



