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Editorial
Desde Bosnia, para toma final

la Base Aérea de Torrején un emotivo

acto de homenaje a todo el personal de
las Fuerzas Armadas y de la Guardia Civil que
ha participado en las distintas operaciones mili-
tares que se han desarrollado en Bosnia-Herze-
govina. Y se hacia este acto aprovechando el re-
greso a territorio nacional del dltimo contingente
de fuerzas espafiolas en el pais balcanico, diecio-
cho afios después de que empezara el despliegue
de fuerzas militares espafiolas.

A pesar de que, en el Ejército del Aire, hablar
de Balcanes se asocia inmediatamente al nombre
de fcaro, mucho antes de que este destacamento
tomara forma, a finales de 1994, ya habia perso-
nal del Ejército del Aire realizando misiones en
aquellas atormentadas tierras, bien trabajando de
forma aislada como observadores de las organiza-
ciones internacionales, bien realizando tareas
propias de sus unidades de transporte, tales como
el despliegue y enlace de las fuerzas desplegadas
con Espafia, o como el reparto de ayuda humani-
taria a Sarajevo.

También anteriores a Icaro son los despliegues
del P-3 Orion del Grupo 22 a Sigonella para par-
ticipar en la vigilancia de los embargos mariti-
mos, el despliegue del T.12 Aviocar del Ala 37 a
Vicenza, puesto a disposicion del CAOC, o la
creacion del Destacamento de Control Aerotdcti-
co que, mediante el despliegue y operacién de
dos equipos TACPs, los queridos “Bullfighter”,
trabajando en el terreno codo con codo con las
fuerzas espafiolas desplegadas, les proporciona-
ban apoyo aéreo cercano como medida de pro-
teccion.

ESPUES, en el 94, vino la creacién del
Destacamento fcaro, con la rotacion de
los C.15 de las Alas 12 y 15 y la omni-
presencia de los TK.10 del Ala 31, més todo el
personal de EADA, GRUMOCA vy resto de Uni-
dades del Ejército del Aire que lo mantuvieron
en perfecto funcionamiento. Este destacamento
demostré la capacidad expedicionaria de la Fuer-
za del Ejército del Aire, donde por primera vez
cazas espafioles operaron integrados en una fuer-
za multinacional bajo un mando de la OTAN.
Después del éxito de la operacion “Deliberate For-
ce” en el 95 Icaro continué produciendo salidas de

! T L pasado 15 de noviembre se celebré en

cazas y cisternas para otras operaciones en los Bal-
canes, que llegaron a su culmen en el 99 con la ope-
racion “Allied Force”.

Una vez sofocadas las crisis, las misiones fue-
ron reduciéndose en entidad, y asf el destaca-
mento del Grupo 22 finalizé en el afio 96, los
“Bullfighter” fueron replegados en el ano 2001,
el destacamento del Ala 37 finalizé en junio del
2002, y por tltimo Icaro, y con él los destaca-
mentos del Ala 35 en Grazzanise y del 47 Grupo
en Aviano, fueron desactivados en el verano del
2002. Todavia hubo tiempo para que el Ala 78
desplegara desde Armilla dos helicépteros en el
afno 2008 para misiones MEDEVAC a Sarajevo.

( ? ABE destacar de forma especial a todas
las unidades de transporte del Ejército del
Aire, que con sus tripulaciones y aviones,

han mantenido el cordén umbilical de las unida-

des desplegadas en el teatro de operaciones con
el territorio nacional, siempre gestionadas desde
el anterior MALEV y actual IMOVA.

En el ya mencionado acto del 15 de noviembre
desfilaron 4 guiones del Ejército del Aire en re-
cuerdo y representacion de todos los que partici-
paron en las operaciones o prestaron su apoyo
para que estas fueran posibles. Este ha sido un
reconocimiento al esfuerzo y dedicacidn en cir-
cunstancias muchas veces dificiles, que gracias
al entusiasmo, profesionalidad y abnegacién de
los miembros del Ejército del Aire se ha podido
culminar con muy buen resultado.

El tiempo va pasando de forma inexorable y va
restando brillantez a la memoria, pero la pers-
pectiva afiade lucidez al pensamiento. Ya han
pasado dieciocho afios desde que comenz¢ el
despliegue en Bosnia-Herzegovina. Lo que nadie
puede poner en tela de juicio es que la labor que
llevaron a cabo los miembros del Ejército del Ai-
re fue la manifestacion palpable de la capacidad
de influencia del poder aeroespacial. Fueron ins-
trumento pacificador en una situacion muy difi-
cil de resolver por otros medios, que consiguid
forzar el alto el fuego de forma eficaz.

Con la retirada del dltimo contingente espafiol
de Bosnia-Herzegovina se cierra un ciclo donde la
actuacién del Ejército del Aire ha brillado de forma
muy especial. Enhorabuena a todos los que han
contribuido a ello.
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Israel en busca
de un nuevo
caza de
entrenamiento
avanzado

| Ministerio de Defensa de

Israel ha enviado una so-
licitud de ofertas a Alenia
Aermacchi y Korea Aerospa-
ce Industries para la adquisi-
cion de un nuevo caza de
entrenamiento avanzado. La
Fuerza Aérea israeli ha eva-
luado los modelos M-346 y
T-50 correspondientes a es-
tas empresas respectiva-
mente como posibles sustitu-
tos del Douglas A/TA-4 “Sky-
hawk” utilizado actualmente
en su escuela de Reactores.
La peticion de ofertas ha si-
do lanzada después de que
el comisario Antimonopolio
de Israel confirmase que se
esta evaluando un acuerdo
del tipo “joint venture” entre
dos empresas lideres de de-
fensa de este pais, Elbit Sys-
tems e Israel Aerospace In-
dustries, para la compra por
esta empresa conjunta del
avion seleccionado y de este
modo vender horas de vuelo
a la fuerza aérea en un mo-
delo novedoso de coopera-
cion publico privada, que
hasta el momento no se ha-
bia utilizado en este contexto
por el Ministerio de Defensa.
Una vez seleccionado el tipo

de avion, las empresas pre-
tenden alcanzar un acuerdo
de cooperacion industrial
que les permita la fabricacion
y montaje de elementos asi
como adquirir la capacidad
para dar el apoyo logistico
necesario a su Fuerza Aérea
durante el ciclo de vida.

Nuevo retraso
enla
adjudicacion del
programa KC-X,
aviones cisterna
para la USAF

a Fuerza Aérea de los Es-

tados Unidos ha anuncia-
do un nuevo retraso hasta
principios del proximo afio, en
el proceso de evaluacion de
ofertas del programa KC-X,
para dotar de nuevos avio-
nes cisterna a la USAF. El
retraso se anuncia en medio
de una nueva polémica sur-
gida de los recientes cam-
bios politicos y de un error
administrativo importante en
el procedimiento previo de
peticion de ofertas. Las elec-
ciones del 2 de noviembre
han cambiado el contexto
politico de la competicion pa-
ra reemplazar a la flota de
aviones cisterna Boeing KC-
135 bien con un producto es-
tadounidense de la mano del
Boeing KC-767 o uno euro-
peo derivado del Airbus A330-

200 ofertado por EADS North
America. Un influyente demé-
crata partidario de Boeing, ha
perdido la presidencia de la
poderosa Comision de los
Créditos de Defensa, mien-
tras que Todd Tiahrt, otro se-
nador clave de Boeing en
Kansas, ha perdido su esca-
flo en la camara, por lo que
aparentemente la toma repu-
blicana de la camara es una
sefal positiva para la oferta
de Airbus. Por otra parte la
USAF, responsable de llevar
a cabo el concurso y adjudi-
cacion del proyecto, recono-
ce haber cometido un lamen-
table error al enviar paquetes
con informacion confidencial
a los ofertantes equivocados,
aunque segun el personal de
la USAF, el error fue subsa-
nado antes de que cualquier
empresa pudiese obtener
acceso a secretos de sus
competidores. No obstante,
permanece la duda entre los
candidatos y la posibilidad
de que el concurso sea im-
pugnado nuevamente. El
programa KC-X comenz6 en
2006, con la publicacién ofi-
cial de la peticion de infor-
macion a la industria, para la
adquisiciéon de un nuevo
avion de reabastecimiento
en vuelo que sustituya al
KC-135 "Stratotanker" de
Boeing, en servicio desde
1957, de los que la USAF

dispone del orden de 500
aviones en inventario. La pe-
ticion de ofertas contempla-
ba el suministro de 179 avio-
nes de reabastecimiento,
con un coste estimado en el
entorno de los 35.000 millo-
nes de dolares, incluidos el
desarrollo y la adquisicion,
con una prevision de entrega
del primer avion en 2010. En
2008, la USAF anuncié que
EADS-Northrop Grumman
habia sido seleccionado pa-
ra llevar a cabo el programa,
pero Boeing no estaba dis-
puesta a perder este contra-
to millonario, que suponia
asimismo verse desplazado
del mercado internacional de
aviones de reabastecimiento
en vuelo, del que quedaria
como lider indiscutible
EADS, por lo que movilizé a
los medios de comunicacion,
congresistas y senadores,
alegando que no se habia
hecho una seleccién objeti-
va, y apelando al espiritu na-
cional que no podia admitir
que un avion para sus Fuer-
zas Armadas se fabricara
fuera de los Estados Unidos;
en definitiva, Boeing presen-
tdé una reclamacion, alegé
que el proceso de evalua-
cién habia sido muy defi-
ciente e injusto y el secreta-
rio de Estado de Defensa,
ordeno iniciar un nuevo con-
curso. El 24 de septiembre
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de 2009, la USAF emiti6 el
borrador de la nueva peti-
cion de ofertas, que contem-
pla las primeras entregas de
aviones en 2015 y la capaci-
dad operativa inicial en
2017, desde entonces las
dos compafias mantienen el
pulso mediatico y politico en
busca de una solucion favo-
rable.

% Tailandia amplia
su flota de cazas
Gripen

Tailandia ha firmado un
pedido adicional de seis
aviones Gripen junto con un
segundo avién de alerta tem-
prana Saab 340,Erieye”, por
un valor aproximado de 317
millones de dolares. La em-
presa Saab tiene previsto
entregar el nuevo lote de
aviones monoplazas en 2013
y actualizar el avidon Erieye
de vigilancia existente en la
Fuerza Aérea al mismo estan-
dar del nuevo Saab 340. Esta
compra representa el segun-
do tramo de un contrato firma-
do en 2008 por cuatro Gripen
C, dos aviones biplazas Gri-
pen D, y un avion de alerta
temprana AEW (Airborne
Early Warning) Saab 340. La
compra tiene como objetivo
completar una flotilla de 12
aeronaves, a fin de reempla-

zar a partir del 2011 a los ca-
zabombarderos F-5E que ac-
tualmente operan desde la
base de Surat Thani. El “Gri-
pen”, designado JAS 39 Gri-
pen por la Fuerza Aérea sue-
ca, es un caza polivalente de
42 generacion fabricado por
la empresa aeroespacial
sueca Saab. Es propulsado
por un motor estadouniden-
se GE 414 y tiene una confi-
guracion de alas en delta y
canards. El Gripen realiz6
su primer vuelo en 1988 y
entré en servicio en 1996
con la Fuerza Aérea sueca.
El avién también esta en
servicio en la Fuerza Aérea
checa, la Fuerza Aérea hun-
gara, la Fuerza Aérea suda-
fricana y la Real Fuerza Aé-
rea tailandesa. Hasta me-
diados del afo 2008, se
habian encargado 236 uni-
dades. Los planes de la
Fuerza Aérea tailandesa
apuntan a que, junto con re-
emplazar a los F-5E, los Gri-
pen asuman el rol principal
de intercepcion actualmente
encomendado a los F-16,
encargandose de la defensa
y control de los espacios aé-
reos sobre el Golfo de Tai-
landia, el Mar de Adaman y
el resto de las regiones del
sur de ese pais asiatico.
Ademaés de asumir las tare-
as de intercepcion, los Gri-
pen también estaran equipa-

dos para misiones de ata-
que e interdiccion maritima
por lo que la compra incluye
misiles antibuque del tipo
RB15F, un disefno de misil
sueco subsonico y de vuelo
rasante con un alcance ma-
ximo de 108MN (200 km).

Accidente de un
F-22 en Alaska

Es la pérdida del primer
avion F-22 operativo de la
USAF desde que el avién
entrase en servicio en el

Alaska. El lugar del acciden-
te, a unos 100 kilémetros al
norte de Anchorage, es una
zona despoblada y de dificil
acceso donde se ha llevado
a cabo el rescate de los res-
tos y la confirmacién de la
muerte del piloto que no lle-
g6 a accionar el asiento.
Aparentemente la mision del
avion ha sido descrita por la
USAF como una mision de
entrenamiento nocturna de
"rutina". Este es el tercer F-
22 que se pierde desde la
pérdida del primer prototipo.
El accidente reduce la flota

2008. Los restos del avion
fueron encontrados después
de 18 horas de busqueda al
haber perdido contacto radar
con el control del trafico aé-
reo de la base conjunta de
Elemendorf-Richardson en

prevista a 185 cazas, mien-
tras Lockheed construye el
lote final de 20 F-22 para en-
trega antes de marzo de
2012. Por el momento el go-
bierno estadounidense no
tiene intencion de prolongar
la produccion de este avion,
ni autorizar su venta a nin-
gln pais extranjero a pesar
del interés demostrado por
dos buenos aliados de
EEUU, Australia 'y Japén.
Para prevenir este tipo de
accidentes la fuerza aérea
tiene previsto la incorpora-
cion en su flota de cazas del
tipo F-35, F-16 y F-22con
méandos eléctricos “fly-by-
wire”, de un sistema automa-
tico anticolision con el terre-
no, auto-GCAS (Ground Co-
llision Avoidance System),
disefiado para tomar el con-
trol del avién si el piloto se
aproxima al suelo en una
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condicion no recuperable. Es
posible que un sistema de
este tipo hubiera salvado la
vida del piloto de Lockheed
que volando un perfil de en-
sayos en un F-22, perdio la
conciencia durante una ma-
niobra de altos Gs y al recu-
perarla, a 14,000" y 1,6
Mach de velocidad, intent6
eyectarse pero muri6 victima
del efecto aerodinamico del
aire a esa velocidad. Otro F-
22 se perdi6 en la BA de Ne-
llis, Nevada, por un problema
de mandos de vuelo en el
despegue aunque el piloto
consigui6 salir ileso del lan-
zamiento.

% El jefe del EM de
la Defensa y el
jefe de la RAF
apoyan
publicamente al
gobierno acerca
de los recortes
en la flota de
cazas

na carta abierta publica-

da por el periédico Times
el 12 de noviembre, firmada
por el nuevo jefe del EM, ge-
neral sir David Richards y el
Jefe de EM de la RAF maris-
cal del Aire sir Stephen Dal-
ton, junto a otros oficiales de
alto rango, mostraban su
apoyo al gobierno en rela-
cion con los duros recortes
establecidos en la polémica
Revision Estratégica de De-
fensa y Seguridad. En parti-
cular la retirada de forma in-
mediata del portaaviones de
la Royal Navy, HMS Ark Ro-
yal y la baja del servicio de
todos los Harrier GR9s a
partir del 31 de marzo de
2011, junto a una reduccién
importante de escuadrones
Tornado. Seguln los altos
cargos la decision de retirar
los Harrier del servicio y
mantener solo un numero re-
ducido de aviones Tornado

respondia a una racionaliza-
cion de las diversas flotas
existentes de aviones de ca-
za y ataque y un equilibrio
necesario de medios para
mantener los compromisos
en Afganistan. Actualmente
diez aviones Tornado operan
diariamente desde el aero6-
dromo de Kandahar, en Af-
ganistan, en apoyo de la mi-
sién que mantiene la OTAN
en el pais. Un grupo de ex
altos cargos de la Royal
Navy habia presionado al
Gobierno para revertir su de-
cision de suprimir el Ark Ro-
yal, argumentando que sin
este portaeronaves se perdia
la capacidad de defender las
Islas Malvinas. La respuesta
de los altos cargos en su
carta al Times es que a dife-
rencia de cuando Argentina
invadio las islas en 1982, el
Reino Unido dispone ahora
en las islas de barcos de su-
perficie, submarinos, y un
aeré6dromo bien defendido
por aviones Typhoon, ade-
mas de un componente de
tierra reforzado y susceptible
de ser aumentado rapida-
mente si fuese necesario.
Los altos cargos respaldan la
decision del Gobierno ante la
crisis y comparten todas sus
decisiones. El jefe de la RAF
manifiesta que a pesar de la
reduccion de la flota de Tor-

nados a 5 escuadrones y
uno de conversion operativa,
la flota de Eurofighters “Typ-
hoon” crecera en niumero y
capacidades para mantener
la operatividad.

Las naciones del
programa
A400M, cierran
finalmente un
acuerdo con
Airbus

Después de meses de ne-
gociaciones, finalmente
los siete gobiernos partici-
pantes en el programa A-
400M han llegado a un
acuerdo en precio, calendario
y prestaciones, para rehacer
un contrato y recuperar un
programa que llevaba un afio

de polémica e incertidumbre,
debido a los retrasos y extra-
costes anunciados por Airbus
y la negativa de las naciones
a aceptarlos, amparandose
en el contrato existente. El
acuerdo se cerr6 en Toulou-
se a primeros de noviembre
con la presencia del ministro
de Defensa francés Hervé
Morin, y representantes de
los directores nacionales de
armamento del resto de los
paises. La agencia de adqui-
siciones OCCAR, responsa-
ble del contrato, debera asu-
mir ahora la gestion y control
de este contrato para el de-
sarrollo y produccion de 170
A-400M para Bélgica, Fran-
cia, Alemania, Luxemburgo,
Espafia, Turquia y el Reino
Unido. El acuerdo establece
en términos generales un in-
cremento de precio de 2 mi-
llones de euros sobre el valor
total del programa que eran
20 millones, ademas de un
préstamo por valor de 1.500
millones de euros, reintegra-
ble mediante una tasa a la
exportacion de cada avién
por encima de lo previsto en
el contrato. El programa de
ensayos en vuelo del avion
esta haciendo progresos ex-
celentes, con tres prototipos
en el aire y un cuarto avion
tiene prevista su incorpora-
cion al plan de ensayos en
diciembre. Recientemente
han tenido lugar con éxito
los primeros lanzamientos
de paracaidistas desde ram-
pa y puertas laterales, de-
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mostrando la bondad del di-
sefo y la facilidad para volar
a 110 kts, lo que facilita mu-
cho la operacién. El A-400M
puede transportar hasta 116
paracaidistas totalmente
equipados.

% Boeing entrega
el séptimo C-17
Globemaster IlI
a la RAF

n una ceremonia en Long

Beach, California, la com-
pafiia Boeing ha entregado
el séptimo C-17 Globemas-
ter Ill, del Reino Unido a la
Royal Air Force (RAF). Den-
tro de un afio se cumple el
décimo aniversario de la en-
trega de primer C-17 la RAF,
que mantiene un indice de
operatividad excelente se-
gun sus usuarios. La flota
del Reino Unido de C-17s
lleva registradas mas de
60.000 horas de vuelo. Este
afio ha participado en apoyo
a misiones humanitarias en
Pakistan, Haiti y Chile, ade-
mas de proporcionar la ca-
pacidad critica de transporte
aéreo para la fuerza de reac-
cion rapida conjunta de la
nacion en Brize Norton, la
base de operaciones princi-
pal de la RAF para transpor-
te estratégico aéreo y rea-
bastecimiento de combusti-
ble aire-aire. Boeing es
responsable del apoyo logis-
tico a esta flota mediante un
contrato de pago por presta-
ciones que permite a la RAF
acceso a la red de repuestos
de la USAF y el resto de
operadores de este avion.
Boeing ha entregado 224 C-
17 en todo el mundo, inclu-
yendo 20 a clientes interna-
cionales como las Fuerzas
canadienses, la Real Fuerza
Aérea australiana, la Fugrza
Aérea de los Emiratos Ara-
bes Unidos, la Fuerza Aérea
del Emirato de Qatar y la ini-
ciativa de transporte aéreo
estratégico de 12 miembros

de la OTAN. El presidente de
Estados Unidos anuncio re-
cientemente que la India y los
Estados Unidos han alcanza-
do un acuerdo preliminar para
la Fuerza Aérea de la India
para adquirir 10 C-17.

Indonesia
adquiere aviones
Super Tucano
para apoyo
aéreo cercano

mbraer ha ganado el con-

curso del Ministerio de
Defensa indonesio para la
compra de ocho turbohélices
de ataque ligero Super Tuca-
no para la Fuerza Aérea in-
donesa. El acuerdo repre-
senta el debut del Super Tu-
cano en la regién de Asia
Pacifico y las entregas se ini-
ciaran en 2012. El Super Tu-

cano es un turbohélice de
ataque ligero y probado
avion de entrenamiento
avanzado, que ha sido elegi-
do por Indonesia para reem-
plazar su anciana flota de
OV-10 “Broncos”, debido a
su flexibilidad para realizar
una amplia gama de misio-
nes, incluyendo ataque lige-
ro, la vigilancia y la contrain-
surgencia. El avién viene con
una amplia variedad de con-
figuraciones externas, inclu-
yendo bombas convenciona-
les y guiadas por laser, misi-
les aire-aire y otros. El avion
puede equiparse también
con un sensor electro-opti-
co/infrarrojo (EO/IR), inclu-
yendo designador laser y ra-
dios seguras. El Super Tuca-
no es una evolucién del
conocido entrenador basico
Tucano de los cuales alrede-
dor de 650 estan en servicio

con 15 fuerzas aéreas en to-
do el mundo.

% Egipto compra 3
aviones C-295

La Fuerza Aérea egipcia
(EAF) ha firmado un con-
trato con Airbus Militar para
la adquisicién de tres avio-
nes de C-295. Los aviones
tienen prevista su entrega a
partir del 2011 y aumentaran
sensiblemente la capacidad
de transporte tactico y logis-
tico de la Fuerza Aérea egip-
cia que habia seleccionado
el C-295 debido a su facili-
dad de mantenimiento y ex-
celente operatividad, especial-
mente en zonas desérticas.
La Fuerza Aérea de Egipto
opera como transportes tacti-
cos aviones Lockheed C-130
“Hércules” asignados a los
Escuadrones 4y 16 de la
Brigada de Transporte con
base en el aeropuerto inter-
nacional de El Cairo, y De
Havilland Canada DHC-5
“Buffalo” asignados al Es-
cuadrén 2 de la 516 Brigada
de Transporte en la base aé-
rea de Almaza, situada entre
el aeropuerto internacional
de El Cairo. Actualmente, la
espina dorsal del EAF es el
F-16 con 220 unidades que
hacen de Egipto el cuarto
operador méas importante de
F-16 del mundo.
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Breves

% La propuesta fusion de las
compafias LAN Airlines S.A. y
TAM (ver RAA de octubre de 2010)
fue aprobada por los respectivos
Consejos de Administracion asi co-
mo la estructura que adoptara la
nueva empresa, LATAM Airlines
Group. Se ha cumplido de ese mo-
do un tramite importante, pero el
Unico. En octubre fue remitida la do-
cumentacion pertinente a la Agen-
cia Nacional de Aviacion Civil brasi-
lefia, cuya aprobacion es obligatoria
para que la fusion continde, y aln
quedan pendientes una serie de
acuerdos y valoraciones.

% La Association of European
Airlines, AEA, ha urgido a la Union
Europea y a las autoridades nacio-
nales de los paises europeos para
que relajen “la presion” sobre las
compafiias aéreas europeas y corri-
jan las “deficiencias estructurales”
que las estéan dejando en precario
frente a las compafiias de otros pai-
ses que estan creciendo en tamario
e influencia convertidas en instru-
mentos de politicas nacionales, ta-
les como las del Golfo Pérsico. El
actual presidente de la AEA, Willie
Walsh, afirmé en el curso de la
asamblea celebrada por la asocia-
cion en Londres a mediados de oc-
tubre que “si estamos lastrados por
impuestos y cargas en nuestra pro-
pia casa, no podemos competir en
igualdad de condiciones”.

+ La ocupacion de los aviones
de las compariias estadounidenses
alcanzo el pasado mes de julio la
media récord de un 86,9%. Supuso
ello que las compaiiias estadouni-
denses transportaron durante ese
mes un total de 68,4 millones de pa-
sajeros, un 0,4% de incremento
comparado con julio de 2009, pero
un decremento del 3% si la compa-
racion se hace con julio de 2008.

+ La Federal Aviation Adminis-
tration estadounidense, FAA, ha
emitido una alerta de seguridad re-
ferente al transporte de baterias de
litio como carga a bordo de los avio-
nes. La FAA explica que, de acuer-
do con investigaciones llevadas a
cabo recientemente, las baterias no
recargables de litio y las ion-fitio re-
cargables son altamente inflama-

% La European
Regions Airline
Association
recrudece sus
criticas ala
Union Europea

a Asamblea General de la

European Regions Airline
Association, ERA, que tuvo lu-
gar en Barcelona durante el
pasado mes de septiembre,
fue el foro donde las compa-
fiias regionales europeas repi-
tieron sus criticas en contra de
la actitud de la Union Europea
ante sus reclamaciones en
busca de compensacion eco-
némica por los perjuicios sufri-
dos a causa del cierre indiscri-
minado, segun su criterio, del
espacio aéreo europeo a cau-
sa de la erupcion volcanica del
pasado mes de abril. Antonis
Simigdalas, presidente de la
ERA y de Olympic Air, y Mike
Ambrose, director general de
la ERA, en una declaracion
conjunta dada a conocer du-
rante la Asamblea resumieron
el sentimiento de la asocia-
cion: “Los politicos de Europa
han obviado este asunto du-
rante mucho tiempo; las com-
panias aéreas han perdido ya
la paciencia y se han visto obli-
gadas a buscar alternativas le-
gales para recuperar los cos-
tes adiciones en que incurrie-
ron”. No falté un mensaje
dirigido de forma clara al publi-
co en general: “Los aconteci-

mientos de abril mostraron que
el transporte aéreo es un ele-
mento esencial de nuestra so-
ciedad y es ya hora de que los
gobiernos reconozcan el valor
que aporta a la economia y a
las comunidades a las que sir-
ve en Europa”.

Simigdalas y Ambrose des-
glosaron algunos datos gene-
rales para mostrar la magnitud
de los perijuicios sufridos por
las compafias miembros de la
ERA. Tal parece que, para
bastantes companias, el coste
incurrido por la obligacion de
cumplir con la norma 261/2004
referente a las atenciones en
alojamiento y alimentacion pa-
ra con los pasajeros afectados
superd con creces a las pérdi-
das ocasionadas por las can-
celaciones de vuelos. Con ese
motivo aprovecharon para re-
cordar que la ERA aduvirti6 in-
fructuosamente en su momen-
to que esa norma era inade-
cuada para situaciones como
la vivida en abil.

De acuerdo con las cifras
presentadas en la Asamblea
de la ERA de septiembre, las
70 compafiias miembros de la
asociacion registraron en el
primer semestre de este afio
un crecimiento del 2,9% en el
nimero de pasajeros transpor-
tados comparando con el pri-
mer semestre de 2009. Ese
crecimiento habria sido del or-
den del 6% de no haberse pro-
ducido el 10% medio de caida
del trafico durante los aconteci-
mientos del mes de abril.

La Asamblea General de la European Regions Airline Association, ERA,

se celebro en Barcelona en septiembre.

-ATR-

% Acuerdo para

la reduccion
de las
emisiones de
las aeronaves
en el seno de
la OACI

Entre otros acuerdos de tras-
cendencia, la 37 Asamblea
de la OACI, Organizacion de la
Aviacion Civil Internacional, ce-
lebrada a primeros de octubre
en Montreal, alcanz6 un acuer-
do acerca de la reduccion del
impacto de las emisiones ga-
seosas de las aeronaves en el
llamado y discutido cambio cli-
mético. El acuerdo viene a es-
tablecer una hoja de ruta que
deberian seguir los 190 miem-
bros de la organizacién -y los
que pudieran adherirse en ese
tiempo- hasta 2050.

Es preciso decir, no obstan-
te, que algunos de ellos expre-
saron ciertas reservas al res-
pecto y solicitaron que se conti-
nue profundizando en algunos
aspectos especificos de la re-
solucién alcanzada que, resu-
midamente, incluye el objetivo
de incrementar la eficiencia en
consumo de combustible en un
2% anual hasta 2050, la crea-
cién de un acuerdo marco para
el desarrollo y despliegue de
combustibles de aviacion de
origen no petrolifero y la elabo-
racién en 2013 de unas norma-
tivas de emision de didxido de
carbono para motores de aero-
naves. Se acorddé también
abordar un estudio de factibili-
dad tendente a la adopcién
consensuada de unos esque-
mas a nivel internacional ‘para
que los estados miembros di-
senien e implementen medidas
basadas en el mercado para la
aviacion internacional”. Dentro
de esa frase intencionadamen-
te ambigua se intentan “evitar’
medidas unilaterales tales co-
mo las adoptadas en Europa
acerca de la participacion del
transporte aéreo en el mercado
de los derechos de emision.
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Instantdnea tomada durante el proceso de union de las secciones delantera'y posterior del fuselaje del primer 747-8

Intercontinental. -Boeing-

Tanto la IATA, International
Air Transport Association, co-
mo el ACI, Airports Council In-
ternational, expresaron su sa-
tisfaccion ante los acuerdos
alcanzados en el seno de la
OACI, congratulandose por el
hecho de que por primera vez
se haya conseguido un acuer-
do global acerca del control y
la limitacion de las emisiones.
No obstante no ocultaron una
cierta inquietud ante las reti-
cencias de algunos miembros
de la organizacion, reticencias
por cierto justificadas ante
posturas como la de la Unién
Europea, que se apresur6 a
indicar que el acuerdo adop-
tado supone ‘una buena base
para proceder rapidamente
con los planes para incluir a la
aviacion en el mercado de de-
rechos de emision en 2012”.
Dicho en otras palabras, y
aunqgue la documentacion ofi-
cial de la OACI parece decir
algo distinto, la Union Euro-
pea considera que la resolu-
cion de la 37 Asamblea Gene-
ral no es sino un espaldarazo
a su actuacién unilateral al
respecto, tal y como declar6
la comisaria europea de Ac-
cion para el Clima, la danesa
Connie Hedegaard: “el objeti-
vo de OACI no es tan ambi-
cioso como piensa Europa

que deberia ser, pero al mis-
mo tiempo la OACI ha reco-
nocido que algunos estados
pueden adoptar medidas mas
estrictas antes de 2020”.

La reaccion al otro lado del
Atlantico vino en palabras de
James May, presidente de la
ATA, Air Transport Associa-
tion: “Desafortunadamente, a
pesar del enorme paso ade-
lante en la consolidacion del
marco internacional, los paises
europeos han declarado su in-
tencion de imponer unilateral-
mente su esquema de dere-
chos de emision y otras medi-
das a las aeronaves de otros
paises, en contra de la opinién
de estos y en contra de las le-
yes internacionales”. “Los eu-
ropeos —dijo May- han decidi-
do desoir las leyes internacio-
nales y aspectos clave de la
resolucion de la OACY”.

% Boeing retrasa

la primera
entrega del
747-8 hasta
mediados de
2011
as paginas de la edicion
de RAA correspondiente

al mes de octubre se hacian
eco de los indicios proceden-

g e L

tes de Boeing en el sentido
de que la primera entrega del
747-8 -un 747-8i a Cargolux-
podria desplazarse hasta co-
mienzos de 2011. EI 30 de
septiembre Boeing dio a cono-
cer oficialmente ese retraso,
pero ampliado hasta mediados
del proximo afo. La firma esta-
dounidense ademas indic6 con
ese motivo que estaba adop-
tando medidas para garantizar
el cumplimiento de esa fecha,
entre las que se incluye la in-
corporacién de un quinto avion
al programa de ensayos en
vuelo. Se trata del tercer retra-
so0 acumulado por el programa
747-8, cuya entrada en servicio
estaba prevista inicialmente en
el dltimo trimestre de 2009.

La nueva situacion del pro-
grama 747-8 ha venido propi-
ciada por algunos problemas
desvelados precisamente por
los ensayos en vuelo entre los
que, segun Boeing, se en-
cuentran la presencia de una
vibracién de baja frecuencia
en ciertas condiciones de vue-
lo y el descubrimiento de que
un actuador de aler6n no al-
canzaba la eficiencia requeri-
da. Ninguno de los problemas
detectados implican redisefios
en partes del avion, pero si
han supuesto demoras en los
vuelos de certificacion.

Breves

bles y susceptibles de generar un in-
cendio a bordo. Sin duda la alerta
ha venido desatada por el accidente
de un 747-400F de la compafia
UPS en Dubai el 3 de septiembre
que sufrié previamente un incendio
a bordo. Aunque la investigacion de
ese accidente esté todavia en curso
y en consecuencia las causas ain
no han sido establecidas, si se sabe
que el avion llevaba entre su carga
una importante cantidad de baterias
de litio. Ese tipo de baterias esta
“sometido a investigacion” desde
hace algn tiempo; de hecho en
enero pasado el Federal Register
publico una NPRM, Notice of Propo-
sed Rule Making, referente a cam-
bios en los procedimientos para
transportar baterias de litio en los
aviones de pasajeros y en los avio-
nes cargueros. La correspondiente
norma aun no ha sido oficializada,
pero cabe esperar que los recientes
acontecimientos aceleraran el pro-
Ceso.

+ ATR entrego el pasado 9 de
septiembre el avion namero 900 de
los construidos en su cadena de
produccion a la compaiia brasilefia
TRIP Linhas Aereas, que es la se-
gunda compafiia aérea del mundo
con més aviones de ATR en su flo-
ta. Ese avion, un ATR72-500, era el
ATR nimero 30 de TRIP, que hasta
entonces contaba con catorce
ATR72 y quince ATR42 y estaba
prevista la entrega de tres més a lo
largo de 2010.

+ Mitsubishi Heavy Industries
comenzé el 31 de septiembre de
manera oficial en la factoria de Na-
goya Aerospace Systems la cons-
truccion de su avion MRJ, Mitsubishi
Regional Jet, que debe verificar su
primer vuelo en el segundo trimestre
de 2012. Dias antes la firma japone-
sa habia anunciado en Barcelona,
en la Asamblea general de la Euro-
pean Regions Airline Association,
ERA, el acontecimiento afiadiendo
que el programa MRJ estaba en
curso segun las previsiones. Tam-
bién aprovech¢ la oportunidad para
anunciar la existencia de un
MRJ100X de fuselaje alargado, pero
cuyo lanzamiento aln no tiene fe-
cha prevista.
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El demostrador
X3 de Eurocopter
comienza sus
pruebas en vuelo

Eurocopter ha iniciado las
pruebas en vuelo del de-
mostrador X3 perteneciente a
su innovadora concepcién de
helicoptero hibrido de alta ve-
locidad y largo alcance, que
combina excelentes cualida-
des de despegue y aterrizaje
verticales con altas velocida-
des en crucero, superiores a
220 nudos.

El demostrador X3 dispone
de dos motores turboeje que
impulsan un sistema de rotor
principal de cinco palas, asi

como dos hélices montadas
en alas fijas de corta enverga-
dura. Es un avanzado sistema
de transporte que ofrece toda
la velocidad de aeronaves
propulsadas por turbohélices
y toda la capacidad de vuelo
estacionario de los helicopte-
ros. La concepcion de esta
aeronave esta opimizada para
aquellas situaciones donde
los costes operacionales, la
duracion del vuelo y el éxito
de la misi6bn dependan direc-
tamente de la velocidad maxi-
ma de crucero.

La configuraciéon se ha
ideado para un amplio abani-
co de utilizaciones, entre ellas
misiones de busqueda y sal-
vamento (SAR) a larga distan-
cia, operaciones de guardia

costera, misiones de patrulla
fronteriza, transporte de pasa-
jeros y servicios de enlace en-
tre ciudades. Es también ade-
cuada para misiones militares
en operaciones de fuerzas es-
peciales, transporte de tropas,
SAR en combate y evacua-
cién sanitaria, beneficiandose
todas ellas de las propiedades
combinadas en la aeronave
hibrida, esto es, mayor veloci-
dad de crucero unida a exce-
lentes prestaciones en despe-
gue y aterrizaje verticales.

La innovacién se halla en la
base de la estrategia de Euro-
copter, que se orienta a man-
tener el liderazgo en el sector
global del helicoptero y el de-
mostrador X3 constituye un

elemento clave en esta linea.
Eurocopter han necesitado
menos de tres afos desde la
concepcion al primer vuelo de
este helicoptero hibrido, lo
que prueba su capacidad y
dedicacioén para definir y de-
sarrollar futuras aeronaves de
ala giratoria.

El primer vuelo del demos-
trador X3 tuvo lugar el 6 de
septiembre en el sur de Fran-
cia, en el Centro de Ensayos
en Vuelo de la DGA en Istres,
un entorno controlado y segu-
ro, operado por una agencia
gubernamental perteneciente
a la Direccion General del Ar-
mamento. Los ensayos inicia-
les continuaran hasta diciem-
bre, con potencia reducida y
la envolvente de vuelo se ira

ampliando progresivamente
hasta velocidades de 180 nu-
dos. Tras un intervalo de per-
feccionamiento, los vuelos del
X3 se reanudaran en marzo
de 2011 con objeto de alcan-
zar la meta de desarrollar ve-
locidades mantenidas supe-
riores a 220 nudos.

% Airbus Military
inaugura su
nuevo Centro de
Instruccion de
Sevilla

| consejero de Economia,

Innovacién y Ciencia, An-
tonio Avila, y el presidente de
Airbus Military, Domingo Ure-
fia, han inaugurado el 15 de
octubre en Sevilla el nuevo
Centro de Instruccion de tripu-
laciones de Airbus Military.
Estas instalaciones se en-
cuentran entre las mas mo-
dernas del mundo y cuentan
con espacio para seis simula-
dores de vuelo, asi como con
una amplia variedad de dispo-
sitivos de formacién basados
en aplicaciones informaticas.
Acogera la formacion de las
tripulaciones del avion de
transporte de nueva genera-
cién A400M, asi como la de
los pilotos de la familia de
aviones de tamano medio y li-
gero de Airbus Military, los
C295, CN235 y C212.

Este nuevo Centro de Ins-
truccion, fruto de un convenio
de colaboracion entre la Fun-
dacion Andaluza para el De-
sarrollo Aeroespacial (FADA)
y Airbus Military, ya cuenta
con dos simuladores, uno pa-
ra el C295 y otro para el
CN235, que replican fielmente
la experiencia de vuelo en un
avion real.

La Fundacion Andaluza pa-
ra el Desarrollo Aeroespacial
(FADA) es una entidad priva-
da sin animo de lucro que se
encarga de la Gestion y el De-
sarrollo del Centro Avanzado
de Tecnologias Aeroespacia-
les CATEC. Presidida por la

Agencia de Innovacion y De-
sarrollo de Andalucia, la Fun-
dacién cuenta como patroci-
nadores con la Asociacion de
Investigacion y Cooperacion
Industrial de Andalucia (Al-
CIA), Elimco, la Universidad
de Seuvilla, el Instituto Nacio-
nal de Técnica Aeroespacial
(INTA), Alestis Aerospace, la
Asociacién de Empresas Ae-
ronauticas (AEA) y Airbus Mi-
litary.

El simulador del A400M se
instalara antes de su entrada
en servicio, prevista para
2012. Todos los simuladores
pueden recrear una amplia
gama de operaciones, entre
las que se encuentran activi-
dades especializadas como el
vuelo con visién nocturna,
despegues y aterrizajes en
pistas no preparadas o el lan-
zamiento de cargas o paracai-
distas.

La formacion se imparte
también en aulas a partir de
diferentes dispositivos que se
utilizan para la formacion de
tripulaciones, ingenieros y téc-
nicos de mantenimiento de la
aeronave. De forma adicional,
el Centro de Instruccion im-
partira formacién sobre la
operacion y mantenimiento
del sistema téctico completa-
mente integrado (FITS, por
sus iniciales en inglés), que es
el corazdn de los aviones de
vigilancia de Airbus Military.

Estas nuevas instalaciones
contaran con una plantilla de
alrededor de 100 empleados,
de los que en torno a 40 ocu-
paran puestos de nueva crea-
cion, y formara a mas de mil
alumnos cada ano.

El centro cuenta con una
superficie de 13.000 metros
cuadrados construidos en dos
plantas. El disefio del edificio
ha tomado como modelo la
arquitectura local de patios in-
teriores, lo que proporciona
abundante luz natural a la ma-
yor parte de las salas y facilita
el aislamiento térmico en ve-
rano, convirtiéndolo en un edi-
ficio ecoeficiente.
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% Airbus Military
gestionara la
flota de aérea del
Servicio de
Vigilancia
Aduanera

irbus Military ha sido con-

tratada por el Servicio de
Vigilancia Aduanera (depen-
diente de la Direccion General
de la Agencia Estatal de Ad-
ministracion Tributaria (DAVA)
para hacerse cargo de la ges-
tién, operacion y manteni-
miento de su flota de seis
C212 de vigilancia. El primero
de estos aviones comenzara
a operar bajo este acuerdo a
inicios del préximo mes tras
haber sido modificado.

Airbus Military ha formado
una unién temporal de empre-
sas (UTE) con la compafia
espafola INAER de servicios
de aviacion para la realizacion
de estos trabajos, lo que su-
pondra un paso clave en el
plan de desarrollo del negocio
de servicios al cliente de Air-
bus Military.

Segun los términos del
acuerdo, los seis aviones cau-
saran baja en el registro militar
para ser matriculados en el
ambito civil. Airbus Military se-
ra la responsable de la gestion
del contrato, asi como de la
realizacion de las mejoras ne-
cesarias en el avion, el mante-
nimiento continuado y servicio
de repuestos, asi como la ges-
tion de la flota. INAER, por su
parte, se encargara de la ope-
racion técnica de vuelo de la
flota y proporcionara tripulacio-
nes con dedicacion exclusiva.
Segun el contrato, tres avio-
nes deberdn mantenerse
constantemente con disponibi-
lidad a dos horas vista con avi-
so previo del cliente.

El contrato, por un importe
de 5,5 millones de euros, ten-
dra una duracién de dos afos
con opcidn a prorrogarse du-
rante dos afos adicionales. El
resto de los cinco aviones de

la flota se transferiran a este
nuevo tipo de operacion de
forma progresiva a lo largo de
los proximos meses.

El primer avion operara
principalmente desde Alican-
te. El préximo afo se uniran
otras bases de operacion si-
tuadas en Santiago de Com-
postela y Sevilla. La flota se
utilizara para patrullar la costa
contra el contrabando, asi co-
mo para otras clases de mi-
siones.

% Aerovision, una
empresa que
apuesta por los
UAV

a companfia guipuzcoana

Aerovision se centra en el
disefo y fabricacion de siste-
mas aéreos no tripulados de
pequefa dimension, mas co-
nocidos como UAV o UAS. Se
trata de sistemas aéreos de
teledeteccion y vigilancia, con
capacidad para recoger y
transmitir videos o imagenes
infrarrojas a una estacion de
control terrestre. La empresa
fabrica un sistema denomina-
do Fulmar compuesto por un
avion de tres metros de en-
vergadura y 20 kilogramos de
peso, con un vuelo previa-
mente programado, asi como
la lanzadera, una estaciéon en
tierra para el control e inter-
cambio de datos, antenas y la
red de aterrizaje.

Tras comenzar la produc-
cién en 2008, el pasado ano
vendio el sistema Fulmar con
dos aviones a una compafia
privada de Malasia participa-
da por el Gobierno para reali-
zar el control y vigilancia de
las costas fronterizas de la is-
la de Borneo. Las aeronaves
operan desde el pasado mes
de febrero con resultado muy
satisfactorio, a pesar de las di-
ficiles condiciones meteorol6-
gicas del tropico.

Aerovision acaba de adjudi-
carse la fabricaciéon de un ter-
cer avion, cuya fabricacion es-

ta ya en marcha y se entrega-
ra en octubre. El parque de
UAVs de Malasia podria am-
pliarse préximamente con su-
cesivas aplicaciones de con-
trol y vigilancia de la pesca ile-
gal y las talas ilegales de su
valiosa masa forestal, com-
puesta por bosques de palme-
ras que generan biodiesel y
caucho. La entrada en este
mercado supone una féormula
de penetracion en otros de-
partamentos institucionales,
asi como en todo el mercado
asiatico, a través de provee-
dores locales con los que ya
se han firmado acuerdos de
distribucion.

dad de grandes aeronaves.

En el proyecto europeo WI-
MAAS, liderado por la france-
sa Thales, colabora con Se-
ner y otros socios europeos
en el consorcio para definir un
sistema integral de vigilancia
de fronteras maritimas y de
grandes extensiones en el
mar. El sistema esté integrado
por sensores embarcados en
aeronaves, UAVSs, estaciones
de fusiéon de datos de senso-
res, centro de mando y control
e infraestructuras de teleco-
municaciones.

El proyecto finalizara en ve-
rano de 2011, tras los tres
afnos de duraciéon del mismo,

Por otra parte, Aerovision
participa en dos proyectos de
I+D dentro del VII Programa
Marco en cooperacién con
otros socios del Cluster HE-
GAN. En el proyecto Cenit
Atlantida, liderado por Boeing,
colabora con Aernnova y em-
presas y centros tecnologicos
europeos en el desarrollo de
tecnologias de gestion del tra-
fico aéreo. El proyecto cuenta
con una duracion de cuatro
afos y una financiacion de 30
millones de euros y acabara
el préximo diciembre. La con-
tribucion de Aerovision con-
siste en la aportacion de un
sistema completo y cuatro
aviones no tripulados destina-
dos a estudiar el comporta-
miento de las aeronaves en la
fase de aterrizaje, de modo
que no se ponga en peligro la
vida de pasajeros ni la integri-

un periodo en el que se habra
analizado la idoneidad de utili-
zar misiones con aviones tri-
pulados o bien aviones no tri-
pulados para vigilar la conta-
minacién ambiental, la
inmigracion y la pesca ilegal.
En este proyecto Aerovision
aporta un sistema completo
con dos aviones.

Asimismo, la compania de-
sarrolla en la actualidad una
version maritima del Fulmar,
un sistema muy novedoso
con capacidad para despegar
desde un barco y aterrizar en
el mar tras realizar la toma de
iméagenes. Segln sus respon-
sables, actualmente no hay
en el mercado internacional
aeronaves que permitan este
comportamiento. El prototipo
se esta probando para su vali-
dacion y podria estar disponi-
ble en 2011.
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% Indra entrega un

simulador del
helicoptero
AS350 para el
Centro de
Formacion de
American
Eurocopter

Indra ha entregado a Ameri-
can Eurocopter un simulador
del helicoptero AS350 de vigi-
lancia policial. La compafia
ha implantado el sistema en el
centro de formacion con que
cuenta el fabricante de aero-
naves en Dallas (Texas). El
precio aproximado que alcan-
za en el mercado un sistema
de este tipo se encuentra en
torno a los 6 M€.

Los requerimientos fijados
por American Eurocopter para
el desarrollo del sistema ha-
cen que éste sea el simulador
para helicbéptero de un solo
motor tecnolégicamente mas
avanzado del mundo. Su mi-
sion es la de entrenar a los pi-
lotos de uno de los helicopte-
ros de vigilancia mas utilizado
en EEUU. En este momento
hay méas de 750 aeronaves de
este tipo en servicio sélo en
ese pais. Asi, por ejemplo, la
policia de Washington, Los
Angeles, Atlanta o Dallas, en-
tre otras, cuentan con estos
aparatos.

El simulador de Indra es
ademas el primero en EEUU
que incorporara una solucion
para entrenamiento en entor-
nos tacticos civiles. Esta fun-
cionalidad facilita que los pilo-
tos se preparen para llevar a
cabo las operaciones policia-
les mas habituales en zonas
urbanas. Pueden hacer, por
ejemplo, ejercicios de apoyo a
efectivos en tierra, escolta a
personalidades o realizar el
seguimiento de vehiculos sos-
pechosos, entre otros, todo
ello recreando la comunica-
cién y coordinaciéon que man-
tendrian con el mando.

La avionica y los sistemas

de navegacion que incorpora
el simulador también son los
mismos que los del helicopte-
ro real. Respecto al sistema
visual, ofrece una vision de
210° y un alto nivel de detalle
de los escenarios, ya que, al
tratarse de una aeronave que
vuela a muy baja altura, los
gréficos reproducen las calles
y edificios con mucha preci-
sion. El simulador da la op-
cién de entrenarse en distin-
tas condiciones meteorologi-
cas'y en modo noche.

Este contrato se ha cerrado
después de que Indra haya
entregado previamente a
American Eurocopter simula-
dores de los helicépteros
EC135y EC145.

Este proyecto refuerza la
posicion de Indra en el merca-
do internacional de simulacién
civil y estrecha su relaciéon con
Eurocopter, uno de los princi-
pales fabricantes mundiales
de helicopteros.

La demanda de soluciones
de entrenamiento para heli-
copteros ha venido creciendo
progresivamente en los ulti-
mos afos, debido a que las
autoridades internacionales
estan estableciendo normati-
vas cada vez mas exigentes
en materia de formacion. A
esto se une el creciente es-
fuerzo que realizan las com-
pafias que operan helicopte-
ros para mejorar la prepara-
cion de sus pilotos y elevar los
niveles de seguridad.

El contrato para el desarro-
llo del simulador del AS350 se
suma al recientemente cerra-
do para desarrollar el simula-

dor del EC225, con el que se
entrenaran los pilotos que
transportan pasajeros y mate-
rial a plataformas petroliferas
del Mar del Norte. La compa-
fila ha entregado ademas si-
muladores del helicoptero EC
135, un versatil helicoptero ci-
vil de uso policial, a Alemania
y Polonia, ademas de al cen-
tro de Eurocopter en Dallas.

% Airbus Military

obtiene la
certificacion
militar para el
A330 MRTT

irbus Military ha obtenido

la certificacion técnica de
aeronavegabilidad para el
A330 MRTT (Multi Role Tan-
ker Transport) del Instituto Na-
cional de Tecnologia Aeros-
pacial (INTA). Esto allana el
camino para la primera entre-
ga de el avidn a la Fuerza Aé-
rea australiana (RAAF) en las
proximas semanas. El A330
MRTT es el Unico avion trans-
porte y cisterna de nueva ge-
neracion actualmente con cer-
tificacion militar.

La certificacion militar cubre
el disefio y la operacion de to-
dos los sistemas afiadidos al
disefo civil basico y especial-
mente el sistema de mangue-
ra con cesta de reabasteci-
miento, asi como el nuevo sis-
tema de pértiga ARBS (Aerial
Refuelling Boom System) de
reabastecimiento desarrollado
por Airbus Military.

La aprobacion complemen-
ta el certificado de tipo civil
STC (Supplemental Type Cer-
tificate) para la conversion de
el avion de pasajeros basico
A330-200 dado por la Agen-
cia de Seguridad de Aviacion
Europea (EASA) a principios
de afo.

Este evento confirma que el
A330 MRTT ha demostrado
su aeronavegabilidad militar
global y la madurez de todos
los sistemas, asi como su
completa disponibilidad de en-
trar en servicio. La combina-
cion de la estructura probada
del A330 y los sistemas ahora
certificados de reabasteci-
miento en uso en el mundo,
incluyendo el ARBS, transfor-
mara la conduccién de opera-
ciones de reabastecimiento
aéreo, mientras suministra a
la vez capacidad de transpor-
te total.

Airbus Military ha llevado a
cabo mas de 280 vuelos con
el A330 MRTT y casi 170 con
un A310 demostrador para
obtener la certificacion, y reali-
z6 casi 1600 contactos ,con o
sin transferencia de combusti-
ble, con el avién receptor. Adi-
cionalmente mas de 600 con-
tactos fueron hechos con el
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A330 MRTT actuando como
receptor. En total mas de un
millén de libras (450 tonela-
das) de combustible fueron
transferidas a diferentes avio-
nes como el F-16 y el F-18, el
E-3 AWACS y otro A330
MRTT en un proceso conoci-
do como reabastecimiento
“buddy-buddy”.

El A330 MRTT de Airbus
Military es el transporte cister-
na multimisién mas avanzado
que existe actualmente. Su
gran capacidad béasica de
111.000 kgs de combustible,
que retiene de la gama co-
mercial A330-220 de la que
procede, permite al A330
MRTT sobresalir en misiones
de reabastecimiento en vuelo
sin necesidad de tanques de
combustible adicionales. El
A330 MRTT se ofrece con
una eleccion de probados sis-
temas de reabastecimiento en
vuelo, incluyendo un avanza-
do sistema de boom (ARBS)
o0 pértiga de reabastecimiento
en vuelo y/o dos “pods” con
manguera y cesta en el ala
y/o una unidad de reabasteci-
miento en el fuselaje.

Gracias a un fuselaje muy
ancho, el A330 MRTT tam-
bién puede utilizarse como
avion de transporte exclusiva-
mente, que puede acomodar
hasta a 380 pasajeros o una
carga de hasta 45 toneladas.
También se puede convertir
facilmente para acomodar
hasta 130 camillas para misio-
nes de Evacuacion Médica
(MEDEVAC).

Sukhoi finaliza
con éxito las
pruebas en vuelo
iniciales de su
huevo avion de
combate

La compafia Sukhoi ha fi-
nalizado las pruebas preli-
minares en tierra y en vuelo
de su programa de avién de
combate de quinta genera-

cion. Estas pruebas han impli-
cado el uso de los tres prototi-
pos en servicio, habiéndose
realizado dieciséis vuelos. El
prototipo vold por primera vez
el 29 de enero y las pruebas
de aceptacion del prototipo
fueron finalizadas el ocho de
abril, empezando las pruebas
preliminares de vuelo el 29 de
abril.

El avion y sus sistemas han
sido optimizados en términos
de fiabilidad y seguridad.
Comparado con aviones de la
generacion anterior el nuevo
avion ha adquirido una serie
de capacidades, tanto en mo-
do aire-tierra como aire-aire,
Unicas hasta ahora.

El avién de quinta genera-
cion tiene instalado un nuevo
sistema de avibnica que inte-
gra el piloto automatico y un
radar de barrido eléctronico.
Esto reduce considerable-
mente la fatiga del piloto y le
permite concentrarse en la si-
tuacion tactica. El equipo de a
bordo hace posible intercam-
biar datos en tiempo real con
estaciones en tierra 'y con
otras aeronaves.

Los materiales compuestos
y las nuevas tecnologias me-
joran las caracteristicas aero-
dindmicas y de invisibilidad a
los sensores, reduciendo la
firma radar e infrarroja. Esto
mejora la capacidad operacio-
nal de destruir objetivos en
tierra tanto de dia como de
noche y en cualquier condi-
cion meteorologica.

El nuevo desarrollo de un
aviéon de combate de quinta

generacion esta situando a la
industria aeronautica rusa y a
su industria auxiliar sobre un
nuevo camino que le permitira
competir en el futuro.

La compania Sukhoi tiene
planeado continuar con su
programa en colaboracién con
la India. El desarrollo de este
proyecto conjunto creara una
contrapartida a los productos
occidentales, que no sélo
construira las capacidades de
defensa aérea de ambas na-
ciones en el futuro sino que
les permitira colocarse en pri-
mera linea en la competencia
por el mercado mundial.

EADS Defence
Security adopta
el nuevo nombre
de Cassidian

ADS Defence & Security,

proveedor de soluciones
de seguridad global y de sis-
temas para mercados civiles y
militares, ha anunciado oficial-
mente su nuevo nombre:
CASSIDIAN. La empresa se-
guira siendo una division de
EADS y busca comercializar
su gama de sistemas de se-
guridad de una manera mas
efectiva gracias a un perfil
més claro en el mercado glo-
bal.

El nombre CASSIDIAN pro-
viene de la combinacion de la
voz latina "cassida" (casco) y
"meridian" (linea imaginaria
que une los polos Norte y Sur)
y simboliza la proteccion y
seguridad mundial. El lema de

la marca es “Defending
World Security” (defensa de la
seguridad mundial)”. Junto al
cambio de nombre se ha in-
troducido un nuevo logotipo.
El globo terraqueo arropado
por dos manos que lo prote-
gen simboliza el objetivo de la
empresa: apoyar a aquellos
cuya mision consiste en prote-
ger el mundo.

Segun Stefan Zoller, maxi-
mo responsable de CASSI-
DIAN, el negocio esta cam-
biando al igual que los clien-
tes y es fundamental que los
mercados identifiquen la
compafia como una marca
fuerte, especialmente el civil,
al que suministran productos
de seguridad. La compafia
no son dos entidades inde-
pendientes,una Defensa y
otra Seguridad, sino una em-
presa que ofrece una protec-
cion global en un sentido am-
plio. CASSIDIAN pretende
llegar a ser en breve un nom-
bre notable y acreditado en el
area de las soluciones de se-
guridad global.

También las Unidades de
Negocio han recibido nuevos
nombres que destacan el nu-
cleo central de sus activida-
des: CASSIDIAN Electronics,
CASSIDIAN Air Systems y
CASSIDIAN Systems. La em-
presa empezara a utilizar el
nuevo nombre y logotipo in-
mediatamente. Por el momen-
to, sus filiales continuaran lle-
vando los nombres actuales,
pero adoptaran el nuevo logo-
tipo de manera inmediata.

Los objetivos estratégicos
de la empresa seguiran sien-
do los mismos. CASSIDIAN,
fabricante principal de siste-
mas aéreos militares y tecno-
logias de radar avanzadas y
lider en comunicaciones se-
guras y seguridad mundial,
continuaréd manteniéndose ac-
tiva en sus mercados nacio-
nales y en su desarrollo glo-
bal. India, Brasil y Oriente Me-
dio estan considerados como
las regiones con mayor creci-
miento econdémico.
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COLUMBIA
Un gran
aniversario

La Estacion Espacial Inter-
nacional (1SS por sus si-
glas en inglés International
Space Station), cumple este
2010 su décimo aniversario y
lo celebra siendo un simbolo
del éxito de la cooperacion in-
ternacional, el programa es-
pacial permanentemente tri-
pulado mas prolongado o la
construccién mas grande rea-
lizada jamas en el espacio ex-
terior con sus 108 metros de
anchura y 74 de longitud y
una masa de 420 toneladas,
entre otros logros y cifras. Su
origen es una fusién de malti-
ples proyectos individuales,
como la Mir-2 de Rusia, la
estacion espacial estadouni-
dense Freedom, el moédulo
europeo Columbus o el JEM
japonés. Tras multiples con-
versaciones se decidio iniciar
un proyecto Unico en el que
participarian como socios
principales cinco agencias del
espacio: la NASA (Estados
Unidos), la Agencia Espacial
Federal Rusa (Roskosmos de

Rusia), la Agencia Japonesa
de Exploracién Espacial (JA-
XA de Japon), la Agencia Es-
pacial Canadiense (Canada) y
la Agencia Espacial Europea
(ESA). La historia de la ISS
comenz6 el 20 de noviembre
de 1998, cuando el cohete ru-
so Proton situ6 en orbita al
modulo ruso Zarya, disefiado
para dotar a la estacién espa-
cial de la energia y propulsiéon
iniciales. Pocos meses mas
tarde se produjo la primera
ampliacion, cuando la NASA
llevé hasta érbita al nodo

Unity con el transbordador es-
pacial Endeavour. Apenas
dos afios mas tarde, el 2 de
noviembre del 2000, llegaron
a la ISS el astronauta de la
NASA Bill Sheperd, y los cos-
monautas rusos Yuri Gidzen-
ko y Sergei K. Krikalev, eran
los miembros de la Expedi-
cion 1. Desde entonces han
viajado hasta la Estacion unos
200 pasajeros, entre ellos de-
cenas de astronautas y cos-
monautas de mdltiples nacio-
nalidades, como el espanol
Pedro Duque, o siete turistas
espaciales que pagaron unos
20 millones de dblares de me-
dia por la visita a la ISS. Aun-
que todavia esta en construc-
cibn se espera mantenerla en
funcionamiento al menos has-
ta 2020 pero se podria am-
pliar el plazo hasta 2028,
cuando se cumplan treinta
afios del lanzamiento de Zar-
ya, su primer médulo, si todos
los sistemas mantienen un
funcionamiento 6ptimo y se
certifica la seguridad para sus
tripulantes. A este complejo,
situado a 350 kilémetros de
altitud y que se mueve a unos
28.000 kilometros por hora
(da una vuelta al planeta en
solo media hora), lo han am-
pliado y mantenido habitado y
abastecido los vuelos de los
transbordadores de Estados
Unidos, las naves rusas So-
yuz y Progress, las europeas

ATV (Automated Transfer
Vehicle) y el Vehiculo de
transferencia H-1l de Japoén.

% Atrapando
satélites

ientificos de la Universi-

dad Carlos Il de Madrid
(UC3M) han desarrollado un
nuevo sistema de acopla-
miento y agarre de satélites
artificiales basado en tecnolo-
gias roboticas y de vision para
guiar a un vehiculo espacial
de forma autonoma en el
acercamiento y captura de los
mismos. En el marco de este
proyecto de investigacion,
“Acoplamiento y Agarre de
Satélites mediante Sistemas
Roboticos basado en Vision
(ASIROV)”, los cientificos han
desarrollado los algoritmos y
estrategias que hacen posible
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el acercamiento y captura a
un satélite averiado mediante
la utilizacion de un vehiculo
espacial, denominado vehicu-
lo/satélite de busqueda o
“chaser”, para que realice es-
ta funcién de manera autono-
ma. "De esta manera se pre-
tende realizar todas las fases
de una misién de inspeccién y
mantenimiento de satélites
que necesiten servicio me-
diante otro vehiculo autbnomo
dotado de un sistema de aga-
rre y captura robético", ha ex-
plicado el responsable de la
investigaciéon en la UC3M,
Mohamed Abderrahim, del
Departamento de Ingenieria
de Sistemas y Automética. Lo
mas destacable del prototipo
que han desarrollado es la
parte algoritmica, segln los
investigadores, puesto que
ellos no se dedican a la fabri-
cacion ni al lanzamiento de
satélites. Su verdadera contri-
bucion radica en el conjunto
de instrucciones bien defini-
das y ordenadas que permitan
programar a los satélites del
futuro para que puedan dar
servicio a otros que estén
averiados o para prolongar su
vida (til de funcionamiento.
Estos algoritmos de navega-
cion basados en técnicas de
vision son capaces de identifi-
car el objeto buscado entre
varios que se presentan, esti-
mando su posicion y orienta-
cion. En su investigacion, y
dado que no podian probar el
sistema en plataformas rea-
les, los investigadores cons-
truyeron un pequefio banco
de pruebas que les permitia
simular un escenario de este
tipo. En un principio desarro-
llaron algoritmos de vision que
usan los vértices del modelo
del satélite como puntos ca-
racteristicos. Después perfec-
cionaron la técnica para desa-
rrollar un nuevo algoritmo de
visién que utiliza la informa-
cion de textura alrededor de
los puntos de interés de la
imagen para asociarlos con
los puntos del modelo. “Esta

Ultima técnica es muy robusta
ante el ruido, cambios de fon-
do y variacion de iluminacion
y la rapidez de funcionamien-
to del algoritmo permite su im-
plementacién en tiempo real”,
ha precisado Abderrahim. La
idea de iniciar esta investiga-
cion surgi6 gracias a la rela-
cion del Laboratorio de Rob6-
tica de la UC3M con los inge-
nieros de la empresa GMV y a
la necesidad existente en el
mercado de un sistema de es-
te tipo. "Cada dia hay una ma-
yor necesidad de proporcionar
servicios de mantenimiento a
los satélites sin recurrir a mi-
siones tripuladas, que son
muy costosas y conllevan
riesgos, y la robdtica es la res-
puesta mas natural a eso", ha
indicado el profesor Abde-
rrahim. Los investigadores es-
tan en contacto con la empre-
sa espafola SENER para ex-
plorar vias de colaboracién
para implementar esta idea,
con el objetivo de extender la
vida util de los satélites de co-
municacion hasta los doce
afos de servicio en el espa-
cio. Ademas, todos los cono-
cimientos adquiridos en el
marco de este proyecto de in-
vestigacion, en el que han
participado Julio César Diaz,
Claudio Rossi, Nicolas Burrus
y Marcos lIglesias, se han in-

cluido como material docente
en una asignatura dedicada a
la robotica en el espacio en el
Méaster en Robotica y Automa-
tizacion de la UC3M.

Mas cerca del
cielo

Los vuelos comerciales al
espacio estan mucho mas
cerca tras la inauguracion de
la pista del Spaceport Ameri-
ca, el centro de actividades de
Virgin Space. En medio de
mucha expectacion y acom-
pafiado por futuros astronau-
tas, curiosos, directivos de la
NASA y del gobernador de
Nuevo Méjico, Bill Richard-
son, el magnate inglés Ri-
chard Branson, presidente y
fundador de Virgin Galactic,
inaugurd en octubre la prime-

ra pista del que sera el primer
aeropuerto espacial para vue-
los privados del mundo. Situa-
do en pleno desierto, y dise-
fado por el arquitecto Norman
Foster, este aeropuerto cuen-
ta ya con una pista operativa
de 3 kilometros de largo por
61 metros de ancho. Desde
ella despeg6 y a ella regresd
la nave WhiteKnightTwo, apo-
dada EVA en honor a la ma-
dre de Richard Branson, la
nave nodriza encargada de
transportar hasta una altitud
de 16 kilébmetros a la SpaceS-
hipTwo, la nave en la que via-
jaran los turistas en su periplo
suborbital. De momento el bi-
llete para viajar a las fronteras
del Cosmos cuesta 200.000
délares, cantidad que ha sido
pagada hasta ahora por unos
370 pasajeros, doce de ellos
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espanoles. Si todo va bien el
aeropuerto espacial America
estara terminado en 2011 pe-
ro hasta 2012 no comenzaran
los vuelos turisticos. Virgin es-
tima que, a partir del afio
2019, cinco SpaceShipTwo y
dos WhiteKnightTwo transpor-
ten a 50.000 pasajeros en un
plazo de diez afos.

Diez anos de la
Carta
Internacional
“Espacio y
Grandes
Catastrofes”

Los desastres naturales de-
jan cada afio cientos de
miles de damnificados y de
refugiados por todo el mundo.
En el afio 1999, como conse-
cuencia del huracan Mitch en
América Central, se decidi6
fundar la Carta Internacional
“Espacio y Grandes Catastro-
fes” para proporcionar iméage-
nes satélite de las zonas afec-
tadas a los servicios de resca-
te. La Carta fue iniciada por la
Agencia Espacial Europea
(ESA) y por el Centro Nacio-
nal Francés de Estudios Es-
paciales (CNES), entrando en
vigor en octubre del afio 2000.
Los usuarios registrados pue-
den acceder de forma gratuita
a los servicios de la Carta, so-
licitando y descargando ima-
genes satélite de la zona
afectada para facilitar la labor
de los equipos de rescate y
de ayuda humanitaria. Desde
el 1 de octubre del afio 2000
la Carta ha distribuido los da-
tos obtenidos por los satélites
sobre las zonas afectadas en
casi 100 paises por mas de
300 catastrofes, como terre-
motos, huracanes, ciclones,
inundaciones o incendios. El
Director General de la ESA,
Jean-Jacques Dordain, afirmé
que “Es importante utilizar las
oportunidades que ofrece la
tecnologia espacial para me-
jorar la calidad de vida en la
Tierra”. “La Carta es un mag-

nifico ejemplo de esto, ya que
proporciona unos productos
muy concretos para el usuario
final. Por ejemplo, los mapas
rapidos de la regidn afectada
son entregados a las
agencias de pro-
teccion civil y a
los equipos de
rescate poco (
\
\

o

tiempo des-
pués de que
se produzca
la catastrofe”.
Este afio co-
menzd con un
suceso dramatico,
el terremoto de Haiti. A
través de la Carta los servi-
cios de rescate obtuvieron
mapas actualizados de la zo-
na en menos de 24 horas. A
lo largo del afio la Carta fue
activada por las inundaciones
en Per( y Bolivia, un ciclén en
las Islas del Pacifico, el terre-
moto de Chile, el vertido de
crudo en el Golfo de México o
la erupcion volcanica en Islan-
dia, entre otros ejemplos. A la
vista de la cantidad de datos
tomados por los satélites que
pueden ayudar a identificar y
a gestionar los esfuerzos de
ayuda humanitaria, los miem-
bros de la Carta estan discu-
tiendo cédmo mejorar el acce-
so a los datos y aumentar su
disponibilidad. “Durante los ul-
timos afos hemos establecido
una buena colaboracién con
el Grupo de Observacion de
la Tierra (GEO) para estudiar
métodos que mejoren el acce-
s0 a los servicios de la Carta
a nivel global”, ha comentado
Dordain. “También destaca
una colaboracién importante y
efectiva con las Naciones Uni-
das, para ayudar a los equi-
pos de ayuda humanitaria en
el lugar de la catastrofe”. El
Presidente del CNES, Yan-
nick d’Escatha ha afirmado
que “este aniversario es tam-
bién una oportunidad para mi-
rar al futuro. Todavia nos que-
da mucho camino para lograr
que la tecnologia espacial es-
té completamente disponible

0,
Loy

cter Space ¢

% Espace et &%

para los servicios de mitiga-
cién de riesgos y de gestion
de catastrofes”. “Tenemos
que trabajar para reducir el
tiempo de entrega de los pro-
ductos, para optimizar
y, |0s productos de
Y, valor afadido
con las nuevas
metodologias
de I+D, comu-
nicar la utili-
dad de la Car-
ta a los servi-
cios de
proteccion civil y
mejorar la visibilidad
de esta iniciativa”. La ini-
ciativa cuenta con un agente
disponible las 24 horas del
dia, siete dias a la semana,
para recibir las solicitudes de
activacion de la Carta. Tras su
activacion, todos los satélites
disponibles reciben el encargo
de tomar datos sobre la zona
afectada. Los datos recibidos
son procesados e interpreta-
dos de forma que se pueda
entregar un producto final di-
rectamente a las agencias de
proteccion civil a la mayor bre-
vedad posible. A dia de hoy,
tras la incorporacién del DLR
(Centro Aeroespacial Ale-
man), la Carta cuenta con 11
miembros y tres agencias en
proceso de incorporacion: la
Agencia Espacial Federal Ru-
sa (Roskosmos), el Instituto
de Investigacion Aeroespacial
de Corea del Sur (KARI) y el
Instituto Nacional de Investi-
gaciones Espaciales de Brasil
(INPE). Entre los otros
miembros de la
Carta se en-
cuentran la
Agencia Es-
pacial Cana-
diense (CSA),
la Organiza-
cion India de
Investigacion
Espacial (ISRO),
la Administracion
Nacional Oceanica y At-
mosférica de los Estados Uni-
dos (NOAA), la Comisién Na-
cional de Actividades Espa-
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ciales de Argentina (CONAE),
la Agencia Japonesa de Ex-
ploracion Aeroespacial (JA-
XA), la Agencia Espacial Bri-
tanica (UKSA) representando
la Constelaciéon de Monitoriza-
cion de Desastres (DMC), el
Servicio Geoldgico de los Es-
tados Unidos (USGS) y la Ad-
ministracién Nacional del Es-
pacio de China (CNSA).

% LaESAy
MagISStra rumbo
alalSS

a tercera mision europea
de larga duracion a la Es-
tacion Espacial Internacional
llevara el nombre “MaglSS-
tra”, un derivado de la palabra
latina “magistra”, que significa
“maestra”. El astronauta italia-
no de la ESA, Paolo Nespoli,
junto con el ruso Dmitri Kon-
dratyev y Catherine Coleman
de la NASA, viajaran al espa-
cio en diciembre a bordo de
una nave Soyuz TMA para
compartir seis meses de ex-
perimentos y duro trabajo. Du-
rante su mision MaglSStra,
Paolo vivira y trabajara en la
Estacion Espacial Internacio-
nal (ISS) con Kondratyev y
Coleman como miembros de
las Expediciones 26 y 27. Du-
rante su estancia y, antes de
regresar a la Tierra en mayo
de 2011, recibiran a la ultima
mision programada del Trans-
bordador Espacial y dos mi-
siones no tripuladas de rea-
bastecimiento, una eu-

ropea y otra
japonesa. La Mi-
sién MaglISStra
realizara mas
de 30 experi-
mentos, entre
otros, investi-
gacién huma-
na, mecanica
de fluidos, radia-
cion, biologia y de-
mostraciones tecnologi-

cas. MaglSStra también se
hace eco del valor humano de
la misién, porque refleja un
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vinculo especial con la educa-
cion, que junto con la ciencia
y la tecnologia es uno de los
tres valores del vuelo. El logo
de la mision representa al ser
humano, que puede interpre-
tarse como el mismo Paolo
proyectado desde la ISS. Los
valores de la mision para la
Tierra estan representados
por los tres iconos entre los
brazos: la planta representa la
investigacion cientifica, los en-
granajes la tecnologia, y el li-
bro el conocimiento. Las seis
estrellas representan a los
seis miembros de la tripula-
cién de la Estacion Espacial
Internacional durante la mi-
sion de Nespoli, asi como los
seis meses que pasara Paolo
en el Espacio. A su vez, las
estrellas amarillas reflejan la
identidad europea de la mi-
sion.

Lanzamientos a
la Estacion
Espacial
Internacional

La NASA, la Agencia Espa-
cial Europea (ESA) y la
Agencia Espacial Federal Ru-
sa (Roskosmos) han actuali-
zado el programa de lanza-
mientos a la Estacion Espa-
cial Internacional (ISS). El
Gltimo vuelo previsto del
Trasbordador Espacial des-
pegara el proximo dia 7 de
febrero, mientras que el se-
gundo Vehiculo Automatiza-
do de Transferencia (ATV-2)
europeo lo hara el dia 15 del
mismo mes. Roskosmos se-
guira estudiando las ventanas
de lanzamiento y de aterriza-
je de sus naves Soyuz para
garantizar la rotacion de tripu-
laciones. Arianespace, res-
ponsable de las operaciones
del cohete Ariane 5 que lleva-
ra al ATV-2 a la Estacion Es-
pacial, confirmé que todo es-
tara listo para un posible lan-
zamiento el dia 15 de febrero.
El ATV-2, bautizado en honor
a Johannes Kepler, atracara

el dia 26 de febrero en la Es-
tacion Espacial. Esta nave de
transporte ha sido disefiada
para llevar méas de siete tone-
ladas de experimentos, com-
bustible, agua, alimentos y
otros suministros al complejo
orbital. Mientras permanezca
atracado en la Estacién el
ATV-2 utilizara sus motores
para elevar periddicamente la
orbita de la Estacién, que
desciende de forma natural
debido al rozamiento con la
atmosfera. Su capacidad de
propulsién también podria ser
utilizada en caso de emer-
gencia para evitar una posi-
ble colision con restos de ba-
sura espacial. De esta forma,
el ATV-2 permite ahorrar
combustible del sistema de
control de actitud de la Esta-
cién. Tras permanecer unido

a la Estacion durante tres
meses y medio el ATV-2 par-
tird cargado de deshechos y
se desintegrara completa-
mente sobre una regién des-
habitada del Océano Pacifico
durante su reentrada en la at-
mésfera terrestre. El primer
ATV, Julio Verne, se lanz6 en
marzo de 2008 y se desinte-
gro6 en la atmoésfera en sep-
tiembre del mismo afo. El
vuelo STS-134 del Trasbor-
dador Espacial transportara
el Espectrometro Magnético
Alfa (AMS) a la Estacion. El
AMS es un detector de rayos
cosmicos de ultima genera-
cion disefado para estudiar
cuestiones fundamentales
sobre la naturaleza de la ma-
teria y sobre el origen y es-
tructura del Universo. Duran-
te esta Gltima mision del En-

deavour se efectuaran tres
paseos espaciales, que per-
mitiran instalar el AMS en el
exterior de la Estacién con
ayuda de los brazos roboticos
del Trasbordador y del propio
complejo orbital.

Breves

« Lanzamientos Diciembre 2010
?? - Cosmos-Prognoz N11 a bordo
de un Proton K-DM2.

?? - Condor E en un cohete Strela.
?? - Cosmos-Garpun N-1 en un Pro-
ton M-Briz M.

?? - Bissat en un cohete Cosmos
3M.

77 - Hispasat 1-E/ Koreasat 6 a bor-
do del Ariane 5 europeo.

?? - Tugsat 1 (Brite-Austria) en un
Dnepr 1.

?? - Beidou 2-IGS-2 (Compass IGS-
2) en el CZ-3A chino.

?? - ResourceSat 2/ YouthSat/ X-
Sat

05 - Cosmos-Glonass M-30, M-31y
M-32 en un Proton M-DM2.

06 - G-Sat 5 (Insat 4-D) en el GSLV-
F06 de la India.

08 - GPS 2F-2 en un Atlas 5 esta-
dounidense.

14 - Geo IK-2 N1 a bordo de un Ro-
kot KM.

15 - Soyuz TMA-20 Soyuz FG (Mi-
sion 25S a la ISS).

15 - SBIRS-Geo 1 en el Atlas 5.

16 - Sich 2/Nigeriasat
2/NX/Rasat/Edusat en un Dnepr 1.
20 - KA-Sat a bordo de un Proton
M-Briz M.

25 - Cosmos Glonass K1 en un So-
yuz 2 Fregat.

27 - Progress M-09M Soyuz U (Mi-
sion 41P a la ISS).
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% La cumbre de Lisboa y el nuevo
Concepto Estratégico (CE)

Los dias 19 y 20 de noviembre fueron los elegidos para
celebrar en la capital de nuestro vecino y hermano Portu-
gal la reunion del Consejo del Atlantico Norte en sesion de
jefes de Estado y de Gobierno. La reunion de Lisboa es la
272 Cumbre de la OTAN. En la anterior de Estrasburgo /
Kehl o del 60 aniversario, los reunidos decidieron abordar
la revision del CE y para ello encargaron al Secretario Ge-
neral reunir y liderar un Grupo de Expertos que preparara
el camino para la redaccion del documento. El Grupo del
que formo parte el embajador Fernando Perpifia-Robert,
empezo su trabajo en septiembre de 2009 y entrego sus
analisis y recomendaciones el 17 de mayo pasado bajo el
titulo: “NATO 2020. Assured Security: Dinamyc Engage-
ment”. El proceso continué con la elaboracién de un bo-
rrador que se hizo circular a los miembros de la Alianza el
27 de septiembre y sobre el cual las naciones aliadas ex-
presaron sus opiniones en una reunion conjunta de los mi-

La ministra de Defensa Carme Chacon con el secretario general
de la OTAN durante la reunion de ministros de Defensa de la
OTAN el pasado dia 14 de octubre en Bruselas.

nistros de Asuntos Exteriores y Defensa celebrada en
Bruselas el pasado dia 14 de octubre. Con los comenta-
rios de los paises se llegé a un documento de consenso
para poder ser aprobado en Lisboa.

Hasta aqui una escueta narracion del proceso que se
ha seguido para redactar el nuevo Concepto que algunos
llamamos el “Deseado”. En efecto, poco después de los
ataques terroristas del 11 de septiembre de 2001 empeza-
ron a oirse voces sobre la necesidad de un nuevo CE. Por
su parte, el Secretario General ha dado a la preparacion
del documento un carécter abierto con la participacion de
la sociedad civil de los paises aliados e incluso de fuera
de la Alianza en foros, seminarios y reuniones a todos los
niveles. Esa transparencia se ha traducido en la posibili-
dad que han tenido muchos ciudadanos interesados en
usar las redes de comunicacion de la era digital para ex-

presar sus opiniones e incluso hacer propuestas sobre la
redaccion del nuevo documento. En Espana, el Grupo de
Trabajo sobre el Concepto Estratégico del Real Instituto
Elcano es un ejemplo de la preocupacion de nuestra so-
ciedad civil por el tema.

La estrategia de la OTAN se recogia, en el pasado, en
documentos clasificados con un contenido enfocado a los
aspectos defensivos de la Alianza y escritos con estilo
militar. El primer documento que puede considerarse an-
tecedente de los actuales conceptos es “The Strategic
Concept for the Defence of the North Atlantic Area” de 1
de diciembre de 1949 elaborado por el “Defence Commit-
tee” cuando todavia no existia la Estructura de Mando
aliada. Posteriormente se fueron desarrollando dentro de
esa Estructura documentos llamados “Strategic Guidan-
ce” que eran la base para el planeamiento de defensa
aliado. Su caracter clasificado y su enfoque militar los
alejaba del publico que si podia acceder a otros docu-
mentos de contenido, en algtn sentido estratégico, como
el producido por el Comité de los tres sabios en 1956 o el
Informe Harmel de 1967.

El Concepto Estratégico de la Alianza acordado por los
jefes de Estado y Gobierno participantes en la reunion del
NAC en Roma el 7 y 8 de noviembre de 1991, permitio
ajustar la interpretacion politica del Tratado del Atlantico
Norte a la realidad estratégica de un momento historico.
Este CE fue el primero de caracter publico y se comple-
mentd con el documento clasificado “Directive for Military
Implementation of Alliance’s Strategic Concept” también
conocido como MC400 (documento del Comité Militar
400) de 12 de diciembre de 1991. El posterior CE de 1999
se complementé con el MC400/2. El citado CE de 1999,
todavia vigente, se aprobd en la Cumbre de Washington
celebrada en abril de 1999 en un momento muy especial
para la Alianza pues se celebraba el cincuenta aniversario
del Tratado fundacional y en ella se invité a Hungria, Polo-
nia y la Republica Checa a convertirse en miembros de la
OTAN. La primera ampliacion tras la Guerra Fria, daba la
razon a la estrategia adoptada en Roma y a los desarro-
llos posteriores de las iniciativas de cooperacion, especial-
mente la Asociacion para la paz. Fue uno de los momen-
tos estelares de la Alianza.

El Concepto Estratégico de 1991 incluia dentro del con-
cepto de seguridad, la proteccion de la paz, el dialogo, la
cooperacion, la defensa colectiva, la gestion de crisis y la
prevencion de conflictos. Por su parte, el CE de 1999 con-
tinué ampliando el concepto de seguridad hacia el control
de armamento, el desarme, la no proliferacion, las iniciati-
vas de cooperacion y las consultas. En el CE de 1999 se
describe el vinculo transatlantico, la Identidad Europea de
Seguridad y Defensa y no se menciona la defensa colecti-
va como categoria explicita de seguridad aunque se la si-
quio incluyendo dentro del vinculo transatlantico. Las mi-
siones de las fuerzas armadas aliadas en ambos concep-
tos son similares: garantizar la seguridad e integridad de
los estados, contribuir a la gestion de crisis y asesorar en
las nuevas tareas de seguridad. En los conceptos estraté-
gicos se dan directrices para la estructura y las caracteris-
ticas de las fuerzas convencionales y nucleares. Final-
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El Secretario General y el presidente de Kazajstdn Nursultan Na-
zarbayev durante la visita que éste realizo al Cuartel General de
la OTAN. Kazajstdn pertenece a la Asociacion para la paz y es
uno de los socios de la OTAN mds activos en Asia Central. 25 de
octubre de 2010.

mente, ambos conceptos apelan al mantenimiento de las
capacidades militares y al reparto equitativo de costes,
responsabilidades, riesgos y beneficios, algo mas facil de
incluir en un documento que de cumplir en la realidad.

Los ataques terroristas del 11 de septiembre de 2001 y
los cambios estratégicos registrados desde 1999, se refle-
jaron en un fuerte movimiento en la Alianza a favor de la
redaccion de un nuevo Concepto Estratégico. Sin embar-
go, otros aliados consideraron que no era todavia necesa-
rio. En la Cumbre de Riga de 29 de noviembre de 2006 se

aprobo una Guia Politica General (GPG) o “Comprehensi-
ve Political Guidance, (CPG)” para cubrir posibles caren-
cias en la estrategia aliada. La estructura de la GPG es si-
milar a la de los conceptos estratégicos de 1991 y 1999
pero con un contenido mas reducido. La GPG contiene
orientaciones sobre las capacidades precisas para los
proximos 10-15 afios e incluye el concepto de Transfor-
macion y las necesidades de coordinar con terceros y de
cubrir todo el espectro de fuerzas.

% Notas de Ia OTAN

El dia 19 de octubre de 2010, el secretario general de la
OTAN anuncié en un comunicado de prensa que el presi-
dente Medvedev se habia unido a los otros miembros del
Consejo OTAN-Rusia en aceptar su invitacion a participar
en una Cumbre de dicho Consejo. El Secretario General
informé que la reunion tendria lugar en Lisboa el 20 de
noviembre y continué diciendo que: “Esta Cumbre sera
una importante oportunidad para profundizar y ampliar el
diadlogo politico y la cooperacion practica entre los miem-
bros del Consejo OTAN-Rusia, para mejorar nuestra se-
guridad compartida’.

El anuncio del Secretario General se produjo el mismo
dia que el presidente ruso, el presidente Sarkozy y la se-
Aora Merkel se reunian en la ciudad francesa de Deauvi-
lle. Esa reunion fue interpretada por algunos como un in-
tento de resucitar viejas formulas de “triple alianza” al
margen de la OTAN, la UE e incluso de la OSCE. Esta
sensacion de la creacion de una entente a tres bandas,
ajena y por encima de las relaciones multilaterales afiade
un interés especial a la anunciada reunion del Consejo
OTAN-Rusia.

El Sr. Rasmussen y la canciller alemana Merkel durante la rueda de prensa conjunta que dieron en Berlin con ocasion de la visita del se-
cretario general de la OTAN a la capital alemana. El SG ha estado visitando durante septiembre y octubre las capitales de los miembros
de la OTAN en preparacion de la Cumbre de Lisboa. 22 de octubre de 2010.
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¢ | RIUNFAR
EN AFGANISTAN?

ueve afios después de que la coali-
cién internacional liderada por Esto-
dos Unidos invadiera Afganistan con
objefo de derrocar al régimen Tali-
ban, existen numerosos indicios que apuntan a que
la situacion militar esta estancada v la de seguri-
dad se ha deteriorado.

A pesar de que inicialmente la coaliciéon logré
grandes éxitos, incluyendo la caida del régimen del
Mullah Omar y la formacién de un gobiemno provi-
sional en Kabul; la falia de fuerzas suficientes impo-
sibilité una victoria contundente y facilité la huida
de los principales lideres rebeldes, incluyendo a
Osama Bin Laden. Este grave error inicial facilito el
estallido de la insurgencia y estd impidiendo la esta-
bilizacion y reconsfruccion de esfe pais centroasidti-
co, hasta el punto que algunos expertos internacio-
nales auguran que la guerra estd perdida.

Teniendo estos elementos en cuenta, este articulo

refende exponer cudles son las razones principa-
Ees del deterioro de la situacion en Afganistan, un
pals que ha vuelto a convertirse en el tablero de
ofro nuevo gran juego global.

la guerra de Afganistan es la consecuencia di-
recta de los tragicos sucesos del 11 de Septiembre
de 2001. Esfos ataques perpefrados por la organi-
zacién terrorista Al Qaeda acabaron con la apa-
renfe pausa estratégica inicioda con la caida del
Telon de Acero, por lo que la res-

uesta de la comunidad inferacional
EJe inmediata, e invocando por pri-
mera vez el Arficulo 5 del Trafado de
Washington y ol amparo de la Reso-
lucién 1368 (2001) del Consejo de
Seguridad de las Naciones Unidas,
Estados Unidos se dispuso a invadir
Alganistén con objefo de derrocar el
régimen Taliban, Jesorﬂcubr la orgor
nizacion terrorista Al Qaeda y aco-
bar con este santuario yihadista.

Aungue la invasion y ocupacion de
Alganistén desperiaba enormes temo-
res entre los estrategas estadouniden-
ses y aliados, pues décadas anfes es-

fe pais habia logrado derrotar al gigante soviético;
las autoridades politicas del Departamento de De-
fensa estaban convencidas de que este escenario
era el idéneo para probar la maquinaria militar es-
tadounidense, ensayar el nuevo estilo americano
de combatir producto de la Revolucion en los Asun-
tos Militares y catapultar el proceso de Transforma-
cién para ocsztor la arquitectura defensiva del po-
is a los nuevos refos del tercer milenio!.

Después de férreos debates entre la copula militar
y politica del pafs en relacion a la esfrafegia a se-
guir y el volumen de fuerzas a emplear para invadir
Alganistén?, el presidente George W. Bush aprobo
un plan de operaciones basado en la provisién de
asistencia econémica y militar a las tribus locales
para lograr su apoyo a la infervencion americana,
junio con una invasion terrestre realizada por fuerzas
igeras, unidades de operaciones especiales y equi-
pos de la CIA apoyodos permanentemente desde el
aire. Aunque calificado como revolucionario por los
mandos politicos y militares del pas, esfe plan de
operaciones no solo estaba basado en supuestos
que con el fiempo se demosrarian erréneos; sino que
los objefivos esfratégicos de la campafia y su situor
cién final deseada eran ambiguos y poco redlistas.
Y es que a pesar de la retérica estadounidense
—adoptada por numerosos aliados occidentales—
sobre la urgencia de promover un cambio de régi-
men en Afganistan y apoyar su refun-
dacién con objefo de llevarlo al siglo
XXl e integrarlo dentro de la comuni-
dad internacional, no se realizé nin-
gin estudio sobre como deberia ser
esfe pafs una vez derrocado el régi-
men Talibén ni tampoco se propuso
ninguna estrategia para su esfabiliza-
cién v reconstruccion. Ademés, el plan
a roﬁodo no sélo revelaba un com-

,Zfo desconocimiento de la geografia
Esico y humana afgana, sobreesfimo-
ba su capacidad militar, olvidaba que
el gobierno Talibdn ni controlaba todo
el territorio del pafs ni tampoco gozo-
ba del apoyo popular y descuidaba
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el hecho de que ninguno de los clanes enfrentados
al Mulloh Omar y con objetivos politicos muy distin-
fos a los norteamericanos era lo suficienfemente po-
deroso como para gobemar el pais de forma indivi-
dual; sino que también obvié la histérica oportuni-
dad que se presentaba a Estodos Unidos de luchar
contra Al Qaeda en ferreno abiertos.

n octubre de 2001 arrancéd la Operacion Li-
bertad Duradera con el bombardeo de va-
rios objetivos estratégicos y la incursion de
pequenas unidades de operaciones espe-
ciales, infanteria ligera y equipos de la CIA apoya-
dos por la Alianza del Norte, una codlicion de cla-
nes rivales unidos por su origen mayoritariamente
noPashtun y su odio al Talibdn. Después de varias
semanas de cruentos combates entre las fuerzas de
la codlicion y las milicias Taliban, el régimen aofgor
no se desmorono y los Talibdn se refugiaron en ?os
montaiias del pais y en el vecino Pakistén, las fuer
zas de la coo\[i)cién enfraban triunfantes en Kabul y
Hamid Karzai era designado presidente de la nue-
va Autoridod Provisiono?ofgono.
la fulminante victoria lograda por esfa extraia
coalicion de conveniencia asombré al mundo y

sorprendio a la comunidad de defensa estadouni-
dense. la Operacién libertad Duradera derroc) el
régimen Taliban y alterd el entramado terrorista de
Al' Qaeda en Afganistan pero no logré capturar a
Osama Bin Laden ni al Mullah Omar, dos de los
mdximos obijefivos de la camparia. Igualmente, el
reducido volumen de fropas empleado para inva-
dir el pafs; su deficitaria preparacién para realizar
labores de seguridad, confrainsurgencia o estabili-
zacion, su incapacidad para ejercer un control
efectivo del territorio, la inexistencia de un plan co-
herente para su esfabilizacion, la definicién de una
situacion final deseada a todas luces irreal y las in-
coherencias que presenta la Misién de las Nacio-
nes Unidas en Afganistan (UNAMA) para armoni-
zar la pacificacion de Afganistan, facilitaron el es-
fallido de una feroz campaia insurgente que ha
continuado hasta la fecha de hoy a pesar de los
ingentes esfuerzos de la comunic};d infernacional
para pacificar el pais4.

2Como se ha llegado a esta preocupante situa-
cion a pesar de los enormes esfuerzos de la Comu-
nidad Infemnacional para estabilizar Afganistan, la
millonaria ayuda que recibe el pals para su recons-
fruccién, la trascendencia que esta mision tiene pa-
ra el presente v futuro de la OTAN y el empefio es-
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tadounidense en su lucha contra el terrorismo glo-
bal de Al Qaeda?

En primer lugar, por la espiral de violencia que ha
asolado el pais. A pesar de que la seguridad experi-
menté una sensible mejoria entre los afios 2001 y
2004, cuando la entrada de fuerzas internacionar
les, lo desarticulacion del enfromado Taliban vy la
ayuda de la comunidad interacional lograron crear
el clima de seguridad necesario para acometer sigr
nificativas mejoras en los planos poliico, econémi-
co, humanitario y social de Afganistén; la precaria
situacién de seguridad pronto sufrié un importante
deterioro que ha
impedido avanzar
en estas dreas vy
normalizar el funcio-
namiento del pafs.
Y es que la incopa-
cidad para contro-
lar el territorio, la ar
ficulacion de la in-
surgencia,  las
porosas fronteras
con Pakistén, la in-
fervencién indirecta
de potencias ex-
franjeras, el tfrasva-
se cﬁe unidades de
combate estadount-
denses desde el te-
atro afgano al ira-
qui o la limitada

redisposicion de
ﬁ)s aliados de la
OTAN para incre-
mentar su participa-
cion en el conflicto
afgano pronfo pro-
vocé un recrudeci-
miento de las con-
diciones de este
pais y el inicio de
una espiral de vio-
lencia que no ha
parado de crecer

desde 20045.

n segundo lugar, por los escasos
avances realizados por el fragil go-
biermo de Hamid Karzai desde su ins-
fauracién. Aunque la Constitucion y el
Parlamento fueron pactados por las distintas roc-
ciones mayoritarias y el ejecutivo fue elegido por
el pueblo afgano, el Presidente no sélo es consi-
derado ilegitimo por gran parte de la poblacion
del pafs, se ha visto incapaz de afianzar su aufori-
dad politica en una sociedad tradicional y fribal,
extender su influencia por la geografia afgana,

canalizar la ingente ayuda internacional para
construir infraestructuras o mejorar las condiciones
de vida de la poblacién; sino también para desa-
rrollar una policia y unas fuerzas armadas efecti-
vas, apoyar a la coalicion en la lucha contra los
talibanes o combatir el narcotréfico, méxima fuen-
te de financiacién de la insurgencia. Igualmente,
la gestion de su Gobiemno se ha visto manchada
por varios casos de corrupcion y mantiene una
ambigua relacion con los Taliban.

En tercer lugar, por esta misma insurgencia cuya
caracteristica principal y definidora es su gran hete-
rogeneidad. En
efecto, no sélo estd
compuesta por los
Talibén sino que
comprende todos
los grupos sociales
que anfes de la infer-
vencion ostentaban
algin tipo de poder

autoridad —bien
ruero fribal, religio-
sa, simbdlica y fisi-
ca-y que se resisten
a perderlo a favor
de las nuevas autori-
dades afines a la
comunidad interna-
cionale. Este diverso
grupo abarca des-
de los pequerios cul
fivadores y frafican-
tes de droga que Iu-
chan por mantener
su fuente de ingre-
sos, los sefiores de
la guerra que apo-
yaron la intervencion
internacional hasta
los Talibén que, vin-
culados con el movi
miento yihadista in-
ternacional liderado
por Al Qaeda -y
con el apoyo tacito
de los vecinos Iran y Pakistén— son lo que llevan el
peso de la insurgencia en el pafs con el fin de ero-
sionar la cohesién de la Codlicién y forzar su refirar
da de Afganistan. Igualmente, aunque los Taliban
operan por foda la geografia afgana, concentran
sus esfuerzos en los regiones este v sur, de mayoria
étnica Pashtun y cercanas a la fronfera con Pakis-
tén, semillero y guarida de yihadistas.

El vecino Pakistan constituye una pieza vital en el
gran juego afgano. Cierlamente hasta hoy en dia
este pafs no solo ha mantenido una ambigua posi-
cién respecto al conflicto debido a la existencia de
infereses enfrentados; sino que ha sido una fuente
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de reclutamiento, una base de adiesframiento y un
santuario donde se refugiaban los falibanes cuan-
do la presién militar deg\lo coalicién en Afganistan
se incrementaba. Ademds, el Presidente Pervez
Musharraf (2001-2008) no soélo dejé el pais sumi-
do en un tfotal caos y desgobiemno, sino que mantu-
vo desde el primer momento una ambigua relacion
con los grupos Talibén afganos emplozados en el
pafs, que gozan de una enorme influencia y predi-
cacion entre la sociedad pakistani”.

al fue esta tibieza que a medida que avan-

zaba el conflicto, Estados Unidos no sélo

reconoci6 implicitamente que Pakistén re-

presentaba una parte indisoluble del pro-
blema e incluyé toda la fronfera occidental del po-
is dentro del Teatro de Operaciones afgano; sino
fambién planted sin éxito a Musharraf desplegar
fuerzas para apoyar al ejército paquistani en la lu-
cha confra los falibanes e iniciar operaciones encu-
biertas de la CIA en varias regiones del pais. No
obstante, el actual presidente Asif Ali Zardari —viu-
do de la asesinada Benazir Bhutto— parece estar
determinado o acabar con esta situacién y comba-
fir a los Taliban que operan por la geografia pa-
quistani. Es por ello que no sélo esté intentando
consolidar su confrol sobre unos servicios de inteli-
gencia infilirados por el radicalismo islamico y ha
aceplado tacitamente que Washington realice afa-
ques selectivos en ferriforio paquistani sin previo
aviso; sino que ha ilegalizado al temible Tehrike
Taliban Pakistan (TTP), paladin de los clanes pash-
tunes de Pakistan. Tan grande es el poder de esfe
grupo que en varias ocasiones auforidades Occi-
dentales han sugerido la posibilidad de conciliar
los talibanes del Mulah Omar —diezmados des-
pués de nueve afios de guerra y del metedrico as-
censo del TTP-y el gobiemo de Karzai con objeto
de debilitar la alianza pashtun promovida por esfa
organizacion ferrorista.

A estos factores se le suma la descoordinacién
que existe entre el esfuerzo militar y las labores de
estabilizacion y reconstruccion realizadas por la
coalicién interna-
cional en el marco
de UNAMA. Ello
se debe fanto a la
pluralidad de ope-
raciones en curso
—cada una con filo-
soffas, obijefivos y
cadenas de man-
do distintas— como
por la inexistencia
de una estrategia
infegral y coherente

ue guie la labor
ge los Equipos de

Reconstruccion Provincial (PRT) que operan por la
geografia ofgana. En efecto, mientras la Fuerza In-
ternacional de Asistencia a Afganistdn (ISAF) se cred

ara apoyar a la Autoridad Provisional Afgana, su
EJerzo, liderada por OTAN, estd compuesta por
contingentes de varias naciones y su labor principal
consiste en proporcionar seguridad, apoyo y asisten-
cia tcnica a los trabajos c?e reconsruccion y desor-
rrollo del pais, incluyendo la formacién y adiestra-
mienfo del ejércifo y policia afganos; las unidades
multinacionales encuadradas en la Operacion Liber
tad Duradera, planeada y ejecutada por Estados
Unidos para derrocar el régimen taliban, se orientan
ala |uch antiterrorista y la neutralizacién de todos
los grupos armados que operan en el pas.

Y si esta confu-
sién no fuera sufi-
ciente, los distintos
PRT que operan so-
bre el terreno en
apoyo a los esfuer
zos de ISAF para
reconstruir el pafs
no solo presentan
una enorme hetero-
geneidad interna
(los hay esencial-
mente civiles como
el alemdn, mixtos
como el briténico o
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marcadamente militares como el americano) que
condiciona su actuacion, a veces muy dificil porque
no se dan las condiciones de seguridad necesarias
para que esfos grupos puedan realizar eficazmente
sus labores; sino que al no existir ninguna esfrategia
comin que gobieme la accién de estos equipos,
ningn sistema para esfablecer un orden de priori-
dades o un estandar para medir el impacto de las
acciones realizadas, el resuliado de los PRT es mu-
cho menos safisfactorio de lo previsto inicialmentes.

Este conjunto de elementos han contribuido al
aumento incesante de la violencia, la progresiva
expansion de la insurgencia por foda lo geografia
del pais, la pérdida de la iniciativa militar alioda y
la infiliracién de los talibanes en todas las insfitucio-
nes del nuevo Estado afgano.

Esta situacién critica provocd que en el afio
2008, el Presidente George W. Bush —consciente
de la espiral de violencia que acechaba el pais,
alertado por el rumbo que estaba fomando el con-
flicto y preocupado por la progresiva pérdida de
ferritorio frente a la insurgencia— incrementara nota-
blemente la presencia militar estadounidense en A-
ganistan e instara a los aliados a hacer lo mismo.
Estas medidas permitieron infensificar la actividad
militar de la coalicién en las regiones sur, centro y

esfe para reconquistar los ferritorios perdidos y refo-
mar E} iniciativa tactica. No obstante, también au-
ment6 la violencia insurgente y muchos talibanes se
refugiaron a zonas mas tranquilas en los que la
presién aliada era mucho menor.

El recrudecimiento de la situacion de seguridad
en Afganistén volvié a poner de manifiesto el fraca-
so de las operaciones militares de la codlicién v la
urgente necesidad de plantear una nueva estrategia
para intenfar resolver satisfactoriamente el conflicto.
Visto el enorme éxito cosechado por la Surge en
Iraq —fundamentada en el cierre del Teatro de Ope-
raciones, el incremento subito de unas fuerzas de
combate empleadas en acciones de confrainsurgen-
cia y el aislamiento de los elementos insurgentes
mds extremistas— el recién nombrado Presidente Bo-
rack Obama se dispuso a plantear una nueva esfro-
fegia para ganar lo guerra. Para ello, no sdlo situd
al general Stanley McChrystal al frente de las fuer
zas esfadounidenses en Afganistén, cargo que lleva
aparejoda la jefatura de ISAF; sino también propu-
so adaptar la Surge —una estrategia ajustada a la
situacion especifica de Irog—a la realidod afgana.

para implementar esta nueva estrafegia,
McChrystal —en calidad de Comongon-
fe de ISAF- elaboré una estimacion de
la situacién en la que sostenia que la
evolucion del conflicto era preocupante pero foda-
via se podia encauzar si se le proporcionaban los
recursos apropiados!®. Sin embargo, ante la nego-
tiva de Obama vy el fitubeo de los aliados para do-
tarle de las capacidades y los plazos necesarios
para implementar su vision, el general se vio obli-
gado a acometer su particular Surge, con el cono-
cimienfo de que ésta ni mejoraria la situacién de
seguridad del pais, ni acabaria con los talibanes,
ni%ogrorio esfablecer las precondiciones neceso-
rias para entablar las negociaciones con los insur-
gentes moderados. Aunque las ofensivas aliadas
lograron desatascar la situacién tactica y obtuvie-
ron algunos éxitos limitados, las desafortunadas de-
claraciones de McChrystal en la revista Rolling Sto-
ne forzaron su destitucion y relevo por el arfifice de
la estabilizacion iraqui, el General David Pefraeus,
que intentaré lograr las precondiciones necesarias
para frasvasar la responsabilidad al pueblo afga-
no e iniciar la refirada infernacional del pas.

A fecha de hoy, nueve afios después del de-
rrocamiento del régimen Taliban y a pesar de
los colosales y millonarios esfuerzos para estabili-
zar y reconstruir el pafs, la situacién de Afganis-
tan arroja poco optimismo. Y es que el pais se
halla sumido en la miseria y contina inmerso en
un caos permanente, con un gobiemo ineficaz y
corrupto, unas instituciones inoperantes e ilegfti-
mas, una violencia galopante y generalizada,
una poblacion local desengafiada con la inter-
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vencion aliada y temerosa de su futuro, una in-
surgencia cada vez mds activa y arraigada y un
movimiento Taliban que espera pacientemente la
salida de las potencias Occidentales para volver
a imponer su voluntad en el pais.

En los paises occidentales, la situacion tampoco
es més confortante: acusaciones entre los aliados

W

por su falta de compromiso en la resolucién del
conflicio, discrepancias nacionales entre las reglas
de enfrentamiento e inflexibilidad en las salvaguar-
das al empleo de la fuerza, falta de voluntad politi-
ca para proveer las capacidades militares mas ade-
cuadas para la conduccion de las operaciones,
una opinion plblica cansada del goteo de bajas y

de los recursos gastados en un conflicto de comple-
ja justificacion, unos Gobiemos que ven erosionada
su autoridad y amenazada su reeleccion por la mor
la marcha del conflicto y una OTAN que ha puesto
muchas esperanzas en ISAF y observa que las hosti-
lidades no avanzan como deberian y las fensiones
enfre los aliados no paran de aumentar.

\
i

'z'}

Independientemente de cémo evolucione el con-
flicto en los préximos meses, ya son muchas las na-
ciones que Eon puesto fecha limite a su presencia
en Afganistan y el resfo posiblemente lo estan plan-
teando. El desenlace de Afganistén, el porvenir del
yihadismo y el futuro de la regién estan
echados...Alea lacta Est m
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Homenaje de un pueblo del Pirineo leridano (Sort)
a un héroe de la aviacion norteamericana

Charles Elwood (Chuck)

eage'r

JOSEP CALVET'

Guardia Civil de Vielha (Val

d’Aran) trasladé hasta Sort (Pa-
llars Sobird) a un grupo de quince
militares del ejército del aire norte-
americano. Siete de ellos formaban
parte de la tripulacidon de un aparato
Bombarder B24 Liberator del 565°
escuadron de la 3897 brigada que se
habia estrellado el dia 5 de marzo
en Marmade (Lot-et-Garonne,
Aquitania, Francia). Eran los alfé-
reces Carl T. Nall y Herman Siedel
y los sargentos William J. Gabo-
nay, Kenneth M. Walley, William

El dia 31 de marzo de 1944, la

Malasko, Michael J. Negro, Ri-
chard Weiss y Travis J. Ross.

Formaba parte del grupo el enton-
ces alférez cadete Charles E. Yeager
que el mismo dia 5 de marzo habia
sido abatido por los alemanes en Ne-
rac, un pueblo situado en el departa-
mento de Lot-et-Garonne, cuando pi-
lotaba un aparato P-51B Mustang del
363° escuadrén de la 357° brigada y
que realizaba tareas de apoyo al bom-
bardero. Yeager conseguiria sobrevivir
después de lanzarse en paracaidas. El
resto de la expedicion estaba integrada
por Robert Krengle, Francis Witt, Jen-
nings Beck, Omar Patterson, Kennet
Leach y Severino Fernandez.

Todos estos militares habian sido
detenidos por la Guardia Civil en te-
rritorio espafiol tras cruzar a pie los
Pirineos huyendo de los nazis. Las
montafias pirenaicas se convirtieron,
durante los afios de la Segunda Gue-
rra Mundial (1939-1944), en el esce-
nario de un constante paso de perso-
nas que, desde Francia o Andorra,
llegaban a territorio espafiol para
huir de la barbarie nazi o corgbatir,
desde Inglaterra o el norte de Africa,
junto a los aliados.

Guias, evadidos y fuerzas policia-
les hicieron de estas tierras su hdbi-
tat natural desafiando las temperatu-
ras extremas, las nevadas del invier-



La gesta mds célebre de Yaeger sucedio
el 14 de octubre de 1947 cuando supero
la velocidad del sonido, volando con el
Bell X-1, avion experimental
propulsado por cohetes, a una altura
de 45.000 pies (13.700 metros).

no, el relieve accidentado y la estric-
ta vigilancia a uno y otro lado de la
frontera. Los Pirineos volvieron a
ser territorio de refugio para miles
de personas, como habia sucedido
durante otros conflictos bélicos, los
mas recientes la Primera Guerra
Mundial y la Guerra Civil espaiiola.

Estos evadidos pueden ser clasifica-
dos en tres grupos. Los franceses, que
huian por patriotismo y resistencia,
con intencion de incorporarse al ejérci-
to que los generales Giraud y De Gau-
lle organizaban en el norte de Africa y,
a partir de la primavera de 1943, huir
del Servicio de Trabajo Obligatorio
que mandaba a trabajar a Alemania a
todos los chicos en edad militar. Los
judios de muchas nacionalidades que
lo hacian por supervivencia, dada la
persecucién que los nazis habian ini-
ciado contra ellos. Por ultimo, los avia-
dores aliados, preferentemente nortea-
mericanos y britdnicos, que después de
ser abatidos en el frente de guerra, in-
tentaban retornar a Inglaterra para rein-
corporarse a los combates.

Este es el caso de Charles E. Yea-
ger. Charles Elwood Yeager habia

nacido en Myra, Virginia Occiden-
tal (EE. UU.), el 13 de febrero de
1923. Se alisté en la USAAC (US
Army Air Coorps) para servir como
mecanico de aviones y en julio de
1942 fue seleccionado para partici-
par en un curso de pilotos, en el que
demostré un gran talento en el man-
do de aeronaves. Aca-
b6 gradudndose en

marzo de 1943.
En 1944 fue
destinado al Reino
Unido para pilotar

'-JENHFIJH#:;;
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Posteriormente, el 16 de diciembre de 1953,

Yeager a bordo de un X-1A, modelo mejorado

del X-1, alcanza dos veces y media
la velocidad del sonido.



Yaeger, junto al avion X-1, bautizado
Glamorous Glennis en honor a su esposa.

aviones de caza Mustang P-51, hasta
que el dia 5 de marzo de 1944 su ae-
ronave fue abatida cerca de Nérac
(Lot-et-Garonne). Fue recogido por
resistentes franceses (maquis) que lo
escondieron, junto con otros aviado-
res norteamericanos, en granjas de la
zona. Posteriormente permanecieron,
entre otros lugares, en Ambrus y Cas-
teljaloux hasta que fueron conduci-
dos a una granja situada a cuatro ki-
I6metros al sur de Nérac. Al dia si-
guiente, a bordo de un camién,
emprendieron el camino hacia los Pi-
rineos pasando por Condom (Gers),
Lannemezan (Hautes-Pyrénées),
Montréjeau (Haute-Garonne) hasta
llegar a Mazeres-de-Neste (Hautes-
Pyrenées). De alli fueron transporta-
dos a Saint-Béat (Haute-Garonne),
desde donde iniciaron, la misma no-
che del dia 26, y separados en dos
grupos, el recorrido para cruzar a pie
los Pirineos acompafiados por guias.

=

Los gufas, como de costumbre, los
dejaron justo en la frontera y el dia
28 de marzo llegaron a Bossost (Val
d’Aréan), donde fueron detenidos por
la Guardia Civil que los retuvo en su
cuartel. Alli, dada su condicion de
militares del ejército del aire aliado,

se les permiti6 comunicarse telefoni-
camente con la embajada de los Esta-
dos Unidos en Espana.

Después pasaron por Vielha, desde
donde fueron trasladados hasta Sort a
través de la tnica carretera que
en aquellos afios conectaba




el valle de Aran con el resto de Cata-
lufia y que discurria por el puerto de la
Bonaigua. El tinel de Vielha todavia
se estaba construyendo, y a pesar de
que desde 1941 se podia cruzar a pie,
no fue inaugurado hasta 1948.

La Guardia Civil de Sort recibi6 de
sus compafieros de Vielha este nume-
roso grupo de pilotos norteamerica-
nos y seguidamente inici6 las formali-
dades que se habfan establecido en es-
te tipo de casos. En pleno afio 1944,
la posicion del régimen de Franco
acerca de los evadidos que llegaban a
Espafia se habia suavizado. Las pre-
siones alemanas para que retornara a
los detenidos a territorio francés ya
no tenian efecto y, en cambio, la em-
bajada norteamericana en Madrid iba
consiguiendo imponer sus criterios
favorecidos por las necesidades eco-

Momentos antes de iniciar un vuelo,
el X-1A situado en la panza de un B-29.

ndémicas, estratégicas y politicas de
Franco quien, poco a poco, se iba
dando cuenta de que serian los alia-
dos quienes ganarian la guerra.

En este contexto, los refugiados
norteamericanos recibieron un trato
deferente. Roberto Garcia Estrada, el
representante de su consulado en Bar-
celona, encargado de atender a los
evadidos que llegaban a través del Pi-
rineo de Lérida, ya habia realizado las
gestiones pertinentes. El dia 31 de
marzo, la Guardia Civil de Sort sabia
lo que tenfa que hacer. Los condujo a
la prisién del partido judicial, donde
les anotaron en el registro de prisione-
ros para que quedase constancia, pero,
acto seguido, fueron llevados al Hotel
Pessets. Alli, sus propietarios, Ramon
Aytés y Paquita Farré, los atendieron
de la mejor manera posible. Comida

caliente y un esperado bafio de agua
caliente les permitieron recuperar
fuerzas después de los peligros y las
peripecias que pasaron para llegar a
Espafia. El consulado se ocupaba de
abonar los gastos ocasionados por su
alojamiento e incluso los evadidos re-
cibfan una asignacién econémica para
hacer frente a los pequefios gastos ge-
nerados mientras permanecian en Sort
o alla donde fueran trasladados.

Con todo, la estancia de Yeager y
sus compaifieros en Sort fue corta.
La diligencia de los representantes
diplomaéticos de su pais propicié un
rdpido traslado con destino a Ma-
drid. Pese a todo, el trayecto hacia la
capital de Espafa fue mds largo de
lo que se podia esperar.

El siguiente paso fue la ciudad de
Lérida, donde lleg6 el mismo dia 1 de




abril de 1944. Estuvo alojado en el
Hotel Palace, ubicado en plena calle
Mayor, principal arteria comercial y
ciudadana de la capital de la comarca
del Segria. La estancia se prolongé
durante casi quince dias a pesar de la
insistencia de su embajada para que
fuese trasladado a Alhama de Aragén
(Zaragoza), lugar donde el gobierno
de Franco habia acordado albergar a
los aviadores aliados en espera de que
sus representaciones diplomadticas
preparasen la documentacién que fa-
cilitase su salida de Espafia. Conduci-
do a esta pequeia poblacion, conoci-
da por sus establecimientos de aguas
termales, Yeager se alojé en Termas
Pallarés hasta que se fue a Madrid.

En Madrid, el dia 15 de mayo de
1944, Yeager tom¢ el tren en direc-
cién a Gibraltar. El dia 21 vol6 hacia
Bristol, en el Reino Unido. Al llegar a
Inglaterra se reintegré al 363° Escua-
drén de Combate, a pesar de la estricta
politica de que ningtn piloto evadido
volviese a volar sobre territorio ene-
migo. Durante el resto de la contienda,
Yeager demostré una excepcional vi-
sion, aptitud de pilotaje y liderazgo en
combate. Fue reconocido como el pri-
mer piloto norteamericano en conver-
tirse en “as en un dia”, abatiendo cin-
co aviones enemigos en una mision el
dia 12 de octubre de 1944, y finalizé
la guerra con 12,5 victorias certifica-
das con tan sélo 22 afios de edad.

Cuando la Segunda Guerra Mun-
dial acabd, Yeager sigui6 en las Fuer-
zas Aéreas de los Estados Unidos

nel Gary C. Slack (USAF), recorre las calles de Sort, localidad en la que permanecio un breve
periodo tras ser derribado su Mustang P-51 en las proximidades de la localidad francesa de Ne-

rac (Lot-et-Garonne) el dia 5 de marzo de 1944.

(USAF), se convirtié en piloto de
pruebas y fue seleccionado para volar
con el avién propulsado con cohetes
Bell X-1 dentro del programa del Co-
mité Nacional Consultivo de Aero-
ndutica (NACA), precursor de la NA-
SA, para la investigacion del vuelo
de alta velocidad.

Su gesta mas célebre sucedié el 14
de octubre de 1947 cuando supero6 la
velocidad del sonido, volando con el
Bell X-1 a una altura de 45.000 pies
(13.700 metros). El avidon X-1, bauti-
zado Glamorous Glennis en honor a
su esposa, estd expuesto en el Museo
del Aire y el Espacio del Instituto
Smithsonian de Washington D.C.

Yeager rompié muchas otras barre-
ras de velocidad y batié numerosos
récords de altura. También fue uno
de los primeros pilotos norteamerica-
nos que vold con un MiG-15 soviéti-
co, después de que un piloto norcore-
ano desertara con el aparato en Corea
del Sur. Durante la dltima mitad del
afio 1953, se involucré con el equipo
de las Fuerzas Aéreas de los Estados
Unidos que trabajaba con la aeronave
Bell X-1A, disefiada para sobrepasar
a Mach 2 en vuelo a nivel.

Entre julio y noviembre de 1958,
como teniente coronel, Yeager fue
comandante de vuelo en la base aérea
de Morédn de la Frontera (Sevilla),
donde vol6 al Rey Juan Carlos, quien
por aquella época se encontraba reali-
zando su formacién como militar.

En 1962, fundé la Escuela de Pilo-
tos de Investigacion Aeroespacial de
la USAF y formé a astronautas para
la NASA y la USAF. Fue precisa-
mente un accidente con uno de los F-
104 de la escuela lo que puso fin a
sus intentos de batir récords. Entre
diciembre de 1963 y enero de 1964,
Yeager complet6 cinco vuelos con el
avion de la NASA M2-F1. En 1966,
ejercié el mando de la 405* Ala de
Vuelo, unidad desplegada en el sur
de Vietnam y en el sureste asidtico.

Panordmica de Sort, localidad leridana
en la que Yeager recibio su homenaje
el dia 14 de octubre pasado.
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Alli complet6 414 horas de vuelo de
combate, principalmente con el bom-
bardero ligero B-57. En 1968 consi-
gui6 el ascenso a General de Brigada
y en julio del afio siguiente fue desti-
nado como jefe segundo de la deci-
moséptima fuerza aérea.

En 1975, después de ser destinado
a Alemania y Pakistdn, se retir6 de
las fuerzas aéreas, pero continud vo-
lando para la USAF y la NASA como
piloto de pruebas asesor en la base de
la fuerza aérea de Edwards, en el es-
tado de California.

El 14 de octubre de 1997, coinci-
diendo con el 50 aniversario de su
histérico vuelo, Yeager volé con un
nuevo Glamorous Glennis, un F-15, a
Mach 1. En 2005, le fue otorgada la
segunda estrella de general.

‘k r -
Yaeger con el alcalde de Sort, Agusti Lo-

pez, y general de division de Ejército del
Aire, Eduardo Gil Rosella.

El general Yeager es un militar ex-
traordinariamente reconocido y admi-
rado en su pais. El aeropuerto Yea-
ger, en Charleston (Virginia Occiden-
tal), lleva su nombre al igual que el
puente General Chuck Yeager que
cruza el rio Kanawha. Fue presidente
del Programa Aguila Joven de la
Asociacién de Aviacion Experimen-
tal (EAA) y miembro de la comisién
investigadora de la explosién del
trasbordador espacial Challenger du-
rante la misiéon STS-51-L en 1986.

Yeager es el protagonista principal
del libro Lo que hay que tener (The
Right Stuff), de Tom Wolfe, y de la
subsiguiente pelicula titulada Elegi-
dos para la gloria, donde hace una
pequefia aparicion m
'Josep Calvet es Doctor en Historia Contemporanea.

Autor del libro Las montaiias de la libertad, Alianza
editorial 2010.

\
El general Rosella entrega a Yaeger el
Diploma y las alas de Piloto, conocidas
popularmente como el “Rokiski” que

le acreditan como piloto honorario

del Ejército del Aire, el mismo dia que
se celebraba el 67° aniversario

del mds célebre de sus vuelos.

de la Academia General Basica de Subo-
ficiales (AGBS) de Talarn, el Jefe de la
Comandancia de la Guardia Civil y el Je-
fe de los Mossos de Esquadra. Por parte
norteamericana acudieron cuatro oficia-
les de la USAF destinados en la Embaja-
da de este pais en Madrid.

Después de firmar en el Libro de Ho-

ACTOS DE HOMENAJE EN SORT

JESUS LOPEZ?
Coronel de Aviacion

[ 14 de octubre de 2010, una fecha de especial significacion

para Yeager y para la aviacion, el general visitd Sort para re-
correr los parajes protagonistas de la evasion que protagonizo
en 1944 huyendo de los nazis. Por tal motivo el alcalde del
ayuntamiento de Sort Agusti L6pez, en colaboracion con el his-
toriador Josep Calvet, solicitd al Ejército del Aire el apoyo insti-
tucional al citado homenaje.

El Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire (JEMA) decidid
nombrarle “Piloto Honorario” del Ejército del Aire y designo al
General Jefe de Movilidad Aérea, General de Division Eduardo
Gil Rosella para que acudiese a dicho acto, acompafiado por €l
Jefe de la Seccion de Relaciones Internacionales del Estado Ma-
yor del Aire, Coronel Jesus Lopez Ldpez.

Igualmente, a dicho acto acudieron el Secretario de Relacio-
nes Institucionales de la Generalitat de Catalunya, el Presidente
de la Diputacion, el Subdelegado de Defensa, el Jefe de Estudios

nor del Ayuntamiento, se hizo un breve recorrido por el pueblo,
visitando la carcel donde estuvo retenido preventivamente y el
hotel donde fue alojado. Posteriormente, en el cine del pugblo,
las distintas autoridades le dirigieron unas breves palabras y en
nombre del Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, el general
Rosella le entregé el Diploma y las alas de Piloto, conocidas po-
pularmente como el “Rokiski” que le acreditan como piloto hono-
rario, el mismo dfa que se celebraba el 67° aniversario del mas
célebre de sus vuelos.

Yaeger contestd con unas sentidas palabras de agradeci-
miento a todas las autoridades y vecinos de Sort y como anéc-
dota, le pidi6 al general Rosella, que ademas de las “Alas” por-
qué no le daba el avién completo.

El Ejército del Aire ha demostrado una vez més su arraigo y
Su apoyo a los grandes y pequefios acontecimientos aeronduti-
c0s y ha estado presente en un pequefio rincén del pirineo leri-
dano, recibiendo ademds el agradecimiento de los distintos re-
presentantes institucionales y de los vecinos de Sort.

*Jests Lopez es el Coronel jefe de la Seccion de Relaciones Internacionales del
Estado Mayor del Aire.
J
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HDHhDOSSITERR
La Seguridad de Vuelo

as Unidades del Ejército del Aire se entrenan a diario para estar preparadas para cumplir su misién en todo tipo de
escenarios, tanto en tiempo de paz, como de crisis o de conflicto y las tripulaciones estin siempre dispuestas para
operar en el lugar y momento en que se requiera.

La identificacién y la valoracion de los factores que afectan a la mision y el control de los riesgos asociados, mediante la
aplicacion de medidas correctoras, para eliminarlos o reducirlos, convierte a la Seguridad de Vuelo en parte integrante de
las operaciones aéreas militares en todas sus fases, desde el planeamiento hasta la ejecucién y el andlisis de los resultados.

A lo largo de los afios el Ejército del Aire ha promovido el establecimiento de la cultura de seguridad y se ha consegui-
do institucionalizar con éxito la seguridad de vuelo como un factor fundamental de la organizacion, disponiendo de un
personal que a todos los niveles comparte un compromiso comdn con la seguridad de vuelo. Este compromiso requiere
de forma continuada un ejercicio de liderazgo y de un trabajo en equipo con el claro objetivo de perfeccionar los meca-
nismos que mejoran y desarrollan la eficacia de la seguridad de vuelo en todas las fases de una misién u operacion.

En el contexto de la seguridad de vuelo todos los esfuerzos deben conducir a potenciar al maximo la capacidad operati-
va de las unidades aéreas evitando la pérdida de vidas humanas y de material. Los procesos de perfeccionamiento de las
estructuras operativas, normas, técnicas y procedimientos asociados a la operatividad deben contribuir decisivamente al
objetivo mds sublime de la seguridad en vuelo: la consecucién del nivel de CERO ACCIDENTES cumpliendo la mision en-
comendada con eficiencia. Es por tanto un proceso reiterativo y continuo que se renueva dia a dfa, mision a mision. No
obstante, el hecho de que las estadisticas de lo ya ejecutado permiten afirmar que se estd trabajando en la direccién co-
rrecta, no significa que la tendencia se mantenga, ni siquiera, en la proxima mision.

La prevencicn se ejerce, de forma primordial, mediante la aplicacion de la doctrina de seguridad, de los planes de pre-
vencién, la disciplina en la aplicacion de los procedimientos y la colaboracién proactiva de todos y en particular de los
Oficiales de Seguridad en Vuelo, en Tierra, de Paracaidismo o de Armamento Aéreo. Es pues necesario, mantener el rigor
y el esfuerzo en propiciar una constante adaptacion de los planes de prevencién para prevenir y minimizar los errores y
sus consecuencias, tanto en las conductas como en los procedimientos, si claramente asi se desprende del anlisis de acci-
dentes e incidentes.

La motivacicn es la fuerza que nos conduce a realizar una accién. Cuanto mas intenso sea el deseo, mds posibilidades
tenemos de conseguir nuestro objetivo. Si se tiene la conviccion de que se puede conseguir éste, por muy dificil e inalcan-
zable que pueda parecer y se ponen los medios, la prdctica y perseverancia, se adquirira la capacidad de realizarlo. Por
ello, es preciso incidir en la necesidad de mantener en las unidades del E.A. una atmdsfera de confianza en nuestras capa-
cidades, que permita la leal y honrada notificacion de los propios errores cometidos para evitar en lo posible que a otros
les ocurra lo mismo, y poder detectar en un proceso dindmico e interactivo los riesgos por encima de lo que seria acepta-
ble, con la aplicacién de modernas técnicas de gestion de riesgos operativos como instrumento.

Los trabajos que configuran el presente dossier muestran la dedicacion y el esfuerzo que el Ejército del Aire estd reali-
zando para mantener un alto grado de Seguridad de Vuelo incorporando las mds modernas técnicas e instrumentos de ges-
tién de riesgos operativos:

— “La gestion del Riesgo Operativo” por José Pedro Perales Prieto, Coronel de Aviacicn.
— “Flementos Estructurales de Seguridad en Vuelo” por Julio Valentin Sendin Dominguez, Comandante de Aviacion.
—"La Clave es el Ser Humano” por Julio Valentin Sendin Dominguez, Comandante de Aviacion.

— “La Seguridad en Tierra y gestion del riesgo en las unidadles de Fuerzas Aéreas” por Victor Manuel del Cid de Ledn, Co-
mandante Ingeniero.

— “Factores Humanos, Instruccion, Fisiologia y Seguridad en Vuelo por Francisco Rios Tejada, Coronel Médico.

JosE MARIA OREA MALO
General de Brigada de Aviacion
Jefe de la Division de Operaciones del Estado Mayor del Aire
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a Seguridad de Vuelo en el Ejército del Aire tie-

ne por finalidad potenciar al maximo la capaci-

dad operativa de las unidades aéreas evitando
la pérdida de vidas humanas y de material.

Esta finalidad se alcanza mediante la identifi-
cacion, evaluacion y gestion de todos los riesgos
inherentes al desarrollo de las operaciones
aéreas y el apoyo a las mismas, en todas sus fa-
ses. Es un proceso que se encamina a la adop-
cién de medidas de prevencion que garanticen
que el riesgo es, en todo momento, conocido,
controlado y aceptado.

Para gestionar este riesgo se ha identificado, en
los dltimos afos, una herramienta fundamental, co-
nocida como “Gestion del Riesgo Operativo”, tra-

duccion del inglés “Operational Risk Management”
(ORM), y que puede definirse como:

El proceso de andlisis, identificacion y evaluacion
del nivel de riesgo asociado a las posibles lineas de
accion, que se contemplan en el planeamiento y
ejecucion de las operaciones y acciones aéreas, pa-
ra lograr el cumplimiento de la mision con un nivel
de riesgo conocido y asumido.

Sin embargo, este concepto no es nuevo, en el
planeamiento de las operaciones aéreas siempre se
ha tenido presente el riesgo asociado a éstas, si bien,
su valoracién se fundamentaba en la experiencia y
en el conocimiento de los medios. La novedad de la
Gestion del Riesgo Operativo consiste en aportar un
método de trabajo definido y sistematico que debe
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permitir una mejora en la eficacia de las operacio-
nes al detectar con anticipacion y de una manera
objetiva, todos los riesgos inherentes a las mismas.

Ademas, el ORM facilita la toma de decisiones al
proporcionar al mando un procedimiento para
identificar y elegir las lineas de accién éptimas ante
una situacién concreta.

En las lineas que siguen, se realizard una intro-
duccién a la Gestion del Riesgo Operativo. Para
ello, se estudiaran los principios que deben dirigir
toda la actuacion en esta materia, se expondran las
distintas fases que integran el proceso de ORM, se
detallaran los distintos niveles de responsabilidad
que se pueden identificar para su implantacién en
una organizacion y, por Gltimo, se aportaran algu-

Javier Saenz de Cenzano

nas consideraciones sobre los beneficios que con-
lleva este sistema de gestion.

PRINCIPIOS DEL ORM

Existen cuatro principios que se deben contem-
plar a lo largo de todo el proceso de la Gestion del
Riesgo Operativo:

a) No aceptar riesgos innecesarios. Se conside-
ran riesgos innecesarios aquéllos cuya asuncion
no aporta ningln beneficio. Dado que las opera-
ciones aéreas siempre conllevan un riesgo, la for-
ma mds eficaz de llevarlas a cabo serd la que per-
mita cumplir todos los objetivos de la mision, ex-
poniendo al personal y material al menor nivel de
riesgo posible.

El ORM permite descartar el riesgo que es inne-
cesario e identificar el que es necesario aceptar pa-
ra el cumplimiento con éxito de la mision.

b) Tomar las decisiones en el nivel apropiado. La
toma de decisiones en el nivel apropiado, garantiza
la delimitacion de responsabilidades. Por ello, quie-
nes sean responsables del cumplimiento de una mi-
sién deben ser parte del proceso de gestion del ries-
go, cada uno en su nivel de actuacion.

El nivel de decisién apropiado viene determinado
por la posibilidad de disponer de los medios para
reducir el riesgo o eliminarlo totalmente.

) Aceptar los riesgos cuando el beneficio de la
mision compense las posibles pérdidas. Una vez
reducido el nivel de riesgo al mas bajo posible me-
diante la aplicacion de medidas concretas, los be-
neficios potenciales deben de ser comparados con
los riesgos potenciales. Se podran acometer opera-
ciones que entraien un nivel de riesgo muy alto,
siempre que haya bases fundadas de que el benefi-
cio superard las posibles pérdidas.

d) Integrar el proceso ORM en el planeamiento
y ejecucion de todas las operaciones y acciones

Figura 1
LAS SEIS FASES DEL PROCESO ORM

Supervisar y
revisar

Identificar el
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Figura 2
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aéreas a todos los niveles. El proceso ORM no
debe ser aplicado como algo anadido, sino que
ha de ser parte integral del planeamiento y ejecu-
cion de las operaciones aéreas. Los riesgos se va-
loran y gestionan mas facilmente durante el pla-
neamiento.

PROCESO Y FASES DEL ORM

El proceso de ORM acttia seglin un modelo cicli-
co, continuo y sistematico, siguiendo seis fases con-
secutivas (figura 1) en las que cada una sirve como
base de la siguiente.

Antes de entrar a estudiar cada una de las fases es
importante realizar una serie de consideraciones
que ayudardn a la correcta utilizacién de este mo-
delo:

— Las seis fases del proceso se deben aplicar de
manera secuencial, es importante completar cada
una de ellas, aunque sea brevemente, antes de pa-
sar a la siguiente.

— El proceso debe estar equilibrado, todas las fa-
ses son importantes, cuando el tiempo sea limitado
debe distribuirse de forma proporcional a la com-
plejidad de cada una de ellas.

— Aplicar el proceso ciclicamente, el dltimo paso
lleva al primero y en esta rutina radica la mejora
continua del sistema.

— Es necesario involucrar al personal que tiene
que afrontar los riesgos, se debe dedicar tiempo a
explicar y exponer el funcionamiento del ORM, de
forma que sea percibido como algo positivo que fa-
vorece el éxito de la mision.

Fase 1. Identificar los peligros asociados a la ope-
racion/accion aérea.

Se entiende como peligro asociado a la opera-
cién o accion aérea: la condicion, practica, contin-
gencia o procedimiento que crea un potencial de

Miguel Angel Lopez Cabeza

producir danos personales o materiales, mermando
el cumplimiento eficaz de la mision.

La identificacion de los peligros es la base de to-
do el proceso ORM. Obviamente, si un peligro no
puede ser detectado no podra ser controlado. El es-
fuerzo realizado en la identificacion de los peligros
tiene un efecto multiplicador en el resultado del
proceso.

Las acciones que integran esta fase son: el anali-
sis de la mision, la lista de peligros y la lista de cau-
sas (figura 2).

Durante el planeamiento inicial de la mision se
determinardn sus requisitos y condicionantes. Pos-
teriormente, se identificaran las fuentes productoras
de peligros potenciales para la seguridad del perso-
nal y del material, asi como de aquellos factores
que de alguna manera puedan incrementar el ries-
go de la operacién. Finalmente, se determinaran las
causas asociadas a cada peligro identificado en la
accion anterior.

) Figura 3
MATRIZ DE VALORACION DE RIESGOS
PROBABILIDAD
Muy frecuente Frecuente Ocasional Rara Improbable
A B C D E
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\
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R
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D
A . :
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El resultado final debe ser una lista de peligros y
de sus causas asociadas que puedan afectar a cada
fase de la operacién.

Fase 2. Valoracion del riesgo.

El riesgo puede definirse como la probabilidad y
severidad de los dafios que pueden ocurrir como
consecuencia de la exposicion a un peligro.

La fase de valoracién del riesgo, consiste en deter-
minar el nivel de riesgo asociado a una determinada
condicién de peligro, mediante el andlisis de la pro-
babilidad de ocurrencia, la severidad de las conse-
cuencias y la exposicion a dicha condicién de peli-
gro.

El conjunto probabilidad, severidad y exposicion,
permite ordenar los riesgos por prioridad.

En la figura 2 se muestran las acciones necesarias
para completar el proceso de valoracion que finali-
za con la generacion de la Matriz de Valoracion de
Riesgos.

Para la construccién de esta matriz se colocan los
resultados obtenidos en las acciones anteriores (cal-
culo de la severidad en el que se incluye la exposi-
cién y probabilidad) en una tabla, las intersecciones
de lineas y columnas proporcionan la valoracién to-
tal de cada riesgo.

La Matriz de Valoracién de Riesgos es la base pa-
ra decidir sobre la aceptacion de un riesgo y el nivel
al que deberia tomarse la decision. La matriz tam-
bién puede utilizarse para establecer prioridades, a

-

&
-
oy

-;é

L

B
la hora de determinar las medidas paliativas y para
estandarizar el sistema de notificacion de peligros o
soluciones adoptadas.

Las matrices que se generen, en los distintos anali-
sis, deben constituir la experiencia documentada de
las unidades. Esta experiencia mejorara la exactitud
de las valoraciones y reforzara la seguridad de la or-
ganizacion.

En la figura 3 se presenta un ejemplo de Matriz de
Valoracion de Riesgos

El producto final de esta fase serd una lista de ries-
gos ordenados en funcién de su amenaza para com-
pletar la misién con éxito y, ademads, se mostrara la
prioridad relativa de cada riesgo y su valor individual.

Fase 3. Analisis de las medidas de control del riesgo.

Una vez valorado el riesgo, hay que analizar si
puede ser asumido como aceptable o, en caso con-
trario, si puede ser eliminado o reducido con medi-
das adecuadas de control, que actden al menos so-
bre uno de los tres componentes del riesgo (proba-
bilidad, severidad y exposicion).

Las acciones que componen esta fase son: identi-
ficar las medidas de control, determinar los efectos
del control y asignar prioridades a las medidas de
control (figura 2).

Comenzando con los riesgos de mayor valoracion,
se deben identificar las opciones de control posibles,
seguidamente se determinaran sus efectos sobre el
riesgo y para terminar, se deben priorizar las medi-
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das de control que reducen el nivel de riesgo a un
nivel aceptable. Las mejores medidas, estaran en li-
nea con los objetivos de la misién y haran éptimo el
empleo de los medios disponibles. Una evaluacién
completa de un riesgo debe presentar siempre un
balance claro del coste/beneficio de cada medida,
al objeto de facilitar la toma de decisiones.

Fase 4. Decision sobre las medidas de control

La decision sobre las medidas de control tiene
dos aspectos fundamentales: la eleccion de la me-
dida de control y la aceptacion del nivel de riesgo
residual después de su aplicacion.

La decision debe ser tomada por la persona res-
ponsable, al nivel adecuado y después de ser infor-
mado de todas las soluciones posibles.

Las acciones que se contemplan en esta fase son:
seleccionar las medidas de control y tomar la deci-
sion (figura 2).

Para cada peligro se estableceran las medidas de
control que reduzcan el riesgo a un nivel aceptable,
para ello, se deberan tener en cuenta factores ope-
rativos y de seguridad, un error muy comdn es con-
siderar sélo la seguridad.

Cuando se identifique el mejor conjunto de me-
didas debe tomarse la decision de implantarlas y
aceptar el nivel de riesgo residual. Si esto no fuera
posible, se informara al escalén superior de la im-
posibilidad de encontrar una medida adecuada.

3 j
/d B o

Es importante documentar las acciones realiza-
das, para facilitar la decision en casos similares y
para ayudar a completar la Gltima fase del proceso.

Fase 5. Aplicacion de las medidas de control

Una vez decididas las medidas de control que se
consideran adecuadas, hay que establecer un plan
de implantacién de las mismas. Dicho plan debe
incluir las medidas seleccionadas, las responsabili-
dades asociadas, los recursos necesarios y un ca-
lendario para su aplicacion.

Las acciones que se deberdn ejecutar en esta fase
son: definir claramente las medidas a tomar, deter-
minar la responsabilidad y obtener el apoyo del
mando (figura 2).

El apoyo del mando serd fundamental para la
aplicacion correcta de la medida seleccionada. Se
deberan aportar los medios necesarios para su eje-
cucién y posterior mantenimiento en el tiempo, es-
tableciendo ademas un sistema para recibir infor-
macion sobre su eficacia y durabilidad. Para alcan-
zar el éxito es necesario involucrar al personal,
demostrar el compromiso del mando y asegurar la
continuidad en la aplicacion de la medida.

Fase 6. Supervision y Revision

La dltima fase del proceso consiste en determinar
la eficacia de las medidas de control de riesgo du-
rante la operacion.

APOYAMOS A LAS PERSONAS CUYA
MISION ES PROTEGER EL MUNDO.

AN EADS COMPANY



Francisco Lancha Fernandez

Las acciones que integran esta fase son: supervi-
sar, revisar e incorporar los datos (figura 2).

El primer paso sera observar la eficacia de las me-
didas de control durante el desarrollo de la opera-
cion, el segundo sera determinar la necesidad de
nuevos analisis para adaptarse a los cambios o evo-
lucién de la situacion y en el tercero se realizard el
estudio y documentacion de las lecciones aprendi-
das para corregir el proceso si fuera necesario.

NIVELES DE ACTUACION EN LA GESTION DEL
RIESGO OPERATIVO

De forma genérica se pueden distinguir tres ni-
veles de actuacion en la Gestion del Riesgo Ope-
rativo:

Los mandos. Fomentardn el desarrollo de las
técnicas ORM en los elementos de la organiza-
cién que tengan a su cargo y motivaran a su per-
sonal para que se involucre en la utilizacién de
esta herramienta, proporcionando los medios ne-
cesarios para que se alcance un adecuado nivel
de entrenamiento.

Deberan seleccionar las opciones de reduccion
de riesgo que le sean propuestas por sus equipos de
gestion y, finalmente, aceptaran un determinado ni-
vel de riesgo en funcion de los beneficios que se es-
peren obtener. Si la aceptacion de este nivel de ries-
go excediese su capacidad, elevaran la decision al
escalén superior.

Los equipos de gestion. Se asegurardn de integrar
el ORM en los procesos de planeamiento. Realiza-
ran la evaluacion de los riesgos, el estudio de las
posibles medidas correctoras y definiran los contro-
les de riesgo, siguiendo todas las fases del proceso
del ORM. Finalmente, analizaran los resultados ob-
tenidos, incorporando al proceso las mejoras identi-
ficadas.

El personal en general. Debera entender, aceptar
y utilizar, a su nivel, las técnicas ORM. Notificara a
los equipos de gestion la aparicién de riesgos no
identificados previamente, si una determinada me-
dida de control no tiene eficacia o si no es posible
su aplicacion practica.

EL VALOR ANADIDO DEL ORM

La gestion del riesgo es un proceso légico, de ba-
lance entre el coste potencial que supone un riesgo
y el de las medidas de control y sus beneficios.

Pero los beneficios no se reducen a conseguir las
menores pérdidas de personal y material. Existen
beneficios adicionales como los que se exponen se-
guidamente:

— Permite acometer operaciones que se habian
descartado inicialmente, cuando se realiza un estu-
dio objetivo de las mismas que permite un pondera-
do balance de los posibles costes y beneficios.

— La aplicacion de procesos ORM a las operacio-
nes diarias, permite detectar riesgos ocultos o redu-
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* defendiendo la seguridad mundial.

cir algunos que se venian aceptando por costum-
bre.

— Mejora el proceso de la decision, ya que ésta se
basa en un proceso racional y repetitivo y no en un
proceso intuitivo.

— Mejora la confianza, un andlisis correcto y me-
todico presenta una imagen mas clara de las areas
fuertes y débiles de una unidad.

CONCLUSION

La Gestion del Riesgo Operativo introduce dentro
del planeamiento y ejecucién de las operaciones y
acciones aéreas, un analisis sistematico y documen-
tado de los peligros asociados a la mision, de los
riesgos relacionados con éstos y de las medidas de
control que se pueden adoptar para reducirlos o eli-
minarlos. Se trata por tanto, de un instrumento muy
atil para facilitar la toma de decisiones y para fun-
damentar las razones que llevaron a su adopcion.

El ORM no es un proceso complejo, pero requie-
re que los mandos, los equipos de gestion y el per-
sonal en general, se involucren en la implantacion
de las medidas de control del riesgo seleccionadas
y en la continuidad de su aplicacién, introduciendo
las mejoras que el propio modelo proporcionara
mediante el andlisis de las lecciones aprendidas.

El desarrollo del proceso ORM asegura los mejo-
res resultados posibles, a la vez que la aplicacion

EADS DEFENCE & SECURITY AHORA SE LLAMA:

CASSIDIA

AN EADS COMPANY

Y SEGUIREMOS

Carlos Maestro

de sus principios, técnicas y herramientas permiten
al mando, unidades, tripulaciones y personal invo-
lucrado en el apoyo y sostenimiento de las opera-
ciones aéreas, maximizar la capacidad operativa y
reducir todos los factores de riesgo inherentes a las
operaciones y acciones aéreas. ®
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Elementos estructurales de

- Seguo[ac[ de Vbl

JuU

| Ejército del Aire siempre ha sentido la necesi-

dad de contar con una organizacion eficaz, y

en constante evolucién, capaz de paliar los
efectos negativos de todo orden que provocan los
accidentes. Para poder desarrollar una buena labor
de prevencion y cumplir con su mision, dentro de
su organizacion se establece una estructura de segu-
ridad de vuelo, la cual trata de apoyar y asesorar al
mando, de implicar a todo el personal para disponer
de informacion fiable relativa a accidentes e inci-
dentes, y de extraer ensefanzas para evitar que es-
tos u otros similares no se repitan en el futuro.

Por ello, el Ejército del Aire crea en abril de 1965,
dentro de su organizacion, una estructura de seguri-
dad de vuelo con dos criterios definidos:

— Realizar el maximo esfuerzo para prevenir los
accidentes mediante la meticulosa vigilancia de to-
das aquellas funciones que puedan contribuir a que
se produzca el hecho catastrofico.

lj.

.

— Cuando ocurra el accidente, pese a las medidas
de prevencion que se han tomado, llevar a cabo la
investigacion técnica adecuada para que de su re-
sultado se difundan las normas precisas que tiendan
a evitar la ocurrencia de otros accidentes por causas
similares.

Dentro de nuestra organizacion, la estructura de
seguridad de vuelo, desde su creacion hasta nues-
tros dias, ha sufrido diversas modificaciones y/o va-
riaciones, tanto en su organica como en sus criterios
de actuacion, destacandose el ano 1994 como
aquel en el que se produjo una separacioén comple-
ta entre la estructura de Seguridad de Vuelo y la de
investigacion de accidentes, motivadas por la publi-
cacion del Real Decreto 1099/1994 de 27 de mayo,
por el que se crea la Comisién de Investigacion Téc-
nica de Accidentes de Aeronaves Militares (CITA-
AM) con el cometido especifico de investigar todos
los accidentes de aeronaves militares, es decir se le
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responsabiliza de realizar el 2° de los criterios que
se habia definido para la seguridad de vuelo desde
el ano 1965. Desde entonces, todos los elementos
de la seguridad de vuelo vuelcan sus esfuerzos en
la buisqueda de las causas y razones por las que
ocurren los incidentes y accidentes con el objetivo
de aplicar dentro de la organizacién las mejores
medidas preventivas que eviten que sucesos simila-
res vuelvan a producirse en el futuro. Ademds se re-
fuerza y difunde la idea de que el objetivo de la se-
guridad de vuelo no es ni la bisqueda de culpables
ni el castigo de infracciones o faltas, sino que su fi-
nalidad es el desarrollo de la accién preventiva
dentro de las actividades que se realizan en el Ejér-
cito del Aire.

De acuerdo a lo establecido en la Orden Ministe-
rial 64/98 del Ministerio de Defensa, en los Man-
dos, unidades, centros y demas organismos del
Ejército del Aire, existird un érgano de trabajo en-

JOSAN

cargado de todo lo concerniente a “Seguridad de
Vuelo”.

La Seguridad de Vuelo en el Ejército del Aire tie-
ne por finalidad potenciar al maximo la capacidad
operativa de las unidades aéreas evitando la pérdi-
da de vidas humanas y de material. De aqui se de-
duce que su objetivo principal es la consecucién y
mantenimiento del nivel de “CERO ACCIDENTES”,
al tiempo que se cumple la misién con la maxima
eficacia. Toda esta declaracion de intenciones debe
ser alcanzada mediante la identificacion, evalua-
cién y gestion de todos los riesgos inherentes al de-
sarrollo de las operaciones aéreas en todas sus fa-
ses. Este proceso se programa y dirige hacia la
adopcion de medidas de prevencion que garanti-
cen que el riesgo de las operaciones aéreas y apoyo
a las mismas es conocido, controlado, valorado y,
por ultimo, aceptado.

Es conveniente destacar que son las bases y
unidades aéreas, elementos esenciales del Ejérci-
to del Aire, hacia donde se encaminan los esfuer-
zos de la organizacién, en materia de seguridad
de vuelo, con el fin de potenciar al maximo su
capacidad operativa y asegurar un sistema eficaz
de “Prevencion de Accidentes”. Este es el motivo
por el que en el Ejército del Aire existira un ele-
mento que auxilie a las jefaturas de los distintos
niveles de decision en los asuntos relacionados
con la seguridad de vuelo. La estructura de la se-
guridad de vuelo se establece dentro del Ejército
del Aire para ejercer funciones de asesoramiento
y gestion en materia de prevencion y al tiempo
controlar y verificar la adecuada ejecucioén de los
programas de prevencion de accidentes que son
desarrollados a todos los niveles dentro de la or-
ganizacion.

La seguridad de vuelo se basa en el desarrollo y
aplicacion de un eficiente programa de prevencion
de accidentes, perfectamente dimensionado y es-
tructurado, que abarca las actividades de vuelo y
las de apoyo y sostenimiento del mismo, cuya fina-
lidad sea evitar la pérdida de vidas y de material,
preservando al maximo la capacidad operativa de
las unidades aéreas.

Dentro del Ejército del Aire, siguiendo el modelo
jerarquico y piramidal, la estructura de seguridad
de vuelo se distribuye desde la punta de la pirdmi-
de donde se ubica el jefe de Estado Mayor del Ejér-
cito del Aire (JEMA), como responsable de la politi-
ca y doctrina de seguridad de vuelo, hasta los ofi-
ciales de seguridad de vuelo de las bases aéreas y
unidades, los cuales despliegan sus contactos a tra-
vés de las distintas areas de trabajo que se deben
cubrir dentro de las unidades y que coinciden con
las actividades que se realizan dentro de ellas, en
beneficio del Ejército del Aire y que son la seguri-
dad en vuelo, la seguridad en tierra, la seguridad
paracaidista y la seguridad en el armamento aéreo,
segun los casos.
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De acuerdo a la Orden Ministerial 68/94 del Mi-
nisterio de Defensa, el jefe de Estado Mayor del
Ejército del Aire, como responsable de la prepara-
cién de la Fuerza, lo es asimismo de su Seguridad
de Vuelo. Esta responsabilidad la ejerce a través de
toda la estructura de Mando.

La SESEV (Seccién de Seguridad de Vuelo) encua-
drada organicamente en la Division de Operaciones
del Estado Mayor del Ejército del Aire, como 6rgano
de trabajo del JEMA, tiene entre otras obligaciones y
responsabilidades la de asesorarle en el planea-
miento, organizacién, direccion, coordinacién, su-
pervision y control de la Seguridad de Vuelo en
asuntos relacionados con esta disciplina. Aunque es
un elemento importante de la estructura del sistema
preventivo, no lleva adelante la gestién de asuntos a
nivel de unidad, ni implanta costumbres de trabajo,
ni evalta el desarrollo del cumplimiento de la mi-
sién en los puestos de trabajo.

Los pilares basicos de la
prevencion en el Ejército del Aire

JuLio VALENTIN SENDIN DOMINGUEZ
Comandante de Aviacion

a prevencion se ejerce, de forma primordial, mediante la

aplicacion de la doctrina de seguridad en el trabajo, el se-
guimiento escrupuloso y exacto de los procedimientos y la
participacion y colaboracion proactiva de todo el personal con
los responsables de la estructura de seguridad de vuelo del
Ejército del Aire (oficiales de Seguridad de Vuelo, en Tierra, de
Paracaidismo o de Armamento Aéreo, seglin cada caso). Esta
se ejerce a través de toda la organizacion mediante el desarro-
llo de las disciplinas asociadas a esta metodologia. De entre
ellas, cabe destacar: la evaluacion, el asesoramiento constan-
te, la educacion (instruccion y adiestramiento) y el andlisis de
sucesos (incidentes y accidentes).

EVALUACION

El uso de los sistemas de evaluacion como herramienta efi-
caz de la prevencion, se utiliza para aumentar los niveles de
seguridad de vuelo y que permite estudiar y analizar el riesgo,
calculado y asumido por el Mando en todas las misiones, pro-
porcionar consejo y recomendaciones, y realizar un estudio
completo de todas las misiones que permita afrontarlas con el
mayor éxito y minimo peligro para personal y material.

Todas las tareas relacionadas con la evaluacion se llevan a
cabo por parte de todo el personal, fundamentalmente en tres
niveles de actuacion: nivel Base Aérea, nivel Mando y nivel
SESEV.

Como usuarios del sistema, son las evaluaciones a nivel
Base Aérea las que mas importancia tienen para los usuarios
de los sistemas de armas y de los sistemas de apoyo y soste-
nimiento de los mismos. De estas evaluaciones que suelen
gstar repartidas a lo largo del afio, la Jefatura de la Base Aérea
recibe una serie de informes en los que puede ver claramente
el estado en el que se encuentran no sélo los asuntos relacio-

La SESEV es un érgano asesor del JEMA, que des-
de el punto de vista de la prevencién, realiza estu-
dios y analisis de sucesos, hace evaluaciones e ins-
pecciones de bases y unidades, da formacién, trans-
mite informacion y aconseja buenas practicas en
materia de prevencion, pero ello, aunque necesario,
no es suficiente, pues corresponde a la cadena de
mando y los distintos responsables dentro de la mis-
ma velar por una buena difusién y aplicacién de
esas ensefianzas en todas las unidades.

Desde la cima a la base de la pirdmide, en todos
los niveles existen responsables de la operacion,
instruccion y el adiestramiento de sus unidades, lo
son asimismo de la seguridad de vuelo en las mis-
mas, ejerciendo esta responsabilidad a través de la
estructura de mando. Todos los jefes son responsa-
bles a su vez en cada nivel, de establecer las medi-
das de deteccion, evaluacién y correccién para dis-
minuir los riesgos. Asi, desde la clspide de la pira-

nados con las dreas que se evaldan (vuelo, tierra, paracaidis-
tas y armamento aéreo), sino que también recibe noticias so-
bre el estado animico, de colaboracion y de concienciacion de
su personal hacia la seguridad de vuelo. Esta informacion es
de vital importancia pues es aqui donde se detecta si el perso-
nal estd trabajando y aportando por convencimiento dentro del
paraguas de la seguridad de vuelo, o por el contrario se esta
limitando al cumplimiento de sus funciones, sin alertar al
mando sobre posibles situaciones de riesgo, debido a una fal-
ta de credibilidad y a una ausencia de conectividad entre todas
las partes. De todos modos existe la posibilidad de que con
una periodicidad mensual, todos los responsables con mando
dentro de una base aérea o unidad de Fuerzas Aéreas se red-
nan para analizar la situacion de todos los asuntos relaciona-
dos con la seguridad de vuelo, pudiendo trabajar y tomar de-
cisiones que ayuden a paliar alguna situacion detectada de fal-
ta de colaboracion del personal, ya sea por desmotivacion,
mal uso de la informacion, relajacion, ausencia de control y
supervision, etc.

Los Mandos Aéreos, como responsables de la instruccion y
adiestramiento de sus Unidades, dispondrdn de secciones y
negociados que velaran porque todo lo relativo a la seguridad
de vuelo se lleve a cabo segln normas y procedimientos y ve-
laran por el desarrollo de la “Cultura de Seguridad de Vuelo”
entre su personal. Para constatar que todo esto se hace y apo-
yar a los jefes de sus unidades, en los Mandos Aéreos se pro-
graman de manera anual una serie de evaluaciones cuyo obje-
to es conocer de primera mano la situacion en la que se en-
cuentran los asuntos que ya le han sido transmitidos para
estudio y conocimiento y, sobre todo, realizar una convivencia
con las unidades en las que se debe transmitir tanto a la jefa-
tura como a los subordinados el reconocimiento del mando
hacia una labor bien hecha, en beneficio de todos. Ademas,
los Mandos programan anualmente dos reuniones con los
0.S.V.”s de sus unidades con el fin de conocer y actualizar el
estado real y futuro de los distintos asuntos que por su espe-
cial importancia para el desarrollo de las operaciones debe de
ser tema prioritario de resolucion dentro de los programas in-
mediatos del Mando, y elaborar un mapa de situacion de ries-
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gos que permita disponer de una buena visibilidad en la evo-
lucion de los mismos que le posibilite Ia aplicacion de nuevas
oOrdenes y procedimientos, si fuera el caso, para mejorar 10s
niveles de prevencion.

ASESORAMIENTO CONSTANTE

La SESEV (Seccion de Seguridad de Vuelo), como respon-
sable de asesorar al Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire
en asuntos relacionados con la Seguridad de Vuelo, programa
anualmente una serie de visitas en las que recogerd los datos
necesarios para, por un lado informar al JEMA sobre la salud
de la unidad evaluada y por otro estudiar junto con los repre-
sentantes de la unidad evaluada los mejores procedimientos a
aplicar en funcion de las carencias descubiertas y transmitidas
por la unidad o detectadas por el equipo evaluador. Esta fun-
cion de apoyo ayuda a todo el mundo en la mejora de los sis-
temas de evaluacion y de resolucion de asuntos pendientes,
que podrian estar afectando a las operaciones, desde el punto
de vista de la seguridad de vuelo.

Para alcanzar el éxito se hace indispensable contar con la
informacion que nos permita hacer una buena toma de deci-
siones, por este motivo principalmente, los responsables de
asesorar a los jefes respectivos sobre las dreas de riesgo po-
tencial existentes o previstas, tratardn de mantener perfecta-
mente informado al jefe de la Unidad, incluyendo en esos in-
formes tanto la priorizacion de las tareas necesarias como las
mejores soluciones que pueden aplicarse. No hay que olvidar
que, al ser ellos los responsables de exigir el cumplimiento de
las normas y los procedimientos en vigor y los responsables
de velar por la Seguridad de su personal son pieza clave en la
prevencion, ya que influyendo sobre él podremos potenciar la
actitud de los subordinados hacia la seguridad y crear una
cultura-ambiente de seguridad.

Antonio Zamora Casas

mide se empieza a transmitir que la seguridad de
vuelo es tarea de todos y parte integrante de las mi-
siones aéreas.

La base aérea o aerédromo militar, es el elemen-
to de la infraestructura operativa aérea, en el que se
despliegan, de forma permanente o temporal, las
unidades aéreas y desde la que se proyecta el Poder
Aéreo. Sus instalaciones estan directamente unidas
al desarrollo de las operaciones aéreas y a su apo-
yo. El jefe de la base aérea o aerédromo militar es
el responsable de la seguridad de vuelo en lo relati-
vo a las instalaciones de apoyo a las operaciones
aéreas que desde ella se realizan, y al control de
trafico aéreo de su responsabilidad. En cada base
aérea o aerédromo militar, dependiendo directa-
mente del jefe de la misma, existira un 6rgano de
seguridad de vuelo, dirigido por el oficial de Seguri-
dad de Vuelo (O.S.V.) de la base aérea o aerddro-
mo militar.

El asesoramiento al mando y la implicacion de éste en estas
tareas tiene un gran peso en la prevencion, ya que la predis-
posicion del mando en esta area facilita la participacion del
personal subordinado, a la vez que refuerza las estructuras de
la organizacion.

En el apartado de asesoramiento, como medio motivador,
concienciador y difusor de cultura positiva de seguridad de
vuelo, se debe destacar la gran importancia que tiene la con-
cesion de los Trofeos de Seguridad de Vuelo en sus las moda-
lidades de “unidad distinguida” y “personal distinguido”. Este
galardon se creo en el Ejército del Aire, como parte del pro-
grama de prevencion de accidentes, con el proposito de esti-
mular a todo el personal que lo integra, en la constante supe-
racion en su quehacer diario, con el fin de alcanzar la maxima
operatividad de las unidades sin que se produzcan pérdidas
de vidas humanas y de material.

La concesion del trofeo, en sus distintas modalidades, pre-
tende:

« Reconocer y destacar los méritos que concurren en una
unidad aérea por sus esfuerzos relacionados con la seguridad
de vuelo.

 Reconocer los frutos del trabajo eficaz individual, del per-
sonal del ejército del aire, en el marco de una politica de pre-
vencion de accidentes perfectamente definida y bien estructu-
rada.

« Reconocer los hechos extraordinarios llevados a cabo in-
dividualmente o por un conjunto de individuos, que por su
gran concepto del deber, alto grado de entrenamiento y pericia
han evitando un accidente o minimizando la gravedad del mis-
mo.

Basandose en las consideraciones anteriores, los Mandos
de la Fuerza y de Apoyo a la Fuerza, envian sus propuestas de
candidatos al Estado Mayor del Ejército del Aire, antes de final
de afio, una vez analizadas, la SESEV, propondra al Jefe de
Estado Mayor del Ejército del Aire, los galardonados en cada
una de las modalidades previstas, en virtud de los méritos y
circunstancias que en ellos concurran, teniendo en considera-
cion entre otros: el grado de cumplimiento de lo estipulado en
las distintas normativas de aplicacion en materia de seguridad
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Los O.S.V.”s de las bases, con la colaboracién
de los O.S.V. de los escuadrones de las unidades
aéreas en ella ubicadas, el oficial de Seguridad en
Tierra (O.S.T.), el oficial de seguridad Paracaidista
(O.S.P.) y el oficial de seguridad en el Armamento
Aéreo (O.S.A.), son los encargados de confeccionar
una matriz de riesgos, ordenarlos segin su valora-
cion, distinguir entre los que pueden ser soluciona-
dos definitivamente por la propia unidad y los que
deben ser transferidos a un nivel superior, y asesorar
sobre las acciones de control de riesgo que deben
ser tomadas para erradicarlos, y controlar su estado.

En la base de la piramide se encuentran las unida-
des del Ejército del Aire. Cada una de ellas puede
ser considerada como pieza clave de la actuacion
de la seguridad de vuelo y como elemento de vital
importancia en la deteccién de las condiciones de
peligro y control del riesgo asociado a la actividad
aérea que desarrollan. En ellas debe asegurarse la

de vuelo, una profunda evaluacion de los planes de preven-
cion que realizan, la gestion, control y supervision de normas
y procedimientos de seguridad de vuelo, las actas de las jun-
tas de seguridad de vuelo que realizan, los incidentes reporta-
dos y la resolucion de los mismos, los estudios y medidas
adoptadas en caso de accidente, los informes de evaluaciones
de seguridad de vuelo realizadas por la SESEV y por el res-
pectivo Mando, etc.

ANALISIS DE SUCESOS
(INCIDENTES Y ACCIDENTES)

Para conseguir sus objetivos, la metodologia de la preven-
cion en este campo debe abarcar tanto a los accidentes como
a los incidentes que se han producido o que pudieran produ-
cirse, caso de que varasen algunas de las condiciones inicia-
les. Por este motivo, la estructura de seguridad de vuelo reali-
za una gran labor de control y estudio de las particularidades
de todos y cada uno de los sucesos que le son reportados,
con el fin de extraer una serie de ensefianzas que podrian ser
aplicadas en los distintos tipos de actividades que se realizan,
con el fin de evitar que se produzcan en un futuro accidentes
iguales o similares a los estudiados.

Se trata pues de analizar y no de investigar los sucesos,
de tal manera que lo que se busca en la estructura de Segu-
ridad de Vuelo es prevenir accidente o incidentes, a través de
la aplicacion de lecciones aprendidas extraidas de los infor-
mes técnicos y periciales que llegan de los organismos en-
cargados de efectuarlos. (CITAAM, DGAC, etc.). Este anlisis
permite especular con distintas posibilidades, imaginar si-
tuaciones similares y dibujar otros escenarios distintos al re-
al, con el objetivo de poder “prever, predecir y/o preactuar”,
extrayendo asf informacion muy valiosa que podrd ser utili-
zada por la organizacion en las fases de planeamiento y eje-
cucion de las misiones, eliminando la posibilidad de caer en
los mismos “errores” que dieron lugar a los sucesos estu-
diados.

La estructura de seguridad de vuelo se nutre de gran can-
tidad de informacion sobre sucesos acaecidos tanto en el
Ejército del Aire como en otros ejércitos y fuerzas aéreas de

aplicacion efectiva de la doctrina de prevencién y
garantizar que la seguridad de vuelo se integra real-
mente en el planeamiento, ejecucion y analisis de
las operaciones aéreas y su apoyo. En coordinacién
con el O.S.V. de la base aérea, los O.S.V.’s de los
escuadrones, se encargaran de difundir las normas
generales de seguridad de vuelo de la base aérea o
aer6dromo en que despliegue su unidad, incluidos
los programas de “Foreign Object Debris” (F.O.D.),
reduccion de riesgos relacionados con la avifauna,
proteccion del entorno de las bases aéreas, progra-
mas de gestion de riesgo, normas y procedimientos
de actuacion, etc.

Con independencia de las responsabilidades y
funciones de la estructura propia de seguridad de
vuelo de una unidad, todos los elementos organicos
de la misma tienen la obligacién de conocer y apli-
car la doctrina de seguridad de vuelo, por ello me-
rece destacar la gran importancia que tiene el perso-

nuestro entorno. De este modo puede tener conocimiento de
situaciones que en un futuro podrian producirse durante el
desarrollo de las operaciones que realiza actualmente o tiene
previsto realizar, pudiendo elaborar una serie de recomenda-
ciones tendentes a evitar que se produzcan situaciones simi-
lares y una serie de procedimientos que permitan afrontar
con las mayores garantias de éxito los trabajos encomenda-
dos.

Gracias a la colaboracion e implicacion de todos estos co-
lectivos y organizaciones se estd recibiendo una gran canti-
dad de informacion a través de los conductos oficiales de la
estructura de Seguridad de Vuelo, la cual esta permitiendo
asesorar sobre los mejores procedimientos para evitar tanto
los fallos cometidos como los posibles errores que se pue-
dan cometer. Esta informacion se difunde a los usuarios y
personal que puede utilizarla, de manera que todos pueden
aprender del trabajo o de los errores de los demas, tratando
de aplicar las recomendaciones y las lecciones aprendidas
de los estudios al trabajo diario, mejorando con estas nue-
vas ideas la calidad del sistema de prevencion de accidentes.

EDUCACION
(INSTRUCCION Y/0O ADIESTRAMIENTO)

El drea de la educacion, entendida desde el dmbito de la
prevencion de accidentes se ejerce a través de toda la estruc-
tura de Seguridad de Vuelo de manera que por un lado se rea-
liza un plan de formacion completa de los miembros de la es-
tructura mediante cursos y seminarios, y por otro se apoya y
aconseja sobre la posible mejora de los planes de instruccion
y de adiestramiento basico de las tripulaciones aéreas y de to-
dos aquellos proyectos 0 cursos que sean necesarios para el
buen uso de los elementos y (tiles que sean necesarios para
|a realizacion de las operaciones aéreas 0 de Su apoyo y S0s-
tenimiento.

Gracias a la informacion suministrada durante la fase de
instruccion y entrenamiento del personal en las distintas téc-
nicas y disciplinas que van a tener que dominar en su trabajo
diario, se consigue la difusion de legislacion y normas, que
permiten al personal Ilevar a cabo sus cometidos, después de
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Javier Sédenz de Cenzano

nal en la deteccion y notificacién de las condicio-
nes inseguras que afecten o puedan afectar a las
operaciones aéreas y la gestion de su riesgo asocia-
do, ya que su colaboracién y convencimiento en el
funcionamiento del sistema , refuerza a la estructu-

un entrenamiento adecuado, a través del exacto cumplimiento
de los procedimientos establecidos y del conocimiento de los
limites que no se deben traspasar.

Las secciones de Seguridad de Vuelo, gracias a sus contac-
tos a nivel nacional e internacional, tienen la oportunidad de
enriquecer y actualizar sus conocimientos, pues la organiza-
cion permite la participacion de sus miembros en muchas de
las actividades relacionadas con la Seguridad de Vuelo que se
desarrollan anualmente. De entre ellas cabe destacar la parti-
cipacion en:

— Cursos y seminarios sobre factores humanos, gestion del
riesgo operativo (0.R.M.), safety management system
(S.M.S.), etc., convocados por fuerzas aéreas e instituciones
extranjeras,

— Cursos de Seguridad de Vuelo y Seguridad en Tierra, en
Espafiay U.S.A.

— Reuniones de la NSA/AOsWG/FSP (NATO Standarzation
Agency/Air Operational Support Working Group / Flight Sa-
fety Panel) realizando labores de unificacion de criterios, ac-
tualizacion y elaboracion de normas y procedimientos de Se-
guridad de Vuelo, en particular de STANAG"s (Standard
Agreements).

ra de seguridad de vuelo, beneficiando a toda la or-
ganizacion.

De esta forma se consigue inculcar en el colecti-
vo la idea de que, todos y cada uno de los compo-
nentes de la unidad, cuyo trabajo tenga relacion di-

— Reuniones del AFFSC (Air Forces Flight Safety Com-
mittes),

— Jornadas Ibero Americanas de Seguridad de Vuelo y
Factores Humanos,

— Seminarios Interejércitos y Guardia Civil de acuerdo
con la Orden Ministerial 68/1994,

— Reuniones y Seminarios convocados por OACI, AENA,
gtc.

Uno de los objetivos finales de la educacion, como parte
activa de la prevencion, es conseguir la integracion plena de la
Seguridad de Vuelo en la mision, teniendo en cuenta que, du-
rante las “Situaciones Criticas” entran en juego aptitudes y co-
nocimientos realmente basicos, y que es poco probable que
cualquier miembro de la tripulacion disponga del tiempo ne-
cesario para reflexionar acerca de su instruccion en la “ges-
tion de recursos en cabina” a fin de determinar como se debe
actuar. Por ello, se debe de trabajar de forma exhaustiva den-
tro del area de la instruccion y el adiestramiento, en la simula-
cion, de manera que el personal que complete sus Planes de
Instruccion y/o Adiestramiento Bésico perfectamente estructu-
rado, esté en condiciones de resolver una situacion critica real
de la forma mas eficaz ®
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recta con las operaciones aéreas y el apoyo a las
mismas, forman parte activa de la estructura de se-
guridad de vuelo.

Esta estructura necesita disponer de informacion
fiable, relativa a todos los accidentes e incidentes,
para extraer ensenanzas y evitar que se repitan en
un futuro. Se trata de contar con la confianza y
colaboracién del personal involucrado o testigo
de estos incidentes/accidentes, en el entendimien-
to que la seguridad de vuelo no busca culpables,
ni castiga infracciones o faltas, y siempre teniendo
en cuenta que las actuaciones/documentos de se-
guridad de vuelo tienen la consideracién de secre-
tos, seglin acuerdo de ministros de 17 de marzo
de 1994, dada la influencia de los accidentes de
las aeronaves militares sobre la eficacia operativa
y la moral de las unidades.

La informacion es factor de vital importancia y
herramienta basica de trabajo en el dmbito de la se-
guridad de vuelo. La distribucién de la informacién
relacionada con seguridad de vuelo debe obedecer
a los principios de rapidez y maxima difusion. Esta
informacion que suele ser de tipo técnico y muy es-
pecifica, debe fluir en sentido ascendente y descen-
dente, y por lo tanto puede ser solicitada o transmi-
tida por cualquier elemento de la estructura de se-
guridad de vuelo. Por estos motivos, los O.S.V.’s de
los Mandos, Bases Aéreas y Unidades podran esta-
blecer contactos directos entre si y con la Seccion
de Seguridad de Vuelo del Estado Mayor del Ejército
del Aire (SESEV), para lograr la inmediata difusion o
adquisicién de informacién y garantizar que ésta
llega puntualmente al usuario final de la misma, ex-
tremando el celo y la vigilancia para que todos los
datos se utilicen de manera adecuada dentro del
area de la prevencion de accidentes, por parte de
todo el personal, ya sea piloto, tripulante, mecani-
co, controlador, etc.).

Esta estructura permite la rapida y fluida trans-
mision de informacion entre todas las partes im-
plicadas, tanto en sentido ascendente como des-
cendente, permitiendo asi que el estudio de los
asuntos y la propuesta de acciones sean emitidos
por la estructura asesora y lleguen rapidamente a
los 6rganos encargados de ordenarlas o ejecutar-
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José Manuel Santaner Bosch

las, previa autorizacion de la Jefatura correspon-
diente.

Todos sabemos la gran importancia que tiene el
disponer de una buena informacién y de que esta
nos llegue con tiempo suficiente para elaborar res-
puestas adecuadas y aplicarlas con el fin de minimi-
zar o erradicar situaciones de riesgos presentes o la-
tentes. También somos conocedores de la gran im-
portancia que tiene el velar por el buen uso de la
informacion que se maneja, aplicando criterios de
claridad y transparencia, desde el convencimiento
de que la sola sospecha de que se podria estar dan-
do un uso no debido a la informacién privilegiada
de la que se dispone en las Secciones y Negociados
de Seguridad de Vuelo, gracias al convencimiento e
implicacion de todo el personal, podria producir un
efecto de rechazo que acabara con la participacion
y el aporte de datos al sistema, conseguida a lo lar-
go de afos de trabajo mediante la concienciacion y
difusién de cultura de seguridad de vuelo dentro de
la organizacion.

Por ello, se debe mantener una supervisién cons-
tante del uso de la documentacién que se maneja,
asesorando y aconsejando a los jefes sobre el mejor
modo de utilizar la informacién, ya que no se puede
consentir que la mas minima duda ponga en entre-
dicho la credibilidad de los principios basicos sobre
los que se sustenta todo el trabajo que en materia de
prevencion se realiza en toda la rama asesora.
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En el mundo de la aerondutica y en el resto de
actividades relacionadas con él no hace falta re-
saltar que la informacion debe fluir con una cele-
ridad que permita disponer de la mayor cantidad
de informacion posible para que, una vez trabaja-
da y elaborada, permita actuar con eficacia sobre
situaciones de riesgo que sélo pueden ser conoci-
das cuando el usuario las pone en conocimiento
de los superiores con el fin de evitar danos pro-
pios o a la organizacién, colaborando asi en el
cumplimiento de la mision asignada y en el éxito
de la misma. Por ello la organizacién debe buscar
constantemente la mejor manera de agilizar la
transmision de informacion y ademas fomentar la
participacion del personal mediante la motiva-
cion, la confianza y el convencimiento en las ga-
rantfas del sistema.

La organizacion debera esforzarse en extender
entre su personal las creencias de que, para mejorar
la prevencion y con ella la seguridad:

— “Es necesaria una informacion fiable para ex-
traer ensefanzas y evitar que se repitan en el futuro
accidentes o incidentes similares”.

— “Hay que contar con la confianza y colabora-
cién de todo el personal”.

— “La Seguridad de Vuelo no busca culpables ni
castigar infracciones o faltas”.

Con el fin de poder contar con la colaboracién y
participacion de todo el personal se hace muy ne-

cesario cuidar las “reglas del juego”, a través de
una politica de respeto a las normas que regulan to-
do lo relacionado con la transmisién de informa-
cion dentro de la estructura de la organizacion.
Cuidando estos detalles, todos se sentirdn ampara-
dos a la hora poner en conocimiento de sus supe-
riores cuantas situaciones de riesgo puedan prever
o conocer con la seguridad de que no se van a to-
mar represalias y de que sus informaciones van a
generar un gran beneficio al sistema. Una vez mds,
se trata de difundir la cultura de seguridad de vuelo
entre todos los miembros de la organizacién y de
concienciarles de la gran importancia que tiene pa-
ra ellos su participacion y colaboracion.

Se trata pues de romper la barrera de autodefensa
que todos los seres humanos construimos en nues-
tro entorno de trabajo, basada principalmente en el
supuesto miedo a que la puesta en conocimiento
de fallos en nuestra actuacion, la realizacion de ac-
tos o acciones erroneas no deliberadas o el descui-
do producido por la acumulacién de tareas, entre
otras, y activar el ejercicio de la responsabilidad ba-
sado en el convencimiento y en la confianza hacia
los respectivos jefes.

En igual medida se trata de conseguir que todos
los que trabajan dentro de la estructura de Seguri-
dad de Vuelo y tienen acceso a ese tipo de informa-
cién transmitida por los subordinados sepan utili-
zarla dentro de la propia estructura pero en benefi-
cio de toda la organizacion, de manera que con su
trabajo se refuercen los lazos y vias de comunica-
cion y la confianza de los subordinados en el mo-
delo de trabajo. Las jefaturas y todo el personal im-
plicado en este delicado proceso han de extremar
el celo en conseguir que su trabajo y en particular
las acciones a tomar tengan la maxima difusion y
repercusion, contribuyendo a un mayor desarrollo
y enraizamiento de la cultura de seguridad.

La organizacion de seguridad de vuelo del Ejérci-
to del Aire debera contar dentro de su estructura
con el personal capacitado para elaborar normas y
recomendaciones tendentes a solucionar los pro-
blemas que le son transmitidos. Por este motivo se
hace indispensable la presencia de expertos en ca-
da una de las secciones y negociados que se encar-
gan de asesorar al mando en los distintos niveles de
la organizacion. Dado que todas estas secciones
deben tratar temas y problematicas relacionados y
asociados con el personal, el material y el entorno
en el que nos movemos, estas deberan contar en su
plantilla con especialistas capaces de estudiar y
proponer mejoras en cada campo de actuacion, to-
do ello con el fin de aumentar la capacidad operati-
va y evitar la pérdida de vidas humanas y de mate-
rial. De todo esto puede desprenderse la necesidad
de contar con colaboradores directos (dentro de la
propia estructura) que permitan afrontar la resolu-
cién de los problemas aportando sus conocimien-
tos profesionales sobre la materia a tratar.
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Una vez mas, la educacion, instruccion y adies-
tramiento del personal es bdsica para obtener este
tipo de colaboradores. La plantilla de cualquier or-
ganizacion, y en particular la estructura de seguri-
dad de vuelo debe actualizar sus conocimientos,
tanto en foros nacionales como internacionales,
manteniendo al dia sus contactos con otras fuerzas
aéreas, ejércitos y empresas civiles de su entorno,
con el fin de establecer unos intercambios de infor-
macién que permitan la asuncion de procedimien-
tos, tacticas y técnicas de trabajo, nuevas medidas
de prevencion o la participacion en cursos y semi-
narios especificos que ayuden a mejorar la capaci-
dad del personal de las secciones de seguridad de
vuelo.

Ademas, dentro de las secciones se debe contar
con la colaboracion vy si es posible la presencia de
personal experto en dreas de conocimiento espe-
cificas, cuya complejidad requiere de la participa-
cion de especialistas y peritos en las areas de “fac-
tor humano”, “factor material” y “entorno”. Una
vez establecida esta premisa se deberia contar,
como minimo, con fisiélogos, psic6logos y socié-
logos, con ingenieros y expertos en ergonomia, y
con bidlogos y meteorélogos, que trabajen y apo-
yen directamente a las secciones y negociados de
seguridad de vuelo.

La estructura de seguridad de vuelo en las bases
dispone del apoyo y asesoramiento de los profesio-
nales con conocimientos especificos en las materias

objeto de su trabajo diario para asi poder ayudar a
los O.S.V.’s en el ejercicio de la toma de decisiones
y en el asesoramiento al jefe de la unidad en mate-
ria de prevencion. De este modo se reduce el nd-
mero de los problemas que no pueden ser resueltos
en las bases aéreas y son trasferidos a los mandos
para su estudio y solucién, aumentandose sin em-
bargo el tiempo de actuacién contra la situacion ad-
versa planteada y haciéndose necesaria la imple-
mentacion de un procedimiento de contingencia
que garantice la consecucion de objetivos y la au-
sencia de accidentes. Esta solucion de transferir al
mando este tipo de problemas, puede generar en el
siguiente escalon una reaccién similar en la que el
mando transfiera el problema al nivel superior al no
contar en su seccion o negociado con expertos en
determinadas materias capaces de dar solucion a los
problemas planteados.

Continuando con este supuesto, el problema plan-
teado llegaria a la parte mas alta de la estructura, en
la que hay personal titulado, pero que puede no dis-
poner de los conocimientos técnicos necesarios en
esas areas de conocimiento para resolver adecuada-
mente el asunto en cuestién, motivo por el que se
buscaria desde la SESEV un nuevo destinatario del
problema, a fin de encontrar una respuesta, o se in-
tentaria localizar, entre la documentacion existente,
la solucién que, a un problema similar se ha dado
por parte de otro ejército, fuerza aérea u organismo
civil, para ser enviado, previa aprobacion, y siguien-



do el conducto reglamentario en sentido descen-
dente hasta llegar al peticionario que originé la
consulta o el trabajo en cuestion. En el caso de que
la solucién al problema planteado sea muy com-
pleja, siempre se puede transferir la informacién a
otros organismos colaboradores que cuentan con
medios tecnolégicamente muy avanzados, para
que realicen las investigaciones y estudios perti-
nentes de los que emanen los informes con las po-
sibles soluciones.

El mando, que dispone de personal cualificado
para abordar asuntos muy especificos relacionados
con el ser humano, el material o el entorno, ade-
mds posee una larga experiencia basada en los
contactos que mantiene con otros ejércitos, con
empresas civiles y con fuerzas aéreas extranjeras,
las cuales ya han mostrado en mitines y seminarios
de seguridad de vuelo cual ha sido su manera de
actuar sobre problemas similares que se le han
planteado. Esto permite a la seguridad de vuelo
continuar alimentando sus bancos de informacion y
sus bases de datos dandole la posibilidad de elegir
la mejor de las opciones que en cada caso se solici-
tan por parte de los representantes de la seguridad
de vuelo ubicados en los niveles inferiores de la ca-
dena de mando.

Claramente vemos como la estructura de seguri-
dad de vuelo del Ejército del Aire mantiene un tipo
jerarquico y piramidal, en el que el trabajo funda-
mental de gestion recae en los niveles superiores,
siendo la base de la pirdmide el elemento esencial
que actda, vigila y controla los riesgos de las opera-
ciones, a la vez que realiza una transferencia de in-
formacién para solucionar sus problemas en el tra-
bajo diario, esperando una respuesta del mando. La
colaboracion del personal y el respeto al principio
de confidencialidad y buen uso de la informacion,
permiten observar los resultados que se obtienen
gracias a la fluidez y al movimiento ascendente y
descendente de informacion, canalizado a través
de toda la estructura de seguridad de vuelo y de to-
da la organizacion del Ejército del Aire.

Dentro de la estructura de Seguridad de Vuelo,
con el fin de acelerar los contenidos de las consul-
tas o de los informes emitidos, se han autorizado
contactos directos entre todas las secciones y nego-
ciados que aparecen en el organigrama, de manera
que, ante un problema, todos son puestos en ante-
cedentes lo antes posible y pueden empezar a bus-
car soluciones o a asesorar a los jefes respectivos en
la aplicacién de soluciones de contingencia dtiles
mientras se decide el procedimiento a emplear.

Podemos concluir que el Ejército del Aire dispo-
ne de una buena estructura de seguridad de vuelo,
dimensionada y adaptada a las necesidades del
mismo y capaz de afrontar y resolver con éxito,
desde el punto de vista de la prevencion, los asun-
tos que se le plantean a todos los niveles, contribu-
yendo de este modo a conseguir y mantener la ma-
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xima capacidad operativa sin que se produzcan
pérdidas de vidas humanas ni de material. Nuestra
estructura piramidal permite la gestion agil de todos
los asuntos y el trafico fluido de informacion, resde
la base hasta su cispide, permitiendo a los respon-
sables tener una buena visibilidad de los proble-
mas, estado actualizado y posibles soluciones de
los mismos. Teniendo en cuenta que el ambito de
aplicacién de la seguridad de vuelo abarca todas
las dreas, funciones y actividades relacionadas con
las operaciones aéreas y su mantenimiento, hay
que destacar la gran importancia que tienen las ac-
ciones y la actitud de todo el personal que ocupa
las células y elementos basicos de trabajo ubicados
en la base de la piramide, ya que sin su apoyo, co-
laboracion e implicacién dentro de los margenes
definidos por una buena “Cultura de Seguridad de
Vuelo”, la estructura no contaria con la necesaria
informacién que se necesita para mejorar y elabo-
rar los procesos que benefician a todo el Ejército
del Aire. o
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es el ser humano

JULIO VALENTIN SENDIN DOMINGUEZ
Comandante de Aviacion

César Gonzalez Gomez

a constante evolucién a la que nos vemos so-

metidos hace que nunca podamos bajar la

guardia ni reducir valores de los pardmetros
que permiten que todas nuestras actividades diarias,
sean o no relacionadas con nuestro trabajo, manten-
gan un alto grado de seguridad y nos garanticen la
obtencién del éxito total en su realizacion.

La velocidad con la que la mayor parte de las
cosas que nos rodean cambian nunca podra ser
una excusa tras la cual escondernos y asi poder
justificar algin tipo de suceso que nos afecte e

impida alcanzar los objetivos que nos han sido fi-
jados.

El mundo de la aerondutica no ha sido una ex-
cepcidn vy, por supuesto, no s6lo no se ha quedado
atras sino que podemos considerarlo como uno de
los mayores impulsores del desarrollo y el progreso
de la sociedad actual, bien por si mismo, bien como
vehiculo de pruebas y de aplicacion de nuevas tec-
nologfas.

La mejor manera de alcanzar el éxito de la mi-
sion, evitar la pérdida de vidas y de material, mante-
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niendo alta la moral del personal, se debe basar en
la aplicacion de una activa politica de prevencién,
sustentada en un buen programa de prevencion de
accidentes que, apoyandose en cuatro pilares basi-
cos tales como la evaluacién de riesgos, el andlisis
de sucesos, el asesoramiento constante a los jefes y
la educacién (también llamada instruccién y adies-
tramiento) del personal, permita a la organizacién
alcanzar con éxito los objetivos marcados.

La prevencion se ejerce mediante el respeto a las
leyes y normas, la aplicacién de la doctrina de se-

Ismael Abeytua Vega

guridad en el trabajo, la disciplina en la ejecucion
de los procedimientos y la colaboracién proactiva
de todo el personal con una estructura de seguridad
de vuelo que utiliza un sistema de trabajo basado
en unos pilares basicos o disciplinas, y que debe
ser acorde con los medios de personal, material y
econémicos de que disponen.

Haciendo un simil, en el mundo de la aeronauti-
ca esta estructura serfa un arbol del que salen tres
ramas principales que representan al ser humano, a
la maquina y al entorno, en las que la organizacion
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vuelca sus esfuerzos para conseguir transformar el
desarrollo tedrico y conceptual en nuevos sistemas
que permitan volar y cumplir las misiones de una
manera mas eficiente, confortable y sobre todo se-
gura.

Estas tres ramas son las que se ocupan, por un la-
do, de buscar y estudiar las opciones disponibles
con el fin de desarrollar materiales que permitan me-
jorar las caracteristicas de los sistemas a los respon-
sables de fabricar cada una de las piezas que com-
ponen el complicado sistema que hace que los avio-
nes no sélo vuelen sino que cumplan la misién
asignada con totales garantias de éxito; ademas en
otra de esas ramas se ocupan de estudiar la evolu-
cién del entorno en el que se mueve el colectivo ae-
rondutico con el fin de elaborar mapas de situacion
y de prevision que nos faciliten la toma de decisio-
nes al permitirnos acceder a los distintos modelos de
situaciones que se pueden ir produciendo durante el
desarrollo de una actividad como la aerondutica,
dentro en un medio tan cambiante como la atmdsfe-
ra. Por Gltimo y no por ello menos importante, no
podemos olvidarnos de la rama en la que existen
una serie de disciplinas cuyos estudios nos permiten
conocer y actuar sobre el elemento mas participati-
vo, més delicado, mas desconocido y mas cambian-
te, el ser humano, el cual participa activamente en el
estudio y desarrollo de todos los procesos relaciona-
dos anteriormente. En resumen, si queremos trabajar
con seguridad en el mundo de la aerondutica nos es
necesario conocer en profundidad las caracteristicas
de los materiales que se emplean, las del entorno en
el que se desarrollan los vuelos y todas las que influ-
yen sobre los seres humanos, presentes en todas las
etapas y los procesos que tienen lugar durante el de-
sarrollo de todas las fases y actividades relacionadas
con el vuelo.

Como bien sabemos, el ser humano por su natu-
raleza y presencia, ademas de ser parte fundamental
del sistema, también es el gobernador del mismo,
circunstancia esta que introduce en el sistema una
posible vulnerabilidad intrinseca que aparece y se
manifiesta dentro de un sistema creado por un ser
imperfecto y con limitaciones.

Aunque durante mucho tiempo el propio ser hu-
mano buscaba las fallas de los sistemas en proble-
mas relacionados con el uso de materiales adecua-
dos y con la falta de un conocimiento completo del
entorno y de los cambios rapidos que en él podrian
producirse, en la actualidad (desde hace varios dé-
cadas) las corrientes de pensamiento asociadas a las
ciencias que estudian la complejidad del ser huma-
no (fisiologia, psiquiatria, sociologia, etc.), han lo-
grado elaborar teorfas que permiten situar al ser hu-
mano y a sus imperfecciones en el centro del lugar
geométrico en el que se estudian las dificiles rela-
ciones que mantienen entre si los elementos huma-
nos, con los materiales y con el entorno variable
que les rodea.

El constante estudio de todas y cada una de las
particularidades de los elementos y de los actores
que intervienen en las operaciones relacionadas con
el vuelo hace que debamos volcar nuestros esfuer-
zos en el estudio y conocimiento profundo del ser
humano y de su interrelacién de los demds factores
(materiales y entorno) que participan en el desarro-
llo de las actividades aeronauticas, sin olvidarnos
del estudio de los otros elementos que intervienen
en el proceso.

No deberia parecer extrafio el considerar que, si
la razon de ser de las organizaciones civiles y mili-
tares dedicadas al vuelo es la de realizar operacio-
nes aéreas o apoyar al éxito de las mismas, siendo
la actividad aerondutica una actividad laboral mas,
esta deberfa estar amparada y protegida por las le-
yes que controlan, supervisan y gobiernan todas las
actividades laborales de un pais.

Reconociendo la extremada complejidad de to-
dos u cada uno de los elementos que componen las
cadenas operacionales de las organizaciones impli-
cadas en realizar las operaciones aéreas, debe ser
normal el aceptar que estas organizaciones generen
normas, procedimientos y reglamentos propios que
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faciliten el uso y conservacion de los medios, ga-
ranticen la seguridad en las operaciones y respeten
en todo momento el espiritu y la finalidad de la ley
superior que obliga a todos los elementos laborales
de un pars.

Ademds, teniendo en cuenta la gran importan-
cia que tiene el conocimiento del elemento hu-
mano y su relacién con el trabajo que este reali-
za, no seria pretencioso concluir que las organi-
zaciones encargadas de llevar a cabo los trabajos
relacionados directa o indirectamente con los
vuelos, deben esforzarse en conocer en profundi-
dad todos los factores que de manera directa o in-
directa actian y afectan al elemento humano,
pieza vital para la consecucion del éxito en el tra-
bajo que debe ser realizado.

Por ello este tipo de organizaciones debe focali-
zar esfuerzos en el estudio y control de las capaci-
dades y aptitudes de todo su personal, teniendo en
cuenta que son estos individuos los que poseen la
mayor parte de las respuestas a las preguntas que
deben ser respondidas a la hora de preparar planes
que eviten caer en situaciones de riesgo, o que
aporten luz y esclarezcan qué pudo haber ocurrido,

a la hora de analizar qué pudo ocasionar un suceso
que afect6 al desarrollo de las operaciones.

La mejor herramienta de que se dispone actual-
mente para evitar las situaciones de riesgo o para
afrontarlas con las maximas garantias de éxito es la
prevencion, entendida como “el estudio metédico
y sistematico de todos los factores que de una for-
ma directa o indirecta, influyen en los aspectos del
Hombre, Material y Entorno que los rodea, a fin de
eliminar aquellos riesgos existentes con capacidad
potencial de provocar un accidente”, siendo la pre-
vencion una parte de nuestra labor y una responsa-
bilidad de todos.

La prevencion se asienta sobre tres acciones ba-
sicas que deben ser practicadas por todos el per-
sonal y que son: prever, predecir y preactuar, al-
canzando sus objetivos mediante la identifica-
cién, evaluacion y gestion de todos los riesgos
inherentes al desarrollo de las operaciones aéreas
en todas sus fases. Este proceso se encamina a la
adopcion de una serie de medidas que garanticen
que el riesgo de las operaciones aéreas y del apo-
yo y sostenimiento de las mismas es conocido,
valorado, controlado y aceptado.
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Una organizacion que esté convencida de que la
aplicacion de medidas preventivas garantizard la
obtencion de obijetivos tales como la maxima efica-
cia en sus operaciones y trabajos y la ausencia de
pérdidas de vidas humanas y de material, debera
crear dentro de la estructura de su organizacién una
rama con capacidad asesora, en materia de seguri-
dad, hacia las autoridades responsables dentro de
cada nivel de la organizacién, que sea independien-
te de las ramas operativa y administrativa, pero que
aporte a éstas las recomendaciones que considere
deben ser implantadas para mejorar la calidad del
trabajo asignado, mediante la aplicacién de las en-
senanzas extraidas del estudio de los sucesos repor-
tados por los propios trabajadores o sucedidos a
otras organizaciones del mismo entorno laboral, la
continua evaluacién de los medios humanos y téc-
nicos de que dispone, la constante instruccién y
adiestramiento del personal en todo lo referente a
sus labores y puestos de trabajo, y sobre todo, la di-
fusion de todas las informaciones necesarias que
permitan un control adecuado y una eliminacién o
reduccion maxima de los riesgos a los que se podri-
an exponer los trabajadores.

Todo ello serviria para demostrar la decidida im-
plicacion tanto de los responsables de la organiza-
cion como de los trabajadores en conseguir una
perfecta comunién en la consecucion de los objeti-
vos fijados, a través del seguimiento de los procedi-
mientos de trabajo y en el maximo respeto a las me-
didas de seguridad y proteccién del personal

Es responsabilidad de la organizacién entrenar,
educar y concienciar a su personal en la practica y
el desarrollo de estas actividades, para que se sien-
tan alin mas integrados en la organizacién y que lle-
gue a convertirse en algo natural y normal el hecho
de colaborar con los encargados de asesorar en ma-
teria de seguridad, con el fin de mejorar los medios,
métodos y procedimientos de trabajo.

Para ello la organizacion debera también esfor-
zarse en generar dentro del ambito de los trabajado-
res una sensacion y un ambiente de trabajo que fa-
cilite el desarrollo de la colaboracién a través del
principio de lealtad y del principio de confidenciali-
dad, sin olvidar que gracias a la transparencia y al
buen uso de las herramientas de que dispone, tanto
en prevencion dentro de la rama asesora como den-
tro de la rama administrativa y operativa, esta favo-
reciendo la generacion de la tan necesaria atmdsfe-
ra en la que se puede respirar la cultura de seguri-
dad de vuelo, concepto en el cual se integran todos
los demas elementos sin cuya participacion no seria
posible lograr ninglin objetivo en materia de pre-
vencion dada la falta de implicacion y comunica-
cién entre todas las partes.

Ese ambiente especial que el trabajador siente,
podriamos llamarlo “Cultura de Seguridad” y podria
ser definida o representada como la actitud o la dis-
posicion que todos los trabajadores tienen hacia el
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respeto a las normas y los procedimientos que se
utilizan en sus cometidos, hacia los superiores que
coordinan y gestionan los trabajos que se deben re-
alizar y hacia todos los elementos externos que pue-
dan influir en el desarrollo del trabajo, buscando
siempre la perfeccion en el mismo (médxima efica-
cia), en el convencimiento y conciencia de que,
con sus comunicaciones a los responsables de la ca-
dena asesora de cuantas situaciones de riesgo pue-
den ser eliminadas para evitar accidentes, se au-
mentan las posibilidades de alcanzar el éxito en la
mision y se reducen las posibilidades de que al-
guien sufra algin dafio.

Para la generacién de una buena cultura de segu-
ridad es muy necesario que todo el personal se sien-
ta integrado y protegido por sus superiores a la hora
de poder reportar cuantos sucesos o riesgos poten-
ciales considere que pueden afectar a sus cometidos
y por ende al trabajo de la organizacién. En este
ambito de actuacion, las jefaturas deberan demos-
trar con su actuacion diaria el alto grado de interés
que tienen para ellos todos los comunicados que se
elevan desde los usuarios de los sistemas que se em-
plean, a través de mejoras en los mismos, estudios y
modificaciones de los procedimientos y normas de
trabajo, aumento de las conferencias de formacion
del entrenamiento, difusion de futuras modificacio-
nes, concesién de premios o recompensas, etc.

Con independencia de las responsabilidades y
funciones propias de la estructura de seguridad de
vuelo, todos los elementos orgdnicos de una organi-
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zacion tienen la obligacién de conocer y la respon-
sabilidad de aplicar la doctrina de seguridad de
vuelo mediante la deteccion y notificacion de las
condiciones inseguras que detecten y que afecten o
puedan afectar a las operaciones aéreas y la gestion
del riesgo. De esta forma, todos y cada uno de sus
componentes, cuyo trabajo tenga relacion directa
con las operaciones aéreas y su apoyo, sentiran que
también forman parte de la estructura de seguridad
de vuelo.

Por ello una organizacion que se precie debe
partir de la premisa de que es muy importante con-
tar con la colaboracién y confianza de todo su per-
sonal a fin de que estos puedan informar en todo
momento y con toda franqueza sobre lo que real-
mente ha sucedido o habria podido suceder y que
pueda afectar al desarrollo de los vuelos.

Esta colaboracién e implicacion del personal sélo
se consigue cuando el trabajador logra apreciar
que, por parte de la organizacion, se presta especial
atencion en vigilar que todas las informaciones,
que se pongan en conocimiento de la organizacién
a través del sistema de informacién correspondien-
te, sera tratado con el objetivo final de aplicar nue-
vas medidas preventivas que eviten la aparicion de
este o de otros sucesos similares, garantizando ade-
mas la confidencialidad de los mismos.

La organizacién encargard a la rama asesora la
vigilancia estricta y el control sobre todas las cola-
boraciones prestadas por los trabajadores para que,
de ninglin modo estas sean utilizadas ni como he-

rramienta reivindicativa, ni utilizadas para sancio-
nar o coaccionar, sino que sean tenidas en cuenta a
la hora de realizar mejoras que permitan alcanzar
mayores logros con una menor exposicion de los
trabajadores a los riesgos.

Se debe tener muy presente que en el momento
en que la organizacion detecte que se estd produ-
ciendo una mala utilizacién de la informacion
dentro de la estructura de seguridad de vuelo, és-
ta debera actuar con celeridad, consciente de que
si la respuesta a este uso no adecuado no es con-
tundente y no se da una difusién inmediata, el
perjuicio a la organizacién y a su credibilidad
puede ser muy grande, afectando como minimo a
la participacion del personal, pieza clave para la
politica de prevencion.

Una buena politica de instruccién y educacion,
entendida desde el ambito de la prevencion de ac-
cidentes, se ejerce a través de toda la estructura de
seguridad de vuelo de manera que, por un lado se
realiza un plan de formacién completa de los
miembros de la estructura mediante cursos y semi-
narios, y por otro se aconseja sobre la posible me-
jora de los Planes de Instruccion y de Adiestramien-
to Basico de las tripulaciones aéreas y de todos
aquellos proyectos o cursos que sean precisos para
el buen uso de los elementos vy dtiles que sean ne-
cesarios para la realizacion de las operaciones aé-
reas o de su apoyo y sostenimiento.

Uno de los objetivos de la educacién es conse-
guir la plena integracién del concepto seguridad
de vuelo en la misién, a través de la conciencia-
cion y la motivacion del personal. Gracias a la in-
formacién suministrada durante las diferentes fa-
ses de instruccion y entrenamiento del personal
en las distintas técnicas y disciplinas que van a te-
ner que dominar en su trabajo diario, se consigue
la difusion de legislacion y normas, que permiten
al personal llevar a cabo sus cometidos, después
de un entrenamiento adecuado, a través del exac-
to cumplimiento de los procedimientos estableci-
dos y del conocimiento de los limites que no se
deben traspasar.

A través de una buena educacién se consigue la
aplicacioén efectiva de la doctrina de prevencién y
la total integracion de la seguridad de vuelo en el
planeamiento, ejecucion y andlisis de las operacio-
nes aéreas y su apoyo.

Con el fin de mejorar en materia de prevencion
de accidentes y conseguir una participacion plena
de todo su personal, todas las organizaciones de-
ben demostrar su total implicacién a través de la
mejora constante de los elementos asociados a los
pilares basicos de la prevencion (evaluacion, anali-
sis de sucesos, asesoramiento constante y educa-
cién), conscientes de que impulsando estas discipli-
nas se transmitira un mensaje claro a su personal
sobre la importancia que tiene el ser humano en to-
dos estos procesos. ®
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na de las misiones encomendadas al Ejér-
U cito del Aire, segtin lo prevenido en el arti-

culo 4° de nuestras Reales Ordenanzas, es
la realizacion de las operaciones aéreas. Las pecu-
liaridades de estas misiones estrictamente castren-
ses no son ni deben ser incompatibles con la apli-
cacion de medidas de seguridad, entendido este
término como “seguridad de vuelo”, es decir, se-
guridad para la realizacién con éxito, cumplir la
misién con eficacia evitando la pérdida de vidas
humanas y de material, de las operaciones aéreas.
Su planeamiento, lanzamiento, ejecucion y recu-
peracion lleva implicito un riesgo asociado, deno-

minado también riesgo inherente, que no puede
eliminarse totalmente y que deberia ser manteni-
do en el “nivel mas bajo posible”.

Si bien todos tenemos un entendimiento aproxi-
mado del concepto «riesgo», es un concepto espi-
noso, escurridizo y con muchos matices. Se eva-
[Ge el riesgo de forma cualitativa o cuantitativa, de
forma mas o menos subjetiva u objetiva, siempre
es relativo, y su propia interpretacion, perceptiva.

El riesgo existe porque existe incertidumbre. Si tu-
viéramos certeza de la inmediatez de un dafio, ya
no hablariamos de riesgo sino de cémo evitarlo o
reducirlo. A lo mas tendremos una estimacién de
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probabilidad de ocurrencia, sobre la cual tampoco
tenemos certeza.

En la aviacién militar el concepto del riesgo tie-
ne unas connotaciones distintas de las emplea-
das, por ejemplo, en la aviacién civil. El piloto
militar tiene que tener como rasgo principal la
aceptacion de los riesgos, debe ser capaz de ana-
lizarlos y tomar una decisién en décimas de se-
gundo, légicamente este andlisis debe ser el ade-
cuado a la mision a realizar; por el contrario, el
piloto civil, debe hacer un analisis parecido, pero
en su decision siempre debe prevalecer el no
aceptar el riesgo, su decision es en cierto modo

Néstor de la Orden Bueno

unidireccional, y su analisis no es tan completo
como el que debe realizar el piloto militar.

El riesgo asociado a las operaciones quedara defi-
nido como riesgo operativo, entendiendo como
riesgo operativo la probabilidad de ocurrencia de
sucesos y sus consecuencias, que influyan negativa-
mente en la consecucion de las operaciones aéreas.
Un factor de éxito, omnipresente en la historia de
las operaciones militares, es la toma de decisiones
claras y decisivas, identificando y controlando los
riesgos y aceptandolos una vez conocidos.

Las unidades de Fuerzas Aéreas, junto con las ba-
ses y aerddromos donde se despliegan, son el ele-
mento clave para la realizacién de las operaciones
aéreas y las tareas de apoyo y sostenimiento de las
mismas.

En la actualidad no es posible llevar a cabo ope-
racién aérea alguna sin la realizacién de todas
aquellas actividades desarrolladas en el suelo que
tienen por finalidad proporcionar apoyo directo a
todo tipo de operaciones aéreas y que también
conllevan asociado un riesgo y sera precisamente
en la gestion de ese riesgo donde debe actuar la Se-
guridad en Tierra, entendido este término como la
deteccion de las condiciones de peligro y control
del riesgo asociado a dichas actividades, convir-
tiéndose en parte integrante de la misién y contri-
buyendo de forma decisiva a su éxito.

Segtn el cometido a desarrollar, esas actividades
se pueden agrupar genéricamente en:

— Sostenimiento de las unidades aéreas. Incluye
todas las actividades relativas al abastecimiento,
transporte y mantenimiento que facilitan la realiza-
cién de las operaciones con el esfuerzo necesario y
durante el tiempo preciso para cumplimentar los
cometidos asignados.

— Sostenimiento de la infraestructura basica aé-
rea, en la que se incluyen las instalaciones de apo-
yo y las superficies necesarias para la operacion de
los medios aéreos.

— Apoyo especifico. Abarca todas aquellas activi-
dades relacionadas con la provision de los servicios
de transito aéreo, ayudas a la navegacién, comuni-
caciones aeronauticas y apoyo al transporte aéreo.

— Recuperacion que incluye medios de control y
evaluacion de dafos, medios de reparacion rapida
de pistas y de servicios esenciales, equipos de con-
tra incendios y de apoyo sanitario.

El objetivo genérico de la Seguridad en Tierra
serd entonces el de potenciar al maximo la capa-
cidad operativa de las unidades en esas areas,
gestionando todos los riesgos inherentes al desa-
rrollo de las mismas y de esta manera preservan-
do el cumplimiento de la misién. El riesgo inhe-
rente podemos definirlo como aquel riesgo que
por su naturaleza no se puede separar de la situa-
cion donde existe. Es propio del trabajo a reali-
zar. Es el riesgo propio de cada unidad de acuer-
do a las misiones encomendadas.
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Este objetivo se alcanzard mediante la consecu-
cién de un conjunto de actividades preventivas
adoptadas o previstas en todas las fases de una ope-
racion aérea. Este conjunto de actividades se cono-
ce con el nombre de Prevencion y es entendida co-
mo toda actuacion de preparacion y disposicién an-
ticipada con el fin de evitar cualquier tipo de riesgo.
Riesgo que, como todos sabemos, podria desembo-
car en un accidente. Desde un punto de vista Técni-
co-Preventivo, accidente de trabajo seria "todo su-
ceso anormal, no querido ni deseado, que se pre-
senta de forma brusca e inesperada, aunque
normalmente es evitable, que interrumpe la normal
continuidad del trabajo y puede causar lesiones a
las personas".

En las unidades de Fuerzas Aéreas debe asegurar-
se la aplicacion efectiva de la doctrina de preven-
cion y garantizar que la seguridad se integra real-
mente en el planeamiento, ejecucion y analisis de
las operaciones aéreas y su apoyo.

Los principios basicos que deben inspirar la pre-
vencion de accidentes son los siguientes:

1- Todos los dafos derivados del trabajo se pue-
den prevenir. Tras esta afirmacion, que de antema-
no cabria considerar como muy optimista, se debe
encontrar el compromiso firme de la unidad de rea-
lizar cuantos esfuerzos sean necesarios para lograr
hacerla realidad. Aunque después puedan registrar-
se siniestros, lo mds importante es aprender de los
errores, extraer las conclusiones y poner los medios
necesarios para evitar que vuelvan a repetirse.

2- La prevencion es responsabilidad de todos. Ca-
da uno de los componentes de la unidad debe to-
mar conciencia de que la prevencién de accidentes
es un problema que nos afecta en primer término a
nosotros y a nuestros propios companeros. Esto sig-
nifica que cada uno es responsable de su seguridad
y de la seguridad de las personas que lo rodean (sus
companeros). En consecuencia, todos deben de asu-
mir la parte de responsabilidad individual que les
corresponde, para hacer plenamente eficaz la politi-
ca de prevencién promovida por la jefatura e impul-
sada por cada uno de los miembros, tanto de la li-
nea de mando o jerdarquica como del resto del per-
sonal.

3- La formacién y el entrenamiento continuo. Esta
demostrado que sin unos programas de formacion
adecuados, que incluyan prdcticas reales en el
puesto de trabajo y se repitan periodicamente en el
tiempo, para mantener el interés y la motivacion de
todos los integrantes de la unidad en materia pre-
ventiva, no resulta posible prevenir de manera efi-
caz los riesgos derivados del trabajo.

Ello exige, a su vez, el establecimiento de normas
y procedimientos de trabajo en los que la preven-
cién esta integrada, y que pueden servir de pauta de
actuacion para todo el personal.

4- El cumplimiento de las normas e instrucciones
preventivas es obligatorio para todos. Todo el perso-

nal esta obligado a cumplir las normas y procedi-
mientos de trabajo establecidos por la jefatura, asf
como las instrucciones recibidas de los mandos en
el desempefio regular de sus funciones. El compro-
miso visible con la prevencién y el ejemplo perso-
nal, cumpliendo y haciendo cumplir las normas y
procedimientos de trabajo establecidos, han de ser
una referencia obligada y permanente para todo el
que ejerce el mando segtn lo estipulado en las Rea-
les Ordenanzas de las Fuerzas Armadas en su arti-
culo 76 que afirma: “Sera responsabilidad y preocu-
pacion constante de todo el que ejerce mando velar
por la seguridad y prevencicn de riesgos en el ejer-
cicio profesional del personal a sus 6rdenes....".

5- Las observaciones preventivas deben realizarse
de forma sistematica. Con el fin de comprobar el
cumplimiento de las normas establecidas, evaluar
los potenciales riesgos e identificar las oportunida-
des de mejora, se realizaran observaciones preventi-
vas con la frecuencia que en cada caso se estime
necesaria.

En estas observaciones participaran todos los
miembros de la unidad, y afectaran tanto a las labo-
res desarrolladas por el personal de la misma como

EL IMPERATIVO DEL CAMBIO

B A medida que continua creciendo la actividad global y
complejidad de la aviacién, los métodos tradiciona?es ara
controlar los riesgos de seguridad a un nivel dcepfdbi)e se
vuelven cada vez menos eficaces y eficientes.

B Son necesarios métodos alternativos para entender y
administrar los riesgos de seguridad que estén en
evolucion.
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por el de otras unidades desplegadas para la reali-
zacion de ejercicios, intercambios, etc.

6- Cualquier deficiencia debe ser investigada y
corregida en el plazo mas breve posible. No sélo
los accidentes e incidentes, sino también cualquier
dafo o lesién que se registre, o simplemente cual-
quier situacion de riesgo que pueda detectarse, de-
beran ponerse en conocimiento del mando para su
andlisis y consecuente correccion.

7- La prevencion es una buena inversion. La ex-
periencia demostrard que una unidad que alcance
un buen nivel preventivo serd una unidad bien or-
ganizada, eficiente, en la que se trabajara con cali-
dad y, en consecuencia, su operatividad aumenta-
ra. Esta demostrado que invertir en prevencion es,
sin duda alguna, una de las decisiones mas acerta-
das que pueden adoptarse, para tratar de optimizar
la calidad de la gestion.

El dmbito de aplicacion de la prevencion vy el al-
cance de la misma dependera de las misiones en-
comendadas a cada unidad pero la metodologia
que ha de seguirse se materializara en los llamados
sistemas de gestion de prevencion de accidentes.

Gestionar es, seglin el diccionario de la Real Aca-
demia espafiola, hacer diligencias conducentes al
logro de un negocio o de un deseo cualquiera. El
logro de la gestion preventiva es, evidentemente,
asegurar las condiciones de trabajo y en condicio-
nes de trabajo estd incluida cualquier caracteristica
del mismo que pueda tener una influencia significa-
tiva en la generacion de riesgos para la consecu-
cion de la misién y para la seguridad y salud del
personal.

EL CAMBIO DE GUARDIA

B Tradicional - Investigacién de accidentes e incidentes serios

- El sistema de aviacién funciona, la mayor parte del
tiempo, conforme a las especificaciones de disefio
(desempefio tedrico).

— Basado en el cumplimiento de normas.

— Orientado hacia las consecuencias.

® En evolucion — Gestién de la seguridad

— El sistema de aviacién no funciona, la mayor parte del
tiempo, conforme a las especificaciones de disefio
(deriva préctical).

- Basado en el desempefio.

- Orientado hacia los procesos.

ESQUEMA DE LA GESTION PREVENTIVA

Mejora
continua

Politica de

Seguridad

Revision Organizacién

Planificacién e
Implantacién

Seguimiento

Lo Politica comprende las intenciones generales, criterios
y obijetivos de cualquier jefatura, asi como los criterios y
principios en los que se basan sus acciones y respuestas.

La Prevencién de Accidentes asi como la mejora de las
condiciones de trabajo debe constituir el objetivo
permanente y fundamental de la ]efofurq.

La Politica debe ser formulada documentalmente por la
jefatura de la unidad y difundida por toda la
organizacion.

La Organizacién es un proceso de descripcién y
agrupacién de trabajo, definicion y delegacién de
funciones y autoridad y establecimiento de relaciones, con
el propésito de que el personal trabaje lo mas eficazmente
posible.

La Planificacién de la Prevencién es el proceso mediante
el cual se establecen los objetivos y métodos para
implantar la Politica de Prevencion.

La Implantacién consiste en realizar la divulgacién
general del plan, realizar la formacion especifica del
personal incorporado al mismo asi como revisar el Plan y
actualizarlo cuando proceda.

Como desarrollo operativo del plan, es necesaria su

rogramacién; es decir, establecer ordenadamente, con
|Fechcxs y realizaciones, los pasos necesarios para lograr un
obijetivo. Este paso da lugar al denominado Programa de
Prevencion.

El mantenimiento y mejora de las actividades
preventivas requiere de un adecuado seguimiento del
Programa de Prevencion.

La Revision consiste en el estudio de la adecuacion de
las actuaciones preventivas con el objeto de establecer las
decisiones a udzptur y el momento més adecuado para
subsanar las deficiencias observadas.
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La gestion es en si misma un proceso que se inicia
estableciendo el contexto operacional y luego iden-
tificando, analizando, evaluando y tratando los ries-
gos. Ello implicara establecer una infraestructura y
estructura apropiada, asi como desarrollar una cul-
tura organizacional orientada a la prevencién, y
aplicar un método ldgico y sistematico para lograr
tener el riesgo bajo control.

El primer paso a dar en prevencion es conseguir
fomentar, desde el jefe de la unidad hasta el Gltimo
soldado, una auténtica cultura preventiva que debe-
ria tener su reflejo en la planificacién inicial de
cualquier actividad, entendiendo por cultura pre-
ventiva el sistema constituido por los valores, nor-
mas y formas de comportamiento que deben estar
asociadas a las condiciones de trabajo existentes pa-
ra evitar accidentes.

Este primer paso ha sido puesto de manifiesto en
el documento sobre estrategia espafola de seguri-
dad y salud en el trabajo 2007-2012 (aprobado en
Consejo de Ministros de 29 de junio de 2007) y en
él se menciona que se debe movilizar a la sociedad
espafola y hacerla ain mas sensible y comprometi-
da con la prevencién de accidentes, contribuyendo
de esta manera a desarrollar y consolidar una cultu-
ra de la prevencion de accidentes.

De entre todos los componentes de un sistema de
prevencion, seguramente el mas efectivo por si mis-
mo es la cultura preventiva, porque si existe en una
unidad, puede compensar carencias en todos los
demds. Lograr implantar una cultura preventiva y
mantenerla ha de ser una parte importante del siste-
ma preventivo. A los trabajos necesarios para ello se
les llama Gestion del Cambio Cultural y la experien-

CLAVES PARA UNA BUENA GESTION

En toda empresa donde se gestione eficazmente la
prevencién se cumplen las tres condiciones siguientes:

B Firme compromiso de la direccién.
B Alienacion de la estructura de mando con ese compromiso.
B La decidida colaboracién de los trabajadores.

LOGRAR EL APOYO DEL PERSONAL

B Crear condiciones para la participacién basadas en una
informacion suficiente y una formacién adecuada.

B Promover la libre expresién de ideas sobre mejoras en las
condiciones de trabajo.

® Dar una respuesta inmediata a las iniciativas.

Linea de vuelo y mantenimiento son sitios de peligros
que podrian pasar inadvertidos. Todas las actividades
de apoyo a las opeeraciones aéreas asi como la gran
cantidad de trabajos de mantenimiento que se realizan en
linea y hangares presentan peligros potenciales y riesgo de
accidentes muchas veces debifo a que no se informa de
los incidentes ocurridos y por ello no se les presta la
debida atencién.

cia demuestra que ha de ser parte del sistema de
prevencion de accidentes para que este sea eficaz.

La planificacién de la actividad preventiva siem-
pre va ligada a una evaluacion de riesgos que hara
referencia a actuaciones concretas para eliminar to-
dos aquellos detectados o, si esto no es posible, re-
ducir su nivel de importancia.

Para llevar a cabo esta planificacion sera necesa-
rio desarrollar un proceso que comenzard con una
evaluacion inicial de los riesgos inherentes a la rea-
lizacién de todas las tareas necesarias para el apoyo
y sostenimiento de las operaciones aéreas; esta revi-
sién de partida, y su actualizacion periédica, con-
ducen al desarrollo de medidas de accién preventi-
va adecuadas a la naturaleza de los riesgos detecta-
dos, asi como al control de la efectividad de dichas
medidas. Todo ello debe ir, ademds, acompanado
de una continua formacién e informacion a todo el
personal, para que conozcan el alcance real de los
riesgos derivados de sus puestos de trabajo y la for-
ma de prevenirlos y evitarlos.

Este proceso es de vital importancia y la herra-
mienta bdsica de trabajo en el ambito de la seguri-
dad y habria que aplicarlo para cada uno de los
riesgos detectados y evaluados, ordenando las acti-
vidades preventivas por su prioridad de aplicacion,
que dependeran de la gravedad de las posibles con-
secuencias, del personal afectado, de la oportuni-
dad de aplicar la medida correctiva o preventiva,
del coste econémico y del nivel de reduccion del
riesgo.

En la planificacién, como no deberia ser de otra
forma, debe incluirse el plazo para la aplicacion de
las acciones preventivas, los recursos disponibles y
el responsable de su ejecucion, asi como de las he-
rramientas para su seguimiento y control.

Se trata, en resumen, de definir, establecer y desa-
rrollar unos sistemas de gestion para la prevencion
de accidentes de manera que formen parte de una
gestion integrada, con el fin de mantener e incluso
potenciar la operatividad de las propias unidades,
evitar o minimizar los riesgos para el personal y
ayudar a la mejora continua de sus sistemas de ges-
tion.

Uno de los problemas identificados en el docu-
mento sobre la estrategia espanola de seguridad y
salud en el trabajo 2007-2012, mencionado con an-
terioridad, alude a la falta de integracion de la pre-
vencion en las empresas y que estaria estrechamen-
te relacionada con la falta de compromiso e impli-
cacion de empresarios y cuadros intermedios en las
actividades de prevencidn.

Es fundamental y asi se menciona en el Real De-
creto 1755 de prevencion de accidentes en las Fuer-
zas Armadas (ver nota al final) que la prevencion de
accidentes se integre en la gestion general de cual-
quier unidad, como una dimensién mas de la mis-
ma, lo que implicaria que la prevencion esté equi-
parada a la operatividad, al control de calidad, al
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medio ambiente, etc., por lo que es preciso adoptar
criterios bien definidos y estructurados para la iden-
tificacion, la evaluacion y el control de los riesgos.

En definitiva, lo que se quiere es conseguir una
integracion de la prevencion de accidentes en la
gestion de la unidad, buscando la promocién y pro-
teccion efectiva de la seguridad y salud de todos y
cada uno de los componentes de la misma.

El objetivo no es Gnicamente mejorar la forma-
cion en seguridad del personal, sino garantizar la
formacion y la informacién adecuadas sobre los
riesgos que entrana su puesto de trabajo y adaptar,
en la medida de lo posible, las caracteristicas psico-
fisicas de las personas al puesto de trabajo que tie-
ne asignado.

Un sistema de gestion de prevencion de acciden-
tes debe contemplar todas las actividades de la uni-
dad. Las acciones resultantes de su aplicacion de-
ben realizarse en el momento adecuado, para que
tengan la efectividad deseada. La blsqueda de la
consecucién de objetivos debe realizarse tras haber
analizado el origen de los problemas, no sus efec-
tos. Es necesario analizar la repercusion de cada
accién derivada del sistema sobre el conjunto de la
unidad, estudiando las ventajas e inconvenientes
que cada una de estas acciones presenta con res-
pecto a los objetivos prefijados y la bondad del sis-
tema debera ser revisada con una metodologia y
una recurrencia predeterminadas, lo que permitira
evaluar los éxitos obtenidos y corregir los defectos y
las desviaciones.

Para su implantacion es imprescindible que en la
unidad se haya inculcado previamente esa cultura
preventiva mencionada anteriormente, a fin de que
exista una implicacion efectiva relacionada a la ne-
cesidad de implantarlo.

Es fundamental, por tanto, que la jefatura partici-
pe directamente en la implantacion del sistema y
que actdie apoyando a la persona que se haya de-
signado como responsable de la implantacion, ase-
gurando la participacion de todos los niveles de la
unidad, incentivando y motivando a los mandos
que tienen alguna responsabilidad particular.

A su vez, es necesario que el responsable o res-
ponsables de la implantacién del sistema conozcan
la estructura de su unidad asi como que tenga sufi-
cientes conocimientos técnicos y administrativos de
la misma, y debe tener los conocimientos necesa-
rios que le permitan reconocer los indicadores y las
sefales que alerten de la existencia de factores de
riesgo y de situaciones deficientes e incorrectas.

Pero para que el trabajo preventivo sea efectivo
es necesario contar con la cooperacion activa del
conjunto del personal de la unidad. Y aqui es ne-
cesario destacar otro de los problemas referidos
en el documento sobre estrategia espaiiola de se-
guridad y salud y es que la participacién de los
trabajadores se contempla como un obstaculo y
no como un valor positivo e imprescindible para
la prevencion. La prevencién no debe ni puede
desechar una parte del conocimiento (la expe-
riencia de los trabajadores) y requiere de la impli-
cacion de las personas afectadas. La implicacion
Gnica y exclusivamente se puede conseguir a tra-
vés de la participacion.

La colaboracion de todos sélo serd posible si tan-
to los responsables de los distintos grupos, escua-
drones, escuadrillas, talleres, etc., como del perso-
nal en su conjunto, se sienten comprometidos con
el objetivo propuesto. Para que todos alcancen vo-
luntariamente este compromiso han de comprender
cudl es este objetivo y por qué se persigue.
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La comunicacion eficaz es fundamental en este
punto del proceso, pues permite que todos los nive-
les de la organizacion conozcan qué es un sistema
de gestion de prevencion de accidentes y como se
pone en marcha. Si el procedimiento de comunica-
cién es bueno, permite ademas el flujo bidireccio-
nal de informacion, con lo que es posible compartir
ideas y de este intercambio de ideas surgen nuevos
enfoques a los problemas, se superan diferencias y
se fomenta la corresponsabilidad, permite expresar
los objetivos y asi facilitar la implantacion de todo
el personal de la unidad en el sistema de gestion de
prevencién de accidentes, facilita la aceptacion de
los cambios, evitando que la imposiciéon de modifi-
caciones no comprendidas terminen en fracaso y
obliga a pensar a todo el personal como un equipo
organizado, de modo que es mas facil identificar, al
analizar el sistema de gestion de prevencién de ac-
cidentes, criterios erréneos que pueden corregirse a
tiempo.

Cada unidad, en funcién de su organizacion inter-
na, deberia establecer su propio circuito de comuni-
caciones de manera que asegure un seguimiento y
control del sistema. Conviene que el circuito sea lo
mas corto y sencillo posible.

No serfa necesario que toda la estructura de
mando de la unidad estuviera implicada directa-
mente en el proceso de resolucién de las deficien-
cias, lo importante es que el comunicante, el
mando directo y el personal asesor se vean impli-

ELEMENTOS A CONTROLAR: GEMA

Gente I‘
 Ambiene |

Ambiente Equipos

Materiales

LL

.E.M.A. (gente-equipos-mateirales-ambiente):conjunto

de elementos o subsistemas bien interre|acionccjos e
interactuando de manera arménica, que dan lugar a los
resultados operacionales que una fuerza aérea ha
planeado obtener.

El Ejército del Aire necesita de estos cuatro elementos o
subsistemas por lo que siempre se requerird una especial
atencién en cada uno de ellos y cuando un riesgo no es
controlado en cada una de las etapas de su generacion,
puede dafiar a uno de ellos o todos juntos.

En los cuatro elementos mencionados existen riesgos
especificos que se deben controlar en forma efectiva para
que éstos no produzcan pérdidas; estos riesgos tienen
relacién con la actividad especifica de cada unidad, ya
que los riesgos de una unidad de caza no serén los
mismos que los de una unidad de transporte o los de una
unidad dedicada a la extincién de incendios, etc., aunque
por supuesto existen riesgos comunes en fodas?as
actividades.

cados en actuar encontrando la mejor solucién al
problema planteado.

La necesidad de informacién serd de especial in-
terés en los siguientes casos:

a. La unidad debe estar informada de todos los
riesgos que presentan un potencial de pérdidas para
la organizacion.

b. Quienes estadn expuestos a los riesgos identifi-
cados deben estar informados de la gravedad de los
mismos y de la probabilidad de que ocurran.

c. Quienes identificaron el peligro necesitan retor-
no de informacién sobre la medida propuesta.

d. Quienes estan afectados por los cambios
previstos deben estar informados tanto de los pe-
ligros como de los fundamentos de las medidas
adoptadas.

e. Los interesados pueden ayudar a quienes de-
ben adoptar decisiones si los riesgos se comunican
anticipadamente de un modo objetivo y comprensi-
ble. Una comunicacion eficaz de los riesgos (y los
planes para solucionarlos) da mayor valor al proce-
so de gestion de riesgos.

Todo lo anterior irfa dirigido a implantar en las
unidades de fuerzas aéreas la politica preventiva
emanada de la instruccién general 10-09 (organi-
zacion y funciones de la seguridad de vuelo en el
Ejército del Aire en su 22 revision de fecha
26/12/2006)) en la que la potenciacién de la ca-
pacidad operativa de las unidades aéreas sera su
finalidad fundamental.

El éxito de la politica preventiva se fundamenta,
pues, en la identificacion de factores de riesgo, tam-
bién denominados peligros, y en la identificacion
del personal expuesto a ellos y en evaluar los ries-
gos asociados a los mismos.

El objetivo de la evaluacion de riesgos sera enton-
ces el de disponer de un diagndstico de la preven-
cién de accidentes en una unidad determinada para
que sus responsables puedan adoptar las medidas
de prevencion necesarias.

En aviacion el ambito de los peligros es grande,
pudiendo destacar los siguientes:

a. factores de diseo, incluido el disefio de equi-
pos y de tareas;

b. procedimientos y practicas operacionales,
incluidas su documentacion y las listas de verifi-
cacion, y su validacién en condiciones de opera-
cion;

c. comunicaciones, incluidos el medio, la termi-
nologia y el lenguaje;

d. factores de personal, tales como politicas de
contratacion, instruccion, etc;

e. factores de organizacion, tales como compati-
bilidad de produccion y obijetivos de seguridad ope-
racional, asignacion de recursos, presion en las ope-
raciones y cultura de seguridad operacional;

f. factores del entorno de trabajo, tales como rui-
do ambiente y vibraciones, temperatura, ilumina-
cién y ropa y equipos de proteccion disponibles;
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g. factores de vigilancia reglamentaria, incluida
la aplicabilidad y fuerza de los reglamentos, la cer-
tificacion de equipo, personal y procesamientos, y
las auditorias de supervision adecuadas; y

h. defensas, incluidos factores tales como la pro-
vision de sistemas adecuados de deteccion y alar-
ma, tolerancia de errores por los equipos y medida
en que los equipos estan reforzados contra fallos.

Una vez concluida la fase de identificacion, el
proceso de evaluacién planteara dos alternativas:
una es que pueden existir una serie de riesgos evita-
bles, es decir, que se puedan eliminar, que se pue-
den solucionar definitivamente con la adopcién de
unas medidas preventivas determinadas. En cuanto
a la consideracién de lo que es evitable o no, hay
que ser restrictivo y considerar que un riesgo es evi-
table cuando, una vez se ha aplicado la medida
preventiva correspondiente, el riesgo en cuestion
ha desaparecido.

Pero la eliminacién de los riesgos no siempre es
posible y es entonces cuando tenemos que recorrer
la segunda alternativa: la de la valoracion de los
riesgos que no se han podido evitar. La finalidad de
la valoracion es determinar cudl es la magnitud y la
gravedad del riesgo para adoptar las medidas pre-
ventivas mas adecuadas en funcién de su gravedad.

Dichas medidas se planificaran designando a los
responsables, los recursos humanos y materiales
para llevarlo a cabo, asi como el plazo para su rea-
lizacion y se materializard en un programa de pre-
vencion de accidentes que debera ser revisado a in-
tervalos regulares y programados, en el caso parti-
cular del Ejército del Aire esta revision tendra
caracter anual. Los programas de prevencién debe-
ran estar adaptados a las condiciones especificas de
cada unidad, base/aerédromo militar o Mando. Del
mismo se derivaran procedimientos operativos indi-

cativos de qué hay que hacer, quién es responsable
de hacerlo, cémo hacerlo, dénde, medios, etc. y
qué registros hay que cumplimentar para eviden-
ciar lo realizado.

Algunos procedimientos operativos que habria
que desarrollar serian los relativos a ensefanza y
formacion, informacién y comunicacion, tratamien-
to de las anomalias o no conformidades, el segui-
miento y control de las acciones correctoras, el de-
sarrollo de las inspecciones de seguridad, etc.

No se debe confundir ni en la forma ni en el con-
tenido la planificacion de la accién preventiva, que
deriva de la evaluacién de los riesgos que no se
han podido evitar, con el plan de prevencion, que,
con un enfoque mucho més estratégico, determina
las acciones permanentes que cada unidad llevara
a cabo para tener un eficaz sistema de prevencion
de accidentes.

Debe asumirse que cada unidad, en funcion de
su actividad, y por lo tanto de sus riesgos, debera
establecer un plan de prevencion acorde con su di-
mension, organizacién y cultura preventiva.

El contenido de un plan de prevencién con ca-
racter basico deberia contener la estructura organi-
zativa, una definicion de funciones y responsabili-
dades y los requerimientos para la accién preventi-
va. El plan de prevencién debera ser aprobado por
la jefatura de la unidad, a quien deberd rendirse
cuentas de la evolucién del mismo y de sus resulta-
dos. Ambos aspectos deben ser considerados basi-
COS.

Como resumen se puede decir que un Plan de
Prevencién de Accidentes:

1. Es la prevision de un conjunto de actividades
organizadas que tiene por objeto eliminar o reducir
los riesgos para la seguridad y salud del personal,
derivados de las condiciones de trabajo.
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2. Debe apoyarse en un diagndstico correcto, de-
be ser realista (de modo que pueda ser llevado a la
practica) y debe establecer la forma de verificar la
eficacia de las medidas que se proponen.

3. Para conseguir que el plan de prevencion se
lleve a término con la mayor eficacia posible, es
fundamental que todas las personas implicadas en
el mismo, participen activamente desde el principio.
Con ello el compromiso de los participantes es ma-
yor y la motivacién para conseguir los resultados es-
perados aumenta.

4. Sera conveniente plasmar por escrito en un do-
cumento, accesible para ser consultado por cual-
quier persona interesada, todas estas previsiones
que permiten llevar a la prictica las actividades pre-
ventivas consideradas como prioritarias y controlar
su ejecucion y resultados.

5. En dicho documento deberan especificarse, por
ejemplo, los objetivos que se persiguen en lo que a
materia de prevencion de accidentes se refiere, las
funciones y responsabilidades de cada uno de los
agentes implicados en su desarrollo, las acciones a
llevar a cabo para conseguir los objetivos, los méto-
dos de evaluacion y control del mismo, etc.

6. En definitiva, el plan establecera los principios
generales de prevencion: proteccion de la seguridad
y la salud, eliminacién o disminucion de los riesgos
derivados del trabajo, informacién, consulta, partici-
pacion y formacién de todo el personal.

Todas las actuaciones preventivas que se imple-
menten deberan de ser sometidas a control con el
fin de comprobar el grado de cumplimiento de los
objetivos fijados.

El control se realizarfa disponiendo de procedi-
mientos documentados necesarios para establecer
la manera correcta de realizar determinadas activi-
dades o tareas, que son del todo necesarias, y el
control de su eficacia. Mediante los adecuados re-
gistros documentales se podrian medir resultados y
pardmetros de las actividades realizadas para alcan-
zarlos. Ello es fundamental en todo proceso de me-
jora continua en el que toda organizacién debiera
estar inmersa. Evidentemente la documentacion ha
de ser la estrictamente necesaria y gestionada de la
forma mas sencilla y practica posible a fin de no
caer en tramites burocraticos de dudosa eficacia por
el tiempo que requieren o por su baja utilidad. Co-
mo en cualquier sistema de gestién, uno de los prin-
cipios basicos es que sea documentado.

El control de las actuaciones en prevencion de ac-
cidentes, demuestra el compromiso auténtico con el
cumplimiento de las metas. Todo control ha de ser-
vir para verificar el cumplimiento de lo previamente
establecido, y ademas, para tomar decisiones a par-
tir de los resultados obtenidos.

Para que la politica preventiva tenga un efecto
positivo se hace muy necesario anticiparse a la apa-
ricion de los problemas, por lo que el control "a
priori" requiere, entre otras acciones, la comproba-

cién de los procedimientos operativos, la actualiza-
cion a las nuevas normativas, la identificacion de
practicas inseguras, las inspecciones técnicas perio-
dicas programadas sobre los puestos de trabajo, las
inspecciones periddicas sobre el sistema de gestion
en todas sus dreas, el andlisis del grado de motiva-
cién y actitudes de todo el personal implicado, in-
cluidos los mandos, la evaluacion del nivel de for-
macion y adaptacion del personal a las nuevas tec-
nologias y el grado de comunicacién entre los
diferentes érganos de la unidad.

La opcién a considerar y la menos deseada es el
control "a posteriori", Gnica actuacion a realizar una
vez que han aparecido los problemas, bien sean ca-
talogados como incidentes, o en el peor de los ca-
sos, como accidentes, lo cual viene a poner en evi-
dencia la debilidad del sistema preventivo, indican-
do sus fallos.

La Real Academia Espanola de la Lengua define el
término “accidente” como un “suceso eventual o
accion de la que involuntariamente resulta dafo pa-
ra las personas o las cosas”.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2010



|

La involuntariedad de la accién no debe confun-
dirse con imprevisibilidad del suceso; la ocurrencia
de un accidente es previsible y su probabilidad se
puede estimar por distintos métodos, sin embargo
la magnitud del dano para las personas o las cosas,
es decir, las distintas consecuencias posibles que se
pueden derivar de un mismo accidente son aleato-
rias.

La previsibilidad de un suceso permite la preven-
cion del mismo, elimindndolo o minimizando su
probabilidad de ocurrencia mediante el control de
sus factores causales. En consecuencia, no debe-
mos pensar en los accidentes como sucesos debi-
dos a la fatalidad y al azar; sino como eventos pre-
visibles que pueden y deben ser evitados mediante
acciones preventivas oportunas y eficaces.

Si asumimos el accidente como la materializa-
cién de un riesgo que no ha sido identificado en el
proceso de evaluacién de riesgos, o bien que su
evaluacion ha sido deficiente, estarfamos aceptan-
do que la mayorfa de los accidentes, por no decir
todos, pueden ser evitados, lo que nos llevaria a

Z

o

e

Adolfo Bafios P

considerar el accidente como una disfuncion del
sistema preventivo de la organizacion, que es lo
que en realidad es.

El siguiente silogismo fundamenta el razonamien-
to l6gico anterior: “Todos los riesgos son suscepti-
bles de prevencién mediante el control de sus fac-
tores de riesgo; siendo los accidentes la materializa-
cién de un riesgo, concluiremos que todos los
accidentes de trabajo son susceptibles de preven-
cion”.

Se hace entonces necesario iniciar procedimien-
tos de investigacion, andlisis y registro de los facto-
res que han podido producir dichos inoportunos y
poco deseables acontecimientos, que afectan por
una parte a la continuidad de la operatividad, y por
otra a la integridad personal.

La unidad deberfa de inmediato poner en marcha
una serie de acciones, entre las que se encuentran:
la deteccion de los factores causales, la elaboracion
de un programado plan de actuacién, la adopcion
de todas aquellas medidas preventivas que mejor se
adapten a los riesgos especificos detectados y la
aplicacion de controles periédicos que garanticen
la idoneidad de las nuevas medidas correctoras
adoptadas.

Por tanto, se estd ante un mecanismo de preven-
cion activo, que pretende anticiparse a situaciones
negativas, identificando los posibles focos de riesgo
y estableciendo, por una parte, mecanismos de ais-
lamiento de los mismos, y por otra, si ello no fuera
posible, aislando del riesgo al personal. Para esto
dltimo, se establecen dispositivos de proteccion,
que minimicen la posibilidad de accidentes y por
tanto ayuden a mantener la salud e integridad de
todo el personal que intervenga en las tareas de
apoyo y sostenimiento de las operaciones aéreas.

Las unidades que deseen alcanzar criterios de
excelencia en materia de seguridad de vuelo de-
berian estructurarse y funcionar de manera que
puedan poner en practica, de forma efectiva, sus
politicas de prevencién de accidentes mediante la
creacion de una cultura positiva que asegure una
participacién y un compromiso a todos los nive-
les, una comunicacién eficaz que motive a todo
el personal a desarrollar las tareas en su puesto de
trabajo con seguridad, una informacién y forma-
cién que permitan a todos hacer una contribu-
cion responsable al esfuerzo necesario en materia
de seguridad y un liderazgo visible y activo de la
jefatura para desarrollar y mantener el apoyo a
una cultura de la prevencion que sea el denomi-
nador comin compartido por todos los estamen-
tos de la organizacion.

Quizas todavia se piensa que, “esto resulta exa-
gerado”, que “no es para aplicarlo en esta uni-
dad”, que “aqui no ha sucedido nada en muchos
anos”, etc.

Lo que puede resultar desconocido o no se pien-
sa de manera suficiente es:
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e Que cuando una unidad desconoce o ignora al-
guno de los riesgos que la amenazan, no podra pro-
tegerse de él de ningtin modo, quedando a merced
del mismo.

* Que cuando conoce un riesgo, pero no lo eva-
lGa correctamente, puede controlarlo de manera
inadecuada, bien sobreprotegiéndolo e incurriendo
en costes innecesarios y evitables o bien de manera
insuficiente, por lo que sus consecuencias pueden
ser devastadoras.

Por el contrario, lo que la Gestion de Riesgos
significa para la unidad es lo siguiente:

e Le proporciona estabilidad en el cumplimien-
to de sus misiones, puesto que la preserva de los
impactos no previstos debidos a la ocurrencia de
siniestros.

* Le aporta posibilidades de mejorar su nivel de
operatividad, al permitirle abordar nuevas misio-
nes con la garantia de disponer de la adecuada
proteccién contra las contingencias que se pue-
dan producir.

e Produce un efecto muy beneficioso en su
imagen.

En consecuencia, cabe concluir que todas las uni-
dades tienen la necesidad de incluir la Gestion de
Riesgos como un elemento mas del conjunto de de-
cisiones y actividades de las mismas, independien-
temente de su tamano y actividad y lo que debe de

adecuar a estos factores es el sistema y los medios
para realizarla.

Serfa necesario incidir en que el Factor Humano
tendria una elevada participacion en la ocurrencia
de los accidentes, debido principalmente a los erro-
res que comete por la falta de conocimientos sobre
los riesgos y peligros de la actividad que realiza, asf
como de las técnicas para evitarlos. Igualmente la
falta de capacitacion del personal para detectar los
peligros potenciales de accidentes (un formulario a
fin de informar sobre los mismos se incluye en la
instruccion general 10-9) contribuye a que los mis-
mos se mantengan latentes, pudiendo originar un
accidente en cualquier momento. El proceso de
educacion se completaria cuando el personal que la
recibe haya comprendido, haya sido motivada y sea
capaz de aplicar los conocimientos adquiridos.

Como estrategias de prevencion del error humano en
las tareas de apoyo a las operaciones podriamos citar:

* Reduccién/Eliminacién de errores, tiene por fi-
nalidad intervenir directamente en la fuente del
error (ejemplo: mejor acceso, mayor iluminacion,
mejor instruccion, etc.);

e Captacion de errores, seria detectar el error an-
tes de que se dé la aeronave como operativa (ejem-
plo: verificacién de las tareas de mantenimiento,
pruebas funcionales y operacionales después de la
tareas, inspeccion de las tareas, etc.) y

Tu futuro. Nuestra mision.



* Tolerancia de errores, que serd la capacidad de
un sistema para aceptar un error sin que ocurran
consecuencias graves.

La educacion sobre prevencion de accidentes
permitiria incrementar las aptitudes de las personas
para reconocer y evitar los peligros potenciales de
accidentes, teniendo como finalidad ulterior, el lo-
grar que el personal adquiera el habito de observar
una conducta segura en la realizacion de sus activi-
dades.

En cualquier caso, los métodos y procedimientos
que se establezcan para el desarrollo y control de
las diversas actividades de prevencién de acciden-
tes que realice cualquier organizacion, se deberian
aplicar de acuerdo a las caracteristicas de cada una
de las mismas teniendo como sustento doctrinario
las siguientes dos tareas fundamentales:

1. Educacién en Prevencién de Accidentes, y

2. Procedimientos para la deteccién y elimina-
cién de los peligros potenciales.

Para finalizar este articulo me remito a unas pala-
bras de Ortega y Gasset, que no por muy conocidas
dejan de tener aplicacién y constituyen un pilar de
nuestra actuacion; asi nos decia el filésofo: “lo real-
mente tragico de la historia humana es el no apren-
der de los errores”, el desechar la experiencia de
los que nos han precedido... cada incidente, cada
accidente nos estda mostrando una realidad ante la

que se debe reaccionar, de una manera decidida y
enérgica, o de lo contrario estaremos abocados a
que dicho suceso y sus consecuencias se repitan;
no debemos, por tanto, bajar la guardia en ningtn
momento en todo lo que signifique aplicacion de
normas y procedimientos establecidos ya que los
excesos de confianza y la negligencia son los mejo-
res fabricantes de accidentes.

Todo lo anteriormente expuesto persigue alcan-
zar la meta Ultima de la prevencion que es la con-
secucion del

i CERO ACCIDENTES !1

Nota: Real Decreto 1755/2007, de 28 de diciembre, de preven-
cién de riesgos laborales del personal militar de las Fuerzas Ar-
madas y de la organizacién de los servicios de prevencién del
Ministerio de Defensa (BOE de 18 de enero de 2008). La regla
general es la aplicacion de la normativa sobre prevencién de
riesgos laborales a todos los trabajadores, sean civiles o milita-
res, excluyendo Unicamente aquellas actividades de las Fuerzas
Armadas cuyas peculiaridades lo impidan. En este sentido y en
el articulo 6.4 del RD se dice que las actividades de vuelo y di-
rectamente relacionadas con el mismo se regularan de acuerdo
a su normativa especifica, no obstante, de conformidad con la
Directiva 89/391/CEE del Consejo, de 12 de junio de 1989, las
normas que se dicten para regular la proteccién y salud de sus
miembros en el ejercicio de estas actividades tendrdn que estar
inspiradas también en la Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de
Prevencion de Riesgos Laborales.

La familia de aviones de Airbus Military del siglo 21 presenta la méas
completa y versatil oferta del mercado. Establecemos constantemente
nuevos estandares que permiten cubrir las cambiantes necesidades

de las misiones de hoy en dia.

Ademas de transporte tactico y estratégico, tenemos la capacidad de
cumplir con los requerimientos de los gobiernos para satisfacer sus

compromisos internacionales.

Proporcionamos soluciones tanto para misiones militares como de
responsabilidad social, desde transporte de personal o carga,
reabastecimiento en vuelo, ayuda humanitaria, salvaguarda de la paz,
resolucion de conflictos, vigilancia, control de fronteras, rescate,
proteccion del medio ambiente y servicios de emergencia.

Con productos respaldados por la solidez de la red internacional de
Airbus, nadie esta en mejor posicion para afrontar los retos aéreos del

presente y del futuro.

@ AIRBUS MIILITARY

airbusmilitary.com
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Factores humanos,

instruccion fisiologica
y seguridad de vuelo

FRANCISCO RiOS TEJADA
Coronel Médico

INTRODUCCION

0 vamos a descubrir nada nuevo, si decimos
N que el factor humano es el elemento modifi-

cable mas débil, en la sucesion de aconteci-
mientos que eventualmente pueden desencadenar
un incidente o un accidente aéreo, y cuando habla-
mos de Seguridad de Vuelo, desde un punto de vis-
ta médico-aeronautico, nos referimos a los aspectos
preventivos que hemos de poner en marcha para

que la actuacion del piloto al frente de la aeronave,
no se vea interferida por factores patoldgicos, fisio-
l6gicos o de la esfera psiquica, en él mismo, o en
sus interrelaciones con el resto de la tripulacion, sis-
temas de coordinacién y control de vuelo, la propia
aeronave, el medio ambiente en el que se mueve y
los aspectos operacionales de la mision.

Esta ampliamente reconocido que en la actuali-
dad entre un 60% y un 80% de los accidentes aéreos
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se encuentra entre los elementos causales del mis-
mo algun factor humano, de hecho ya en 1966 la
Federal Aviation Administration (FAA) establecia
que el mayor automatismo de las modernas aerona-
ves, el aumento de la carga de trabajo para la tripu-
lacién, la complejidad de los sistemas a bordo y el
manejo de los mismos son una fuente virtual de
errores que potencialmente pueden conducir a ac-
cidentes o incidentes aéreos.

Javier Saenz de Cenzano

Es por ello que el médico investigador debe ser
un profundo conocedor de todos los aspectos que
desde el punto de vista de los factores humanos in-
volucrados puedan jugar un papel en el desarrollo
del accidente, pero también debe ser un verdadero
experto en medicina aeroespacial, y por tanto co-
nocedor de todos los aspectos incluidos en una es-
pecialidad multidisciplinar pero especificamente
orientada a los problemas derivados de la interac-
cién del tripulante aéreo y el medio hipobarico que
le rodea utilizando una plataforma aérea, que a su
vez supone limitaciones adicionales que han de ser
superadas mediante la utilizacién de sistemas per-
sonales de proteccion.

El medio aerondutico supone unas demandas fi-
siologicas basadas en unas leyes fisicas perfecta-
mente conocidas que sin duda ponen en compro-
miso la fisiologia del organismo, su percepcion del
mundo exterior, su comportamiento en cabina y su
capacidad de reaccion y toma de decision.

Ese compromiso incide directamente sobre el pi-
lar mas critico de la Aviacioén, que es la Seguridad
de Vuelo.

El CIMA tradicionalmente ha sido y es la Institu-
cién encargada de velar precisamente por la seguri-
dad de vuelo, a través de los recursos instrumenta-
les y de conocimiento que el estado del arte de la
medicina aeroespacial pone a nuestra disposicion y
asi fue reflejado en el articulo incluido en el dossier
de la RAA dedicado a Seguridad de Vuelo y publi-
cado en 1996.

Obviamente la aptitud psicofisica para el vuelo
es algo inherente a la aviacion tanto civil como mi-
litar, pero es un pilar que descansa sobre premisas
basicas referidas al estado de salud del tripulante y
que afectan muy directamente a la seguridad de
vuelo.

Otros campos, como el estudio de la fatiga, ligada
a la privacion de suefio secundaria a operaciones
aéreas de larga duracion, cambios en los ciclos
dia/noche (operaciones nocturnas o aspectos ligados
a la personalidad, actitudes, liderazgo, manejo de
las amenazas, trabajo en equipo, y adecuada con-
ciencia de situacién, también son criticos y deben
ser valorados tanto en el contexto de operaciones
aéreas Crew Resource Management (CRM) como en
la adecuada seleccion de los futuros tripulantes.

Otras peculiaridades del CIMA, como son los re-
cursos derivados de los laboratorios de entrena-
miento que posee, son menos conocidas, aunque
afortunadamente la demanda de instruccién en los
mismos se ha multiplicado en los Gltimos afios, lo
que es senal inequivoca de que los recursos instru-
mentales de instruccion y entrenamiento del CIMA,
son rutinariamente solicitados por las unidades aé-
reas, constituyendo un valor afadido de singular
importancia en la seguridad de vuelo.

Por ello vamos a repasar aquellos elementos y re-
cursos que el CIMA actual pone a disposicién de
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nuestros aviadores del Ejército del Aire, FAMET, Ar-
ma Aérea de la Armada y Servicio Aéreo de la
Guardia Civil, ademas de la Aviacién Civil, para
asegurar desde una perspectiva médico-aeronautica
integral la seguridad de vuelo.

RECONOCIMIENTOS MEDICOS

El reconocimiento médico, tiene una base fisiolo-
gica indiscutible y un objetivo fundamental, el ase-
gurar que no se detecta patologia alguna que pueda
poner a ese tripulante en riesgo durante una opera-
cién aérea (figura 1).

Ese objetivo estd ligado a la prevencién y recono-
cimiento de situaciones que aun sin ser una amena-
za directa contra la seguridad de vuelo, puede for-
mar parte de factores que a medio o largo plazo
pueden poner en compromiso la salud de ese tripu-
lante y por tanto un riesgo de incapacitacion en el
transcurso de una operacion aérea.

En ese sentido la labor preventiva que se realiza
en el contexto de los reconocimientos en mayuscu-

la y diariamente se ponen en conocimiento del tri-
pulante sus cifras analiticas, sus factores de riesgo
coronario o en la entrevista se recomienda el aban-
dono del tabaco.

Con ese motivo en el momento actual se estdn
llevando campanas para la prevencion del sindrome
metabdlico, y desde hace muchos afios y con un
éxito indudable la prevencion del glaucoma me-
diante la determinacion de la presion intraocular a
partir de los 40 afos o del cancer de prostata a par-
tir de los 50, mediante determinacion del PSA.

LABORATORIO DE ALTITUD

El CIMA dispone de una camara hipobarica (figu-
ra 2), que aunque ya antigua, ha permitido que una
media de 450 tripulantes/afio, experimenten de una
manera controlada su respuesta a la hipoxia hipoba-

rica'y a los cambios de presién secundarios a la des-
compresion con arreglo a unos perfiles de vuelo es-
tablecidos y que estan perfectamente contemplados
en el STANAG correspondiente. Los perfiles que se
definen estan adaptados al tipo de vuelo que ese tri-
pulante va a realizar, desde vuelos en aeronaves de
caza, helicdpteros o paracaidistas.

Lamentablemente la camara actual por su edad
tiene unas limitaciones operacionales relevantes pe-
ro adn puede proveer un entrenamiento bdsico a
nuestras tripulaciones.

A titulo de ejemplo podemos senalar la pérdida
de presurizacion aguda sufrida por un EF-18 “doble
mando”, resuelta por el piloto sin incidencias y afor-
tunadamente sin complicaciones para él ni para la
médico de vuelo que lo acompanaba en el vuelo y
a una altitud de 32.000 ft. El piloto y la médico de
vuelo habian realizado su entrenamiento en CBP en
el CIMA y sometidos a una descompresion rapida
en uno de los perfiles de vuelo.

LABORATORIO DE ORIENTACION ESPACIAL

La utilizacion de los 6rganos de los sentidos para
nuestra vida cotidiana e interrelacién con el medio
que nos rodea es consecuencia del desarrollo filoge-
nético de los mismos en el hombre. La situacion
cambia cuando precisamente el hombre es expues-
to a fenémenos visuales, vestibulares y propiocepti-
vos distintos a los adquiridos y establecidos para la
adecuada relacién con nuestro entorno en la super-
ficie de la tierra y sometido la fuerza gravitoinercial
de la misma.

El problema surge cuando los 6rganos de los sen-
tidos tienen que interpretar una sensacion que pue-
de ser erronea, produciéndose un efecto ilusorio
que en el medio aerondutico puede significar un
grave riesgo para el correcto control de la aeronave.
Se producen las denominadas ilusiones visuales,
vestibulares y propioceptivas, por todos conocidas,
origen de un elevado porcentaje de incidentes y ac-
cidentes aéreos. Algunos autores hablan de hasta el
30% de accidentabilidad total. En algunos escena-
rios, incluso mayor, si se producen fenémenos co-
mo “efecto polvo o brown out” asociado a una ele-
vada morbilidad.

Desde hace anos el entrenamiento que se pro-
vee inicialmente a los cadetes de la Academia Ge-
neral del Aire y periédicamente a las tripulaciones
de las unidades aéreas tanto de aeronaves de ca-
za, transporte, como helicopteros incluye la fami-
liarizacion con los fenémenos de desorientacion
mas frecuentes y demostrados mediante el uso del
sistema de entrenamiento disponible en el CIMA
(figura 3).

Pese a sus limitaciones actuales (pantalla, ejes de
movimiento y capacidades dia/noche), ha sido ca-
paz de proveer un entrenamiento basico a nuestras
tripulaciones, que sin duda ha servido para mejorar

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2010



la seguridad aérea en un entorno dificilmente con-
trolable por el tripulante, si no es conocedor de las
limitaciones de los 6rganos de los sentidos durante
todas las circunstancias del vuelo.

El cuadro 1, muestra la evolucion de tripulantes
entrenados tanto en cdmara de baja presion como
en orientacion espacial desde el afio 2005.

LABORATORIO DE OPTRONICA

De todos los 6rganos sensitivos que un piloto uti-
liza en el vuelo, consideramos el aparato visual co-
mo el mads critico, especialmente hablando de
orientacion espacial y por tanto, conciencia de si-

tuacion. Sin embargo, en condiciones de oscuridad
la visién encuentra grandes limitaciones.

Conocer las limitaciones generales ayudara al
piloto y a los demas tripulantes a efectuar los vue-
los nocturnos (con o sin GVN) con la debida se-
guridad.

El laboratorio de optrénica/vision nocturna es el
mas recientemente incorporado al CIMA (figura 4)
y en los casi 5 anos de andadura, se ha tenido oca-
sion de proveer entrenamiento a un creciente na-
mero de tripulantes, con un alto grado de satisfac-
cién e introduciendo paulatinamente nuevos recur-
sos, el dltimo disponer de capacidad para el
entrenamiento con sensores térmicos.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2010

Figura 2.
Camara de

baja presion
CIMA):

Cuadrol.
Relacion de
tripulantes
entrenados
anualmente
en camara
de baja
presion y en
el

entrenador
e
orientacion
espacial
(Gyro).

1089

—
o
n
n

do



dossier

Figura 3.
Entrenador
orientacion

Gyro.

1090

El creciente nimero de operaciones aéreas noc-
turnas, considerando las limitaciones que los dispo-
espacial tipo Sitivos de intensificacién de imagen, como campo

de vision, pérdida de agudeza, estimacion de pro-
fundidad, relieve o contorno del terreno, como per-
cepcidn de relieves y superficies planas (mar, lagos,
nieve), interferencia por zonas himedas o meteoro-
logfa, fenémenos acompafantes (“brown out”) que
implican una enorme limitacién para la interpreta-
cion de la actitud de la aeronave, o la repercusion
sobre columna cervical, hace indispensable este pri-
mer escalon de entrenamiento realizado en el Cl-
MA, que es continuado por el establecido en simu-
lador y en vuelo real.

El uso de GVN, ha supuesto un enorme avance,
pero su utilizacién siempre sera con el adecuado
conocimiento de sus limitaciones. Es precisamente
éste equilibrio el que conduce a un uso seguro de
las mismas en el transcurso de la operacion aérea.
Muchas interpretaciones erréneas e ilusiones que se
presentan durante el empleo de GVN son las mis-
mas que las experimentadas durante el dia, pero a
mayor nivel debido a las limitaciones de disefo de
los equipos y a otros factores que afectan a la cuali-
dad de la imagen.

No nos cabe duda que la incorporacién de este
laboratorio ha sido la mayor aportacién del CIMA
en los dltimos afos a la seguridad de vuelo.

El cuadro 2, muestra la evolucion e incremento
del ndmero de alumnos entrenados desde el afo en

LABORATORIO DE OPTRONICA. RELACION DE
ENTRENAMIENTOS DESDE SU INAUGURACION

ARO N® ALUMNOS Ne pE NITELABS
2010 95 19
2009 76 17
2008 49 7
2007 79 16
2006 41 8
2005 23 5

que se iniciaron las operaciones con el laboratorio
de optronica.

ENTRENAMIENTO EN ALTAS ACELERACIONES

Desde hace 3 anos el CIMA, mediante un acuer-
do con el Instituto de Medicina Aeroespacial de la
Fuerza Aérea alemana, utiliza las instalaciones de la
centrifugadora Koningsbruck para proveer el ade-
cuado entrenamiento a nuestros pilotos de caza,
cumpliendo los requisitos establecidos en el STA-
NAG 3827 correspondiente, ademas de ofrecer una
atencioén personalizada a cada uno de los pilotos
que efecttan el entrenamiento.

El CIMA desplaza un especialista en medicina ae-
roespacial a cada sesion de entrenamiento, colabo-
rando con nuestros colegas alemanes en la ejecu-
cién de los perfiles mas adecuados al tipo de aero-
nave prevista. En cualquier caso dicha instalacion
cumple los requisitos establecidos para las presta-
ciones del EF-2000.

Es indudable que el entrenamiento en altos G,
desde su inicio en el ano 1988, ha supuesto un salto
cualitativo en la seguridad y en la prevencién de fe-
némenos de “Loss of Consciousness (LOC) secunda-
rios a la exposicion a altos G’s. De hecho no sélo
en Espana, sino que en el resto de paises nuestro en-
torno aerondutico los accidentes secundarios a
LOC, han disminuido exponencialmente.

INSTRUCCION, FORMACION Y
PERFECCIONAMIENTO

El CIMA a través de los cursos de entrenamiento
fisiol6gico tanto inicialmente a los alumnos de la
AGA como periédicamente a las tripulaciones se
consideran aspectos directamente ligados a la segu-
ridad. Consideramos especialmente importante
acentuar la cultura de seguridad en los cursos ini-
ciales.

Es particularmente importante la participacion del
CIMA en los cursos de equipo personal impartidos
en el ESTAER, creando vinculos de comunicacion y
asesoramiento enormemente dindmicos y eficaces.

La instruccion a los futuros médicos de vuelo y
enfermeros de vuelo incluye un amplio apartado li-
gado a la seguridad, ademas de un seminario com-
pleto dedicado a la investigacion de accidentes,
donde tradicionalmente también participa la sec-
cién de seguridad de vuelo del Estado Mayor del Ai-
re. Esta instruccion inicial sera clave para que el mé-
dico de vuelo se involucre plenamente en las juntas
de seguridad de vuelo de las unidades y sea el esla-
b6n de comunicacion con el especialista del CIMA.

RETOS FUTUROS

La aviacion es cara, simplemente porque la segu-
ridad lo es. El desarrollo tecnoldgico de las futuras
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aeronaves no debe ir en detrimento del ser humano
que las controla. Ello exige nuevos sistemas de en-
trenamiento y evaluacion que hay que incorporar
como parte integrante de un moderno sistema de
armas. En la misma medida que hoy dia no se en-
tiende, por el coste en horas de vuelo, un sistema
de armas sin el correspondiente simulador. En be-
neficio de la seguridad, deberian de contemplarse
aquellos medios y herramientas que van a minimi-
zar las consecuencias fisiolégicas de la exposicion
y operacion con las actuales y futuras plataformas
aéreas.

El actual proyecto de traslado del CIMA a unas
instalaciones de nueva creacion en la Base Aérea
de Torrején, contempla la creacién de nuevos labo-
ratorios que consideramos indispensables en bene-
ficio de la seguridad, son los laboratorios de ergo-
nomia y equipo personal, ademas se incluye la ad-
quisicion de un nuevo laboratorio de altitud
(cdmara hipobdrica) con nuevas prestaciones y ca-
pacidades incluyendo perfiles compatibles con los
de aeronaves de caza de 4 y 5° generacion.

La actual camara hipobarica serd de una enor-
me utilidad para el ensayo de material y equipo
personal.

El nuevo centro contempla los habitdculos ne-
cesarios para la futura necesaria sustitucion del
actual simulador de orientacién espacial y dar co-
bijo a nuevos sistemas de entrenamiento en vi-
sién nocturna.

También contempla el espacio necesario para la
eventual ubicacién de sistemas de entrenamiento
en altas aceleraciones o sistemas combinados don-
de la integracién del movimiento y espacio provee
unas capacidades de entrenamiento integral y

orientacion, como es el caso de los actuales siste-
mas Desdémona (europeo) y Gryphon (norteameri-
cano), asi como sistemas de entrenamiento en
asiento eyectable.

En el aspecto mas clinico, la incorporacion de
nuevas herramientas diagndsticas, como sistemas
de monitorizacion, sistemas digitalizados de inter-
pretacion cromatica, técnicas diagndsticas por ima-
gen, nuevos marcadores bioquimicos y capacida-
des para la prevencion primaria y secundaria de en-
fermedades como la cardiopatia isquémica,
problemas tumorales o las asociadas a la edad, ser-
viran para prevenir patologias que en la actualidad
tienen un alto grado de prevalencia y por tanto in-
crementar la vida operativa de nuestros tripulantes
con las maximas garantfas de seguridad.

Finalmente no hemos de olvidar las limitaciones
derivadas de las operaciones aéreas con aeronaves
no tripuladas, los sistemas de integracién y opera-
cién de las mismas y el adecuado entrenamiento en
areas asociadas al manejo de los recursos de cabi-
na, como los previstos en el disefno de las capacida-
des de los servicios de medicina aerondutica y psi-
cologia del nuevo CIMA integrados en un drea es-
pecifica de Factores Humanos.

En definitiva, se nos abre un futuro esperanzador,
con la creacion de una nueva infraestructura capaz
de albergar recursos acordes con las demandas de
una aviacion moderna y tecnolégicamente muy
avanzada, pero también lleno de retos, asociados al
asentamiento de las instalaciones, puesta en mar-
cha de las mismas, instruccién del personal y final-
mente la gestién de los recursos humanos necesa-
rios para asignar el adecuado personal cualificado
al futuro CIMA. e
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el oso de papel

la subsiguiente crisis econémica

que se produjo en Rusia, dio co-
mo resultado una reduccién masiva y
continuada de las desproporcionadas
fuerzas armadas que heredé como re-
sultado de la Guerra Fria. Literalmen-
te miles de aeronaves fueron desmo-
vilizadas, y los pilotos de combate de
las unidades que permanecieron, ape-

E 1 colapso de la Unién Soviética y

nas podian volar 20-30 horas al afio.
Durante mds de 10 afios no se compré
ni modernizé (al menos no en canti-
dades significativas) el material de
vuelo, y las bajas tasas de disponibili-
dad eran comunes en la mayoria de

las unidades. Dos hechos han marca-
do el cambio de tendencia en las fuer-
zas armadas rusas, la llegada al poder
del ex presidente Bladimir Putin, y la
mejora de la situacién econémica,
propiciada por el aumento del precio
de las fuentes de energia y los divi-
dendos obtenidos por la venta de ar-
mamento al exterior. La consecuencia
inmediata del cambio de tendencia,
ha sido un aumento continuado de los
presupuestos de defensa, lo que ha
implicado mejoras tanto en el equipa-

Uno de los nuevos helicopteros
de transporte 'y asalto Mi-8MTV-5.
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miento como en el entrenamiento de
la Fuerza Aérea rusa (RuAF).

Las declaraciones oficiales, tanto
de miembros de la industria como de
las fuerzas aéreas, son particularmen-
te optimistas respecto del estado ac-
tual y del futuro de la RuAF. Tome-
mos como ejemplo las declaraciones

llevadas a cabo por el coronel Gene-
ral Alexander Zelin, comandante en
jefe de la RuAF el pasado verano,
donde destac6 que “esperamos que el

Helicoptero de ataque monoplaza Ka-50,
que ha sido adquirido en cantidades muy
reducidas (alrededor de 12 aparatos).




El primer prototipo del Su-35 en tierra
durante el programa de pruebas.

El Su-35 estd llamado a convertirse

en el avion de transicion de la RuAF
hasta la llegada del nuevo PAK-FA.

70% de las aeronaves de la RuAF se-
ran nuevas o modernizadas en 20207,
ademds de hacer una valoracién muy
positiva de todas las aeronaves y pro-
yectos de modernizacién en curso,
también hablé de los proyectos futu-
ros, que incluyen un caza de quinta
generacion (el famoso PAK-FA, del
que hablaremos mds adelante), un
bombardero de quinta generacién, y
toda una nueva generacion de vehicu-
los aéreos no tripulados (UAV de sus
siglas en inglés).

Si unimos estas declaraciones a las
imégenes y noticias que han aparecido
estos tltimos afios, por ejemplo:

— La reanudacién a partir de agosto
de 2007 de las patrullas de largo alcan-
ce de los bombarderos estratégicos Tu-
95 y Tu-160, que han traido de nuevo
imdgenes propias de la Guerra Fria,
con cazas de la OTAN interceptando y
escoltando aviones militares rusos.

— El despliegue de dos bombarderos
Tu-160 a Venezuela en septiembre de 2008.

— La visita de barcos de guerra rusos
a Cuba.

— El crucero que llevé a cabo el porta-
viones Admiral Kuznetsov al Mediterra-
neo de diciembre 2007 a febrero 2008.

— La restauracion de los desfiles aéreos
en la Plaza Roja de Mosct en la conme-
moracién del Dia de la Victoria, desfiles
que en las ultimas ediciones han inclui-
do la participacion de 60 aeronaves.

— La victoria aplastante sobre la re-
publica de Georgia en el conflicto du-
rante cinco dias en agosto de 2008.

DoOS HECHOS HAN MARCADO
EL CAMBIO DE TENDENCIA EN
LAS FUERZAS ARMADAS RUSAS,
LA LLEGADA AL PODER DEL EX
PRESIDENTE BLADIMIR PUTIN,
Y LA MEJORA DELA SITUACION
ECONOMICA

— Las espectaculares exhibiciones
de cazas Su-30MKI y Su-30MKK,
que representan los aviones mas
avanzados que la industria aeronduti-
ca rusa a puesto en servicio (pero que
no han sido adquiridos por la RuAF),

junto con los avanzados desarrollos
del Mig-290VT, Mig-35, Su-34 y Su-
35, que representan el futuro inmedia-
to de dicha industria.

Sin embargo, como veremos a lo lar-
go de este articulo, todo esto no son
mds que maniobras publicitarias y de
imagen, cuyo objetivo es, por un lado,
ayudar a mantener la imagen de Rusia
como potencia mundial, y por otro,
ocultar los graves problemas a los que
se enfrenta la RuAF y la industria ae-
rospacial rusa, derivados fundamental-
mente por los 10 afios de falta de in-
versién publica (y un empleo deficien-
te de ésta), situacidon que ha vuelto a
resentirse con la llegada de la crisis
econdmica, que éstos dos ultimos afnos
a hecho disminuir los precios de las
fuentes de energia (la mitad de los in-
gresos de Rusia provienen del gas y
del petrdleo) y las ventas de armamen-
to, lo que ha llevado al ministro de de-
fensa ruso, Anatoly Serdyukov a anun-
ciar en febrero de 2009, que el presu-
puesto de defensa para ese afio iba a
ser recortado en un 15%.

Estd previsto que el Mi-28N se convierta
en el principal helicoptero de combate
de la RuAF, del que ya han comenzado
ha recibirse los primeros ejemplares

en unidades operativas.
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A la derecha:

prototipo del Mig-29SMT,

una version polivalente del Mig-29,
construida a partir de células de cazas
Mig-29S. La adquisicion de este modelo
por parte de la RuAF ha sido mds

una decision politica que operativa,
ya que era la unica manera de salvar
a la empresa fabricante,

Mig RSK, después de que

su comprador original, Argelia,

se negara a aceptarlos.

EL ESPEJISMO DEL CAMBIO Media Vida (MLU de sus siglas en inglés), los ha llevado al
modelo M. Sin estos procesos de acfuoﬂizacién de electrénica,
Durante la ltima década el presupuesto de defensa no ha hecho  armamento y célula, los aviones estarian obsoletos. Bien, esta es
mas que aumentar; han comenzado procesos de modernizacién  la situacién de la mayoria de los aviones de combate de la RuAF,
e equipamiento y las fasas de disponibilidad han aumentado,  que fueron adquiridos en la década de los 80 y primeros de los
asi como el combustible disponible para el entrenamiento de las 90 y en su inmensa mayoria no han recibido mejoras de ningn
tripulaciones. Sin embargo, segin diversos experfos, del orden  fipo. A esto hay que afiadir una deficiente capacidad de ataque
del 30-40% del presupuesto de defensa se pierde por fraude y  de noche o con mal tiempo, el escaso nimero de aviones con
corrupcion, lo que hace que los procesos de modernizacién y re-  capacidad de reabastecimiento en vuelo, el reducidisimo nimero
equipamiento sean muy poco eficientes. de aviones cisternas, la carencia de aviones con capacidad para
En algunas unidades de combate, los pilotos alcanzan unas 100 utilizar misiles aire-aire de guiado activo, aviones con graves
horas de vuelo al afio, sin embargo, la media parece estar en  problemas de corrosion, efc.
torno a las 60 horas (como comparacién, el minimo de horas de  Una excepcién a todo lo dicho podria ser el Centro de
vuelo que la OTAN exige a sus pilotos de combate es de 160).  Conversién de Tripulaciones y Entrenamiento de Combate
Desde 1994 hasta 2009, la RUAF solo ha recibido un pufiado de  (CCTEC), situado en la Base Aérea de Lipetsk, donde se evaltan
aviones modernizados y muy pocos nuevos, como veremos en  los nuevos modelos (o modernizados) y se estudia la mejor forma
detalle més adelante, y aunque para los proximos afios se espera  de emplearlos en combate. También se llevan a cabo el entrena-
un aumento en las acLuisiciones de nuevo material, parece que  miento de conversion operativa de pilotos y técnicos de tierra, y
éste no serd suficiente para solventar la gran cantidad de aero-  entrenamiento de combate de alto nivel para las modalidades
naves que se encuentran en mal estado u obsoletas. Como ejem-  aire-aire y aire-suelo. Es decir, dispone de muchos de los mejo-
plo, los EF-18 del Ejército del Aire espafiol han recibido desde  res pilotos y del mejor equipamiento, y sirve como imagen de la
1986 dos procesos de mejora considerables: el primero lo llevé  RuAF en muchas ocasiones (por ejemplo durante los desfiles
del modelo A ol A+, el segundo, conocido como Actualizacién a  aéreos en la Plaza Roja).
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GUERRA CONTRA GEORGIA

En agosto de 2008, Rusia mantuvo un conflicto armado con Georgia por el control de las
e?iones separatistas de Abjasia y Osetia del Sur, que se prolongé durante 5 dias, y que
U

r
culminé con la victoria del ejército ruso. Sin embargo, la victoria se obtuvo gracias a una
desproporcionada superioridad numérica y en ningtn caso a una superioric?od ni cualita-
tiva ni técnica. Este corfo pero intenso conﬁ;cto ha servido para que salgan a la luz nume-
rosas deficiencias de las fuerzas armadas rusas en general y de la RUAF en particular.
Durante los cinco dias de conflicto, la RUAF realizé unas 200 salidas, con la pérdida
confirmada por los rusos de 4 aviones, un bombardero Tu-22M3 en misién de recono-
cimiento, y tres Su-25. Sin embargo, ofras fuentes han identificado ofros tres derribos,
que incluyen un Su-24MR de reconocimiento, un avién de ataque Su-24M, y otro Su-
25, ademds de otros tres Su-25 que regresaron a sus bases gravemente dafiados.
Todas estas pérdidas fueron debidas a las defensas antiaéreas de Georgia (que no dis-
ponia de cazas de combate, sino de una docena de aviones de ataque Su-25). El ele-
vado ndmero de perdidas, ha demostrado la incapacidad de la RUAF de acometer una
campafia de supresién de defensa aérea enemiga (SEAD, de sus siglas en inglés) y una
importante carencia en inteligencia militar, que no fue capaz de localizar las posicio-
nes y capacidades de la defensa aérea enemigas antes del inicio de las hostilidades.
Los Su-25 georgianos, habian sido modernizados para poder llevar a cabo misiones
nocturnas (al contrario que sus homologos rusos), y llevaron a cabo ataques esporadi-
cos a las tropas rusas hasta practicamente el Gltimo dia de conflicto. Aunque dichos
ataques fueron espordadicos y con escaso efecto, su mera existencia deja entrever que
la RUAF no fue capaz de conseguir la supremacia aérea sobre el campo de batalla, ni
siquiera ante un rival con una aviacién tan pequefia y limitada.

En lo que al apoyo de las tropas se refiere, la RUAF no incluyé controladores aéreos
avanzados entre las unidades terrestres, y peor atn, los equipos de comunicacion de
éstas no eran compatibles con los de los aviones y helicépteros, lo que dio como resul-
tado que las tropas tuvieran que combatir con poco o ningln apoyo aéreo.

Durante la mayor parte del conflicto, la meteorologia se caracterizé por una nubosi-
dad continua con una capa de nubes baijas, lo que dificulto en gran medida la utiliza-
cién de armamento de aire-suelo de precisién, ya que los sistemas de guia principa-
les, TV y Léser, no eran tiles en las condiciones reinantes de baja visibﬂidc«f y care-
cian de armamento de precisién guiado por satélite.

En resumen: la RuAF demosiré una limitada capacidad para combatir las defensas aéreas
enemigas, asi como para llevar a cabo una campafia de apoyo aéreo cercano a las tro-
pas de tierra, y una escasa capacidad para llevar a cabo ataques desde més alla del
alcance de las defensas aéreas enemigas (stand off), lo que lleva a concluir, que la avia-
cién de ataque y bombardeo de la RUAF tiene una capacidad de combate limitada.

CAZAS

El nicleo de la aviacién de caza de
la RuAF estd formado por Mig-29 Ful-
crum, Su-27 Flanker y Mig-31 Fox-
hound, la mayoria de ellos recibidos en
la década de los 80 y primeros de los
afos 90. Desde 1994 hasta 2008, la
RuAF no recibié ni un solo caza de
nueva fabricacion, y los cazas que han
recibido algtn tipo de modernizacién
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apenas incluyen 48 Su-27SM y unos
pocos Mig-31BM, ademds, dichos
programas de modernizacién han esta-
do marcados mds por las limitaciones
econdmicas que por las opciones tec-
noldgicas disponibles. En 2009, parece
haber un cambio significativo con la
llegada de los primeros aparatos de un
pedido de 34 Mig-29SMT y el anuncio
de la adquisicién de 68 nuevos cazas,
que incluyen la compra de 48 cazas

A la izquierda: el Tu-160 Blackjack es el
bombardero mds capaz que se encuentra
en servicio en la RuAF, considerdndose
una pieza clave de la disuasion rusa.
Actualmente estdn siendo sometidos a

un programa de modernizacion.

Foto inferior: detalle de la parte posterior
del avion de ataque Su-34. El radomo de
cola incorpora un radar defensivo para
alertar al piloto de posibles amenazas
que se acerquen por dicho sector.

avanzados Su-35, la modernizacion de
otros 12 Su-27SM vy la adquisicién de
4 Su-30MK2, que la compania Sukhoi
iba a destinar a la Fuerza Aérea china,
pero que finalmente no envio.

El Su-27 Flan-
ker equipa a ocho
regimientos y me-
dio (el medio vue-
la también Mig-
29) y es el princi-
pal caza de la
RuAF. De hecho,
es el tnico que ha
recibido un pro-
grama de actuali-
zacion en los ulti-
mos afios que ha
permitido que dos
regimientos ope-
ren esta version
mejorada, denomi-
nada Su-27SM. El
Su-27SM incluye
un radar NOO1V,
que es una version
modernizada del
radar original, que
junto con una nue-
va computadora,

ha reforzado la estructura para permitir
transportar cargas mas pesadas. El Su-
27SM es capaz de emplear armas aire-
superficie de precision (siendo en teo-
ria, el primer caza con capacidad po-
livalente de la RuAF), como misiles
antibuque/antiradar Kh-31A/P, misi-
les guiados por ldser/TV Kh-29L/T, o
bombas guiadas por TV KAB-500KTr.
El caza pesado Mig-31B, que equipa
actualmente a unos seis regimientos,
fue pionero en muchos aspectos al en-
trar en servicio, su enlace de datos que
permitia compartir informacion entre
un grupo de cazas, sus prestaciones del
estilo de las del
Mig-25, sus misi-
les semi-activos
R-33 de largo al-
cance y su radar
Zaslon, sin embar-
go, como ha ocu-
rrido con la mayo-
ria del equipa-
miento, tras tantos
afios sin recibir
mejoras se ha que-
dado desfasado.
La RuAF ha co-
menzado un pro-
ceso de moderni-
zacién de sus ca-
zas Mig-31, que
pasan a denomi-
narse Mig-31BM;
no obstante este
proceso estd sien-
do muy lento, y a
pesar de que dos
prototipos fueron

permite la detec-
cién de objetivos a
130 Km y otras

Detalle de la parte posterior del avion de ata-
que Su-34. El radomo de cola incorpora un ra-
dar defensivo para alertar al piloto de posibles
amenazas que se acerquen por dicho sector.

actualizados en
2005/6, hasta mar-
zo de 2008 no se

funciones como la
seleccién de objetivos dentro de un
grupo y modos de mapeo del terreno.
Este nuevo radar permite la integracion
de misiles aire-aire (AAM de sus siglas
en inglés) activos R-77, siendo el pri-
mer caza en servicio en la RuAF con
esta capacidad.
Ademas del radar,
se ha incluido un
nuevo visor elec-
tro-6ptico OLS-
27M, un sistema
de navegacién por
satélite A-737,
nuevas radios y se

“ESPERAMOS QUE EL 70%
DE LAS AERONAVES DE LA RUAF
SERAN NUEVAS O MODERNIZADAS
EN 2020” (CORONEL GENERAL
ALEXANDER ZELIN, COMANDANTE
EN JEFE DE LA RUAF)

entregaron los pri-
meros dos Mig-31BM a Savasleyka,
satélite de la 4th CCTEC de Lipetsk,
para las pruebas operacionales, donde
actualmente hay cuatro aparatos. En
2009 estaba planeado que comenzaran
a recibirse los primeros aviones en el
458th regimiento
de interceptacion,
con base en Koa-
las. La moderniza-
cién tiene dos eta-
pas: la primera in-
cluye un equipo
de control de fue-
go (radar) mejora-
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do Zaslon-AM, una pantalla LCD mul-
tifuncion para el navegante y misiles
R-73 y R-77 que sustituirdn a los R-40
y R-60. La segunda etapa, si llega a im-
plementarse, incluird dos LCD multi-
funcién para piloto y navegante y el
sistema de control de fuego es actuali-
zado para permitir la utilizacién de mi-
siles mds avanzados como el R-37 y el
R-77M (ambos se encuentran atn en
desarrollo). También es posible la inte-
gracién de armamento aire-suelo, aun-
que no parece claro que la RuAF tenga
intencién de equipar a los Mig-31BM
con capacidad de ataque.

El 5 de diciembre de 2008, un Mig-
29 de la RuAF se estrell6 debido a fa-

llo estructural catastréfico en uno de
los dos timones verticales, lo que ori-
gind serias preocupaciones respecto
del estado de vuelo de toda la flota, y
es que los Mig-29 han sido los cazas
menos valorados por la RuAF, ningtin
programa de actualizacién ha sido di-
seflado ni aplicado para ellos. Tras el
accidente, se supo que otro Mig-29 de
la misma unidad, se habia estrellado
por los mismos motivos el 17 de octu-
bre anterior, como consecuencia de
ello, se orden6 que los 291 Fulcrum
de la RuAF permanecieran en tierra
para revision estructural urgente. Tras
las inspecciones iniciales se encontrd
que unos 200 cazas (el 70%) padecian

el mismo problema de corrosion. Aun-
que se ha llevado/esta llevando a cabo
un reforzamiento estructural e inspec-
ciones en varios aparatos, no se sabe
cudntos serdn finalmente puestos de
nuevo en vuelo y cuantos van a consi-
derarse no reparables. En marzo de
20009 las inspecciones habian conside-
rado aptos para el vuelo a 100 cazas
mds, mientras unos 90 seguian en tie-
rra. Muchos observadores coinciden
en que el problema puede ser debido
en parte al resultado de mantener los
aviones aparcados en el exterior du-
rante prolongados periodos de tiempo
bajo lluvia y nieve. La mayoria de los
operadores extranjeros han llevado a
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cabo el programa de extension de vida
ofrecido por el fabricante, que incluye
el reforzamiento alrededor de la base
de los timones de cola, ninguno de es-
tos programas ha sido llevado a cabo
por la RuAF. Contrariamente a lo es-
perado, el rechazo de la Fuerza Aérea
de Argelia a aceptar los Mig-29SMT
que habfa adquirido y la intervencion
del gobierno para salvar a la compafifa
Mig RSK, dio como resultado que los
34 aparatos argelinos, 28 Mig-29SMT
y 6 biplazas Mig-29UBT fueran a pa-
rar a la RuAF, convirtiéndose en los
cazas mas avanzados que dispone ac-
tualmente. Los cazas serdn operados
por el 14th Regimiento, aunque algu-

nos irdn a Lipetsk.
El Mig-29SMT es
un caza polivalen-
te, que parte de la
reconstruccién del
Mig-29S e incluye
un radar multi mo-
do Zhuk-ME, un
visor electro-6pti-
co 13SM, un tan-
que de combusti-
ble adicional, ca-

LA RUAF SE HA CONVERTIDO
EN EL PRIMER USUARIO DEL SU-35
—CAZA AVANZADO POLIVALENTE—,
CON LA COMPRA DE 48 APARATOS.

EL SU-35 INCORPORA
UN AVANZADO RADAR IRBIS-E,
CAPAZ DE SEGUIR 30 OBJETIVOS
Y ATACAR A OCHO DE ELLOS
SIMULTANEAMENTE

habian sido entre-
gados 12 aparatos.

El Su-35 es un
caza avanzado
polivalente, dise-
fiado inicialmente
por la compaiiia
Sukhoi para la
exportacion, co-
mo continuacion
de la exitosa serie
Su-30MK. La

bina con dos LCDs, capacidad de
reabastecimiento en vuelo, HOTAS,
AAMs R-77, misiles aire-suelo Kh-
31A/P y Kh-29T y bombas guiadas
KAB-500Kr. A mediados de 2009 ya

Fuerza Aérea rusa, no mostré inicial-
mente demasiado interés, ya que su
prioridad era el nuevo caza de quinta
generacion (PAK FA), sin embargo,
la falta de ventas en el extranjero, y
los continuos retrasos en el PAK FA,
han dado como consecuencia que la
RuAF se convierta en el primer usua-
rio del Su-35, con la compra de 48
aparatos. El SU-35 incorpora un
avanzado radar Irbis-E, capaz de se-
guir 30 objetivos y atacar a ocho de
ellos simultdneamente, un sistema Op-
tico de seguimiento de objetivos de
dltima generacién y motores Saturn
117S con mds potencia y empuje vec-
torial, un complejo sistema de gestién
de la informacién (sensor fusion),
ademds de integrar una nueva serie de
bombas y misiles de nueva genera-
cién, muchas de las cuales estan atn
en proceso de desarrollo. Segtn el fa-
bricante, los primeros aviones serdn
entregados a la RuAF en 2011, algo
que parece poco probable, si tenemos
en cuenta que el tercer prototipo del
Su-35 se perdi6 en un accidente el pa-
sado mes de abril, y que atin hay mu-
chos elementos de los sistemas y
avionica que han de ser probados.

La RuAF ha seleccionado como su
futuro entrenador avanzado al Yak-
130, especialmente disefiado para que
los pilotos puedan hacer la transicion
a cazas avanzados del estilo del Su-

Parte superior: Izquierda: detalle de

la parte frontal de un A-50M. Centro:

Las diferentes versiones del Mi-24 Hind
forman la columna vertebral de la fuerza
de helicopteros de ataque de la RuAF .
Derecha: avion cisterna I1-80 Midas, durante
una visita a una base de la OTAN en los aiios 90.
Inferior: Izquierda: el primer prototipo del
PAK-FA, e? nuevo caza de quinta genera-
cion que una vez listo, deberd formar la
columna vertebral de la aviacion

de combate de la RuAF . Centro: uno

de los recientemente adquiridos
Mig-29SMT con los colores de la RuAF.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2010

1099




Fotos superiores; Izquierda: el nuevo Su-34
serd el encargado de sustituir a los anticuados
Su-24. Derecha: el Su-24 es el principal
avion de ataque y reconocimiento tdctico

de la RuAF. Debajo: uno de los Su-27
Flanker modernizados al nivel Su-27SM.

35, Su-34 o el futuro PAK FA. Se ha
realizado un pedido inicial de 12 uni-
dades, el primero de los cuales fue en-
tregado en septiembre de 2009. Se es-
pera un pedido posterior por 60 uni-
dades y se estima que la produccion
podria alcanzar los 200 en los proxi-
mos aflos para sustituir a los L-39.
Aunque se ha hablado muchas veces
de una variante monoplaza de ataque
ligero, parece que la RuAF actual-
mente no tiene mucho interés en ella.

AVIONES DE ATAQUE

La aviacion de ataque estd compues-
ta principalmente por dos modelos, el
Su-25 Frogfoot, y el Su-24M Fencer.
El Su-25 es como

atacar pequefios blancos mdviles o pe-
quefios grupos de soldados.

El Su-24M es el principal avion de
ataque tdctico y el Su-24MR es el
principal avion de reconocimiento
tactico (junto con varias versiones del

venerable Mig-

un A-10, un avién
especializado en
el apoyo cercano
y diurno, y el Su-
24 es como un F-
111, especializado
en el ataque a ob-
jetivos fijos o
concentraciones
de tropas tras las
lineas enemigas.

LA RUAF HA SELECCIONADO
COMO SU FUTURO ENTRENADOR
AVANZADO AL YAK-130,
ESPECIALMENTE DISENADO PARA
QUE LOS PILOTOS PUEDAN HACER
LA TRANSICION A CAZAS AVANZADOS
DEL ESTILO DEL SU-35, SU-34 O
EL FUTURO PAK FA

25RB), unos 300
aparatos sirven en
unos 11 regimien-
tos y varias unida-
des de pruebas y
entrenamiento. El
Su-34 Fullback es
el avion seleccio-
nado para susti-
tuirlo, sin embar-
go, el lento proce-

La RuAF carece de un aparato inter-
medio entre ambos, algo del estilo a
un F-16C, un caza con capacidad de
ataque de precisién, que con cual-
quier condicién meteoroldgica puede

so de fabricacién y de entrega, ha
hecho necesario el desarrollo de un
programa de modernizaciéon para
mantener a los Su-24 en condiciones
operativas. El 15 de agosto de 2006

fueron entregados los dos primeros Su-
24M?2 modernizados a Lipetsk. Los
Su-24 estandar modernizados a la ver-
sién M2, incluyen mejoras en el siste-
ma de seleccion de objetivos, navega-
cién y sistema de control de fuego,
mds capacidad de utilizacién de nuevo
armamento, como las bombas guiadas
KAB-500Kr y KAB-1500Kr, bombas
de racimo RBK-500U-PTAB, y misi-
les Kh-31A y Kh-31P. Cuatro Su-
24M2 més fueron recibidos en di-
ciembre de 2007 y desde entonces han
comenzado a entregarse al 302th regi-
miento de bombardeo. En el mes de
diciembre de 2009, fueron entregados
a la RuAF los dltimos aviones de este
programa de modernizacién que ha te-
nido una duracién de tres afios, aun-
que no se sabe el nimero de aparatos
que han sido finalmente actualizados.
El 15 de diciembre de 2006 fueron
entregados a la RuAF los primeros
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LA AVIACION DE ATAQUE ESTA
COMPUESTA PRINCIPALMENTE
POR DOS MODELOS, EL SU-25

FROGFOOT, Y EL SU-24M FENCER.
EL SU-34 FULLBACK ES EL AVION
SELECCIONADO PARA SUSTITUIR
A LOS SU-24M, PRINCIPAL AVION
DE ATAQUE TACTICO Y
AL SU-24MR, PRINCIPAL AVION
DE RECONOCIMIENTO TACTICO

dos Su-34, con previsiones de entre-
gas sucesivas en los aflos siguientes,
sin embargo, ningtn otro Su-34 ha si-
do entregado hasta finales de 2009.
En diciembre de 2008 se firmé final-
mente el contrato de compra de 32
bombarderos tacticos Su-34, cuyas
entregas deberdn de producirse entre
2010 y 2013 (en diciembre de 2009
fueron entregados a la RuAF los dos
primeros aparatos de preproduccion).
El Su-34 es un avién de concepcion
similar al F-15E, estd equipado con
avanzados equipos de radar, navega-
cién y guerra electrénica y estd prepa-
rado para emplear todo tipo de arma-
mento aire-superficie y aire-aire.
Aunque el Su-34 serd el sustituto del
Su-24, ya hay voces que hablan de
que también podria ser el sustituto del
bombardero Tu-22M3.

Los Su-25 que vuelan hoy en dia
con la Fuerza Aérea rusa, son esen-

MULTIPLICADORES DE FUERZA

Como multiplicadores de fuerza se incluyen aquellos aviones que, sin tener una capaci-
dad de combate directa, contribuyen a aumentar la capacidad de combate del resto de
la fuerza. Entre este tipo de aviones se engloban los aviones cisterna y los aviones de
alerta temprana (AWACS).

El principal y Gnico modelo de avién cisterna de la RUAF es el II-78 Midas, disponiendo
nicamente de 20 unidades, asignadas a la aviacién de largo alcance, lo que implica
que la aviacién téctica no tiene (o rara vez tiene) acceso para cudlificarse en el reabaste-
cimiento en vuelo. Unicamente algunas tripulaciones del CCTEC estan cudlificadas para
el reabastecimiento en vuelo con aviones tacticos (basicamente Su-24 y Mig-31). Al con-
trario que en Occidente, donde es muy dificil encontrar un avién de combate sin capaci-
dad de reabastecimiento el vuelo, en la RUAF, los Mig-29, Su-27, Su-27SM, Su-25 y Su-
255M carecen de ella. No sélo eso, sino que ademds, a varios de los 20 11-78 se les han
desmontado los equipos de reabastecimiento en vuelo, y estén siendo utilizados como
aviones de fransporte. Segin varios observadores, la escasa tasa de disponibilidad de la
flota y el ntmero de aviones que estén siendo utilizados como transportes, hace dificil
que la RuAF pueda disponer en un momento dado, de més de cinco aviones cisterna.

El A-50 Mainstay es el avién de alerta temprana de la RUuAF, actualmente hay en servicio
unos 16 aparatos. Aunque no hay datos fiables sobre su tasa de disponibilidad, si es
cierto que los equipos que monta, estdn en general desfasados. En enero de 2008 se
hizo piblica la actualizacién de los aparatos con el objetivo de mantenerlos en servicio
hasta 2020. Un primer prototipo, denominado A-50M, modificado por la compafia
VEGA Radio Engineering Corporation, comenzé a llevar a cabo las pruebas oficiales del
departamento de defensa en septiembre de 2008. El A-50M sustituye el equipamiento
analégico desfasado por sistemas electrénicos digitales, permitiendo un procesamiento
de los datos mucho més répido, siendo capaz de detectar obijetivos a una distancia de
600 Km y de seguir a 150 de ellos simulténeamente. El A-50 original monta un radar de
pulso Doppler Vega Shmel en un gran radomo sobre el fuselaje, permitiendo seguir entre
50-60 objetivos simulténeamente y controlar 10-12 cazas.

cialmente idénticos al mismo avién
bésico de ataque a baja cota que entrd
en servicio en 1981. La flota fue origi-
nalmente concebida para servir con la
RuAF hasta el 2009-2010, pero sin
ningun sustituto a la vista, parece que
la fecha de retirada serd 2015-2020.
De entre los diversos programas de
modernizacién para el Su-25, la RuAF

finalmente opt6 por una moderniza-
cién limitada y poco ambiciosa, pero
relativamente econémica. El Su-
25SM integra un nuevo equipo de na-
vegacion y ataque denominado Pante-

Su-27UB de la patrulla acrobdtica
“Caballeros Rusos” realiza
una pasada a baja cota.
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ra, construido alrededor de una com-
putadora digital, que sustituye todos
los componentes analdgicos del ante-
rior equipo de navegacion y ataque
KN-23-1, que tiene bastantes proble-
mas de fiabilidad y mantenimiento. La
navegacion ha sido mejorada gracias a
la integracién del receptor de navega-
cién por satélite A-737, que facilita el
bombardeo de precisiéon con bombas
“tontas”, contra objetivos fijos, en
condiciones meteorolégicas adversas
o de noche. El Su-25SM puede utili-
zar el misil aire-aire R-73 en lugar
del R-60, y respecto del armamento
aire-tierra, éste incluye misiles guia-
dos por laser Kh-25ML y Kh-29L,
pero no incluye ningin tipo de bom-
ba guiada por TV. El 28 dic de 2006
fue entregado a la RUAF el primer
lote de 6 Su-25SM, estando planeada
la entrega de 6 mds en 2007,y 8 en
2008. Los aparatos fueron primero
enviados a Lipetsk, al 4th CCTEC y
luego a uno de los escuadrones del
368th Regimiento Aéreo con base en
Budyonnovsk, en la parte sur de Ru-
sia. En el comienzo del conflicto con
Georgia, el regimiento tenfa 6 Su-
25SM, y todos ellos fueron usados en
combate, perdiéndose uno por fuego
antiaéreo, y siendo otros dos seria-
mente dafiados, aunque regresaron a

A la derecha: parte frontal de helicdptero de
transporte pesado Mi-26. Abajo izquierda:
helicoptero de ataque todo tiempo Ka-52,

que serd adquirido en cantidades limitadas

para apoyar a las fuerzas especiales y para
complementar a los Mi-28N. Derecha: el
nuevo entrenador avanzado Yak-130, que
sustituird progresivamente a los viejos L-39.

sus bases. La RuAF sigue conside-
rando la actualizacién de los Su-
25SM demasiado cara, y parece ser
que s6lo se ha contratado la conver-
sién de 80 aparatos.

AVIACION ESTRATEGICA

El 37th Ejercito Aéreo es el respon-
sable de la aviacién de largo alcance
de la RuAF, y al contrario que con las
fuerzas convencionales, el gobierno
ruso ha hecho un gran esfuerzo en
mantener y modernizar sus elementos
estratégicos. El cambio mds significa-
tivo en lo referente a la RuAF vino

dado por las declaraciones publicas
llevadas a cabo por el entonces presi-
dente, Vladimir Putin, el 17 de agosto
de 2007, en las que daba a conocer
que se reanudaban las patrullas de lar-
go alcance de sus bombarderos estra-
tégicos. Ese mismo dia, 14 bombarde-
ros apoyados por aviones cisternas
despegaron de siete aerédromos situa-
dos en diferentes puntos del pais.

El aumento en el nimero de vuelos
de los bombarderos Tu-95 y Tu-160 ha
permitido no s6lo mantener las aptitu-
des de los oficiales con experiencia, si-
no también cualificar a un buen nimero
de oficiales jovenes en misiones que
hasta entonces se llevaban a cabo en ra-
ras ocasiones, tales como despegues
con peso maximo, misiones en regiones
del circulo Polar Artico, vuelos de hasta
17 horas de duracion, reabastecimientos
en vuelo en condiciones meteoroldgicas
adversas, simulacro de lanzamiento de
misiles de crucero, etc. Las tripulacio-
nes, desde el anuncio hecho en verano
de 2007 y a lo largo de 2008, han llega-
do a una media de 100-120 horas de
vuelo al afio. Las estadisticas de vue-
los llevados a cabo en 2008, propor-
cionadas por el Comandante General
Pavel Androsov, jefe del 37th Ejercito
Aéreo, incluyeron 60 salidas de bom-
barderos y 16 de aviones cisterna de
apoyo, para realizar patrullas de largo
alcance (cinco de promedio al mes),
que totalizaron 660 horas de vuelo, e
incluyeron el lanzamiento de cinco
misiles de crucero a objetivos de préc-
tica en el poligono de Pemba.

Actualmente el 37th Ejército Aéreo
dispone de tres regimientos de bom-
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barderos estratégicos Tu-
95MS Bear, que incluyen
64 aparatos, un regimiento
de bombarderos estratégicos
Tu-160 Blackjack, con 16
aparatos, y 4 regimientos de
bombarderos de largo al-
cance Tu-22M3 Backfire,
con unos 93 aparatos. Ade-
mds, el 37th es responsable
de los tinicos 20 aviones
cisterna I1-78 Midas de la
RuAF y de un centro de en-
trenamiento de tripulacio-
nes. Los Tu-22M3 carecen
de sonda de reabastecimien-
to en vuelo, y por tanto tie-
nen una capacidad estratégi-
ca limitada, sin embargo,
pueden ser (y lo han sido)
utilizados para arrojar una
considerable carga de bom-
bas en conflictos locales.

En los ultimos afios, dos
nuevos bombarderos Tu-
160 han sido entregados a la
RuAF, uno el 16 de octubre
de 2006, que fue el primer
Tu-160 en incorporar actua-
lizaciones, y el segundo, en-
tregado el 28 de abril de
2008, construido a partir de
una de las muchas células sin terminar
abandonadas en la planta de Kazan.
Parece que ha habido problemas para
completar este bombardero, por la di-
ficultad de conseguir componentes, ya
que el personal experto se ha marcha-
do desde que la produccién cerr6 hace
mds de una década. Esto proporciona
serias dudas respecto del principal
problema de la flota de Tu-160, el
mantenimiento, especialmente el de
sus motores NK-32, ya que hasta aho-
ra se ha llevado a cabo a partir de
componentes existentes en el stock,
pero parece ser que empieza a haber
problemas para conseguir determina-
das piezas, y la produccién se cerrd a
principios de los 90.

El armamento fundamental de los
bombarderos Tu-95 y Tu-160 es el
misil de crucero con cabeza nuclear
Kh-55, pudiendo transportar varios de
ellos en las bodegas internas. Un misil
de crucero avanzado denominado Kh-
102 ha sido desarrollado y probado, y
podria estar ya en produccién. Este
nuevo misil, ha sido especificamente

Detalle de la parte trasera del interceptador de largo alcance Mig-31BM,
donde se aprecia el tamaiio de sus enormes motores.

desarrollado para poder ser transporta-
do en la bodega interna del Tu-160.
Con el objetivo de proporcionar ca-
pacidades de ataque convencional a
los bombarderos estratégicos, se ha
desarrollado también un misil de cru-
cero convencio-
nal, denominado

lizacién comprende mejoras
en los equipos de navega-
cién, de proteccidn electrd-
nica, y en la inclusién de
capacidad de ataque con-
vencional de precision en
los Tu-160 y Tu-95 y en la
mejora de dicha capacidad
en los Tu-22, que podria in-
cluir el empleo de arma-
mento guiado de precisién y
la mejora de las capacida-
des de bombardeo con bom-
bas de caida libre. Es dificil
saber el alcance y estado ac-
tual de dichas mejoras asi
como del nimero de avio-
nes que estan siendo some-
tidas a ellas.

AVIACION
DE TRANSPORTE

La RuAF dispone de
unos 300 aviones de trans-
porte, que incluyen los
transportes pesados de lar-
go alcance An-22 y An-
124, los transportes medios
An-12 y 11-76, y los trans-
portes ligeros An-26. Mu-
chos de estos son modelos
antiguos, que se estdn acercando al fi-
nal de sus vidas rdpidamente, sin que
haya sustitutos inmediatos.

El principal avién de transporte es el
[I-76MD, sirve en seis regimientos, pero
la flota estd envejeciendo rdpidamente.
El programa de
modernizacion de

Kh-555, que dis-
pone de un alcan-
ce de 3500 Km, y
una cabeza de
guerra de 350 Kg.
El misil incorpora
un sistema de na-
vegacién iner-
cial/por satélite,
mientras que el
control en la fase
terminal lo pro-
porciona un bus-
cador 6ptico. Pa-

EL ENTONCES PRESIDENTE,
VLADIMIR PUTIN, EL 17 DE AGOSTO
DE 2007, EN LAS QUE DABA A
CONOCER QUE SE REANUDABAN TAS
PATRULLAS DE LARGO ALCANCE DE
SUS BOMBARDEROS ESTRATEGICOS.
ESE MISMO DiA, 14 BOMBARDEROS
APOYADOS POR AVIONES CISTERNAS
DESPEGARON DE SIETE AERODROMOS
SITUADOS EN DIFERENTES
PUNTOS DEL PAIS

los 11-76 toma el
nombre de II-
76MD-90, una
version re-motori-
zada que comenz6
las pruebas de vue-
lo oficiales en oc-
tubre de 2006. Se-
gun las previsiones
actuales, habrd en
servicio 12 II-
76MD-90 en 2011.
Para poder cons-
truir nuevos 11-76,

rece ser que varios bombarderos ya
podrian haber sido modificados para
el empleo de este misil.

Actualmente la flota de bombarde-
ros estd siendo modernizada, la actua-

se estd preparando una nueva linea de
produccién en Ulyanovsk, en la regién
del Volga, donde se planea también reini-
ciar la produccion del An-124, aunque no
estd claro cuando estara finalmente lista.
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Los An-22 estan casi al limite de su
vida operativa, y necesitan ser susti-
tuidos cuanto antes. El sustituto ideal
seria el An-124-100, version actuali-
zada del An-124, que incluye la insta-
lacion de los nuevos motores D-18T,
que ofrecen un mayor empuje, permi-
tiendo aumentar la capacidad de carga
de estos gigantes, de 120 toneladas a
150. Algunos An-124 de la RuAF ya
han comenzado a ser actualizados.

El An-12 no tiene ningtn sustituto
definido, el proyecto del An-70 lleva
bastante tiempo paralizado y ahora
parece que el nuevo proyecto de
avién de transporte, con 20 toneladas
de capacidad de carga, que van a de-
sarrollar conjuntamente la India y Ru-
sia, serd el encargado de sustituirlos,
claro que la previsién mds optimista
de su entrada en servicio es para den-
tro de jocho afios!

El An-26 ya tiene un sustituto asig-
nado, el II-112, que se espera vuele
por primera vez en 2011,y del que la
RuAF prevé hacer un pedido de unos
70 aparatos.

HELICOPTEROS

La aviacion del ejéreito fue integra-
da dentro de la RuAF en 2002, en lo
que se denominan regimientos aéreos
independientes. Los tres modelos
principales en servicio son el helic6p-
tero de transporte Mi-8, el de asal-
to/ataque Mi-24 y el de transporte pe-
sado Mi-26. De este tltimo la RuAF y
diversos organismos dependientes del
estado operan unos 30 aparatos. Rusia
planea actualizar sus Mi-26 en los
préximos afios y estudia comprar al-
gunos nuevos. El Mi-8 en sus diferen-
tes variantes forma la columna verte-
bral de la aviacién del ejército, llevan-
do a cabo misiones de transporte,
asalto, busqueda y salvamento, guerra
electrénica, y un largo etcétera. En un
futuro cercano, la RuAF recibird 30
nuevos helicépteros de transporte de
combate Mi-8MTV-5.

El Mi-24 Hind, en sus diversas ver-
siones, es el principal helicéptero de
combate, sin embargo, el paso de los
afios y la necesidad de contar con ca-
pacidades de combate nocturnas, lleva-
ron al desarrollo de una versién mo-
dernizada. El Mi-24PN es la version
actualizada del Mi-24P para la RuAF,

El enorme Mi-26, lleva a cabo las labores de transporte pe-
sado dentro del teatro de operaciones.

es una modernizacién de bajo coste,
cuyo objetivo principal era proporcio-
nar cierta capacidad de combate noc-
turna a los Mi-24. Al igual que con
otros muchos programas de moderni-
zacion/actualizacion, el resultado final
sélo incorpora una modesta propor-
cién de las mejoras inicialmente pla-
neadas. El Mi-
24PN incorpora
en cada una de las
cabinas una LCD
multifuncidn, e
iluminacién com-
patible con las ga-
fas de visioén noc-
turna (NVG de
sus siglas en in-
glés) de fabrica-
cion rusa OVN-1 (de caracteristicas
inferiores a sus equivalentes occidenta-
les). El sistema de control de fuego con
capacidad nocturna, gira en torno al
sistema de visién nocturna 9S47N ZA-

LA RUAF DISPONE DE UNOS
300 AVIONES DE TRANSPORTE,
QUE INCLUYEN LOS TRANSPORTES
PESADOS DE LARGO ALCANCE
AN-22 Y AN-124, 1OS TRANSPORTES
MEDIOS AN-12 v I1-76, Y LOS
TRANSPORTES LIGEROS AN-26

REVO III, que incluye un sensor infra-
1rojo junto con un telémetro laser y un
gonidémetro infrarrojo. Aunque éste
equipamiento proporciona capacidad
de operaciones nocturnas, el campo de
vision del Zarevo III es estrecho, y s6lo
puede moverse 15 grados a derecha o
izquierda de su posicion central.

Los primeros
Mi-24PN entra-
ron en servicio en
2005 en el Centro
de Conversion de
Tripulaciones y
Entrenamiento de
Combate de la
Aviacién  del
Ejercito (CCTE-
CAE) en Torz-
hok, para entrenar instructores y pilo-
tos de primera linea en operaciones
nocturnas. Ese mismo afio, los prime-
ros helicépteros comenzaron a ser
desplegados en el 487th regimiento
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de aviacion independiente con base
en Budyonnovsk, situado en la region
fronteriza con Chechenia, donde el
helicéptero ha visto su bautismo de
fuego. Actualizaciones mds avanza-
das y capaces del Mi-24 han ido ca-
yendo a favor de la introduccién del
nuevo y mds capaz Mi-28N.

El helicéptero de combate Mi-28N
ha sido seleccionado por la RuAF co-
mo el futuro helicéptero de combate
que sustituird a los Mi-24. El primer
Mi-28N de preproduccién fue entre-
gado el 30 de mayo de 2006, para
unirse a otros dos prototipos que esta-
ban llevando a cabo el programa de
pruebas y evaluacion del departamen-
to de defensa. Finalmente el 22 de
enero 2008 los dos primeros Mi-28N
son transferidos al 344th CCTECAE
en Torzhok. Se espera haber entrega-
do unos 67 helicopteros para 2015,y
que la produccion final para la RuAF
alcance los 300 aparatos.

'
L

La entrada en servicio

del Mig-29SMT

ha representado un salto cualitativo
dentro de la RuAF, ya que

por primera vez disponen de un caza
verdaderamente polivalente

con capacidad de ataque de precision.

B

El An-124 Ruslan es el principal avion de transporte pesado de la RuAF, y desde hace tiempo
se estd planteando la reapertura de la cadena de montaje para poder adquirir nuevos aparatos.

En la década de los 90, EL Mi-28 y
el Ka-50 compitieron para dotar al
ejérceito ruso de un sustituto del Mi-24,
el ganador fue el Ka-50, sin embargo
las restricciones econdmicas impidie-
ron que la produccioén de dicho heli-
coptero se llevase a cabo. A partir de
2006, se produjeron los helicépteros
que se quedaron pendientes de finali-
zar, lo que dio como resultado que fi-
nalmente en el periodo 1995-2009 se
le hayan entregado a la RuAF unos
12-15 helicépteros de combate diur-
nos Ka-50, que actualmente operan
en apoyo a los Spetnaz (fuerzas espe-
ciales rusas). En Abril de 2009 se ce-
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rré definitivamente la produccién del
Ka-50 y se comenz6 a preparar la
produccién del Ka-52, un desarrollo
avanzado y biplaza del Ka-50 que in-
corpora capacidad todo tiempo. El re-
querimiento inicial de la RuAF es de
unos 12-14 ejemplares para apoyar
también misiones de las fuerzas espe-
ciales. Un primer prototipo ha sido
entregado a la RuAF para llevar a ca-
bo pruebas operacionales.

El helicéptero ligero KASAN AN-
SAT-U, ha sido elegido como el nuevo
helicéptero de entrenamiento para la
RuAF, el primer ejemplar ya ha sido
enviado para comenzar las pruebas del




departamento de defensa, aunque este
primer aparato lleva un motor occi-
dental, ya que el motor previsto aun
no ha terminado su fase de desarrollo.
Otro helicéptero de entrenamiento
que se estd consi-
derando es el Mi-
34, especialmen-
te para los futu-
ros pilotos de los
helicopteros de
combate Mi-28.

EL FUTURO Y
LA INDUSTRIA

El futuro de la RuAF y el futuro de la
industria aerospacial rusa estdn intima-
mente relacionados, de manera que la
falta de inversion de dinero del estado
en la aviacién militar dio como resulta-
do el cierre de muchas fébricas y lineas
de montaje, la reduccién de plantillas, y
mds importante aun, la pérdida de per-
sonal especializado que se vio obligado
a pasar a otros sectores. La consecuen-
cia mds evidente es que en la mayoria
de los campos (no en todos, hay excep-
ciones, como el desarrollo de motores
vectoriales), la industria aerospacial ru-
sa se encuentra casi una década por de-
trds de sus contrapartidas occidentales.
El caso mds destacado es la compra
por parte de la RuAF de 14 Vehiculos
Aéreos No-tripulados (UAVs, de sus
siglas en inglés) a Israel (incluyen:
Bird-Eye 400 (mini uav), I-View
Mk150 (tactical uvav), y el Searcher
Mk II (de alcance medio)), ya que la
industria local, a pesar de sus numero-
SOs proyectos en esta materia, atin no
era capaz de producirlos. Esta compra
vino motivada por la carencia de me-
dios de vigilancia demostrada durante
el conflicto contra Georgia.

En lo que a aviones de combate se
refiere, el caza mds avanzado que la in-
dustria rusa ha puesto en servicio, el
Su-30MKI que vuela en la India, Arge-
lia y Malasia (no en la RuAF), cuenta
con una gran cantidad de componentes
y sistemas fabricados en paises como
Israel, Francia o la propia India. En los
ultimos afios, toda la atencion de la
RuAF se ha puesto en el PAK FA o T-
50, el caza de quinta generacién desa-
rrollado por Sukhoi para competir con
los F-22 y F-35. Este caza estd llamado
a convertirse en la espina dorsal de la

EN 1.OS REGIMIENTOS AEREOS
INDEPENDIENTES, LOS TRES
MODELOS PRINCIPALES EN SERVICIO
SON EL HELICOPTERO
DE TRANSPORTE MI-8,

EL DE ASALTO/ATAQUE MI-24 Y
EL DE TRANSPORTE PESADO MI-26

aviacién de combate de la RuAF. El
PAK FA contard con capacidades fur-
tivas, un radar AESA, motores vecto-
riales, capacidad de supercrucero, ar-
mamento avanzado, etc. Sin embargo,
los continuos re-
trasos y problemas
de desarrollo han
llevado a la com-
pra del Su-35 co-
mo paso interme-
dio hasta la llega-
da del nuevo
avién de combate.
El problema radi-
ca en que ya se ha
hecho publico que los retrasos en el
desarrollo de los motores, el radar,
etc., hardn que las primeras versiones
vuelen con equipos del Su-35,y que
todo el equipamiento del avién podria
no estar listo hasta dentro de cinco
afios, lo que implicaria que el PAK FA
no entrard en servicio (con capacida-
des de quinta generacidn), hasta ocho
0 10 afios después de su primer vuelo.

En lo que a armamento se refiere,
pongamos por ejemplo el R-77 (la ver-
sién rusa del
AIM-120), su de-
sarrollo finalizé a
mediados de los
90, y sus principa-
les clientes han si-
do las fuerzas aé-
reas de China y la
India, la RuAF,
no lo comprd, o lo
ha hecho en canti-
dades reducidas.
Como consecuencia, s6lo se ha desa-
rrollado la variante inicial, mientras
que el AIM-120 va por la cuarta va-
riante (AIM-120D), sin contar con las
multiples sub-variantes. Actualmente
la industria rusa estd desarrollando to-
da una gama de misiles aire-aire y ar-
mas aire-superficie destinados a equi-
par tanto al Su-35 como al PAK FA,
su futuro dependerd en gran medida
del apoyo (es decir, las compras) que
la RuAF le preste.

CONCLUSION

Tantos afios sin invertir en personal
y equipamiento pasan factura, y eso
es lo que estd ocurriendo hoy en dia
en la RuAF, las inversiones economi-

EN PRINCIPIO, PARECE QUE

LA REESTRUCTURACION DE LAS
FUERZAS CONVENCIONALES Y

UNA POLITICA AGRESIVA DE
MODERNIZACION Y COMPRA
DE NUEVO MATERIAL,
ES LA SOLUCION QUE ADOPTARA
EL GOBIERNO RUSO

cas de los ultimos afios, a pesar de su
importancia, se ven absorbidas por la
corrupcién y por las interminables
necesidades de modernizacién y
puesta a punto de equipamiento obso-
leto, que como se ha visto, abarca a
practicamente todos los modelos de
aeronaves en servicio. La reduccién
en los presupuestos por la crisis ac-
tual, la lentitud en los procesos de
modernizacidn, y las reducidas ad-
quisiciones de nuevo material, no ha-
cen sino dibujar un futuro cada vez
mds complicado para RuAF.

La politica de los gobiernos de
Putin y Medvedev que han reforza-
do el papel de las fuerzas estratégi-
cas (nucleares) en lugar de las fuer-
zas convencionales, con el objetivo
de mantener el papel de Rusia como
potencia mundial, ha dado como re-
sultado un detrimento de las capaci-
dades de las fuerzas convenciona-
les, tan necesarias para asumir con-
flictos de dmbito local como los
surgidos en Chechenia o Georgia.

En principio, parece que la rees-
tructuracion de las fuerzas conven-
cionales y una po-
litica agresiva de
modernizacién y
compra de nuevo
material, es la so-
lucién que adop-
tard el gobierno
ruso, reduciendo
en gran medida
personal y unida-
des, y creando
fuerzas con una
mayor capacidad de intervencidn,
pero mds pequefias y capaces, que al
nivel de la RuAF, se traducira en la
sustitucién de divisiones y regimien-
tos por escuadrones. Esta reduccion
y reestructuracién parece estar dirigi-
da a mejorar la capacidad de las
fuerzas armadas rusas para responder
a amenazas limitadas y regionales, a
costa de reducir su capacidad para
enfrentarse a una guerra convencio-
nal a mayor escala. Es dificil saber si
estas modificaciones se llevaran fi-
nalmente a cabo, pero aunque la
RuAF sea hoy dia mds temible sobre
el papel que sobre la realidad, tam-
bién queda claro que el periodo de
recuperacién ha comenzado... aun-
que parece que va a ser muy largo m
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Premios «Revista de Aerondutica y Astronautica»
de Fotogratia 2010.
Con el patrocinio de INDRA

~\

indra

Revista de Aerondutica y Astrondutica convoca su
concurso fotogréfico para el presente afio 2010.

Bases del concurso:

1.— Se concederdn premios por un total de 7.000
euros, distribuidas de la siguiente forma:

— Un premio a la “mejor coleccién” de 12 fotografi-
as, dotado con 2.000 euros.

— Un premio a la “mejor fotografia”, dotado con
1.200 euros.

— Un premio a la fotografia sobre “mejor avién en
vuelo”, dotado con 900 euros.

— Un premio a la fotografia que capte la mejor es-
cena de “interés Humano”, dotado con 900 euros.

— Cuatro accésit de 500 euros cada uno.

El fallo del jurado se anunciard en la Revista de Ae-
rondutica y Astrondutica correspondiente al mes de

abril del afio 2010.

2.— Al concurso deberan presentarse fotografias en
diapositivas o en formato digital, en color, originales, de
tema aerondutico, valoréndose especialmente las desa-
rrolladas verticalmente para su posible utilizacién como
portada de Revista de Aerondutica y Astrondutica.

Las colecciones estardn compuestas por un minimo
de 12 y un méaximo de 15 fotografias, numeradas se-
cuencialmente (01 a 12 6 15) y seguido del titulo, si
se le quiere dar, y, preferentemente, con alguna rela-
cién entre ellas (por el tema, aeronave, accién, ejerci-
cio, exhibicién, efc.).

3.- Los trabaijos se remitiran en sobre cerrado al Di-
rector de Revista de Aerondutica y Astrondutica, calle
de la Princesa nimero 88 bis bajo, 28008 Madrid,
consignéndose en el mismo “Para el Concurso de Fo-
tografias”.

.

Las diapositivas, en el marco, llevaran escrito de forma vi-
sible el lema o seudénimo y numeracién correlativa, y en
papel aparte, los titulos de lo que representan, no figurando
en ellas ningn dato que pudiera identificar al concursante.

Las fotografias en formato digital estaran grabadas
en CD, en formato JPG, con una resolucién de 300
ppp Y un tamafio aproximado de DIN-A4. No se con-
siderarén aquellas fotografias cuyo tamafio sea infe-
rior a 2.000 por 3.000 pixeles.

Los CD llevarén escrito de forma visible el lema o
seudénimo y los archivos de las fotografias su nume-
raciéon correlativa y, en papel aparte, los fitulos de lo
que representan, no figurando en ellas ningin dato
que pudiera identificar al concursante.

También se incluiré ofro sobre cerrado con el lema
o seudénimo, dentro del cual ird una cuartilla en la
que figure de nuevo el lema o seudénimo y el nombre
y direccién del autor.

4.— Todos los trabajos presentados al concurso pa-
sardn a ser propiedad de Revista de Aerondutica y
Astrondutica y aquéllos que no resultasen premiados,
pero que aparecieran publicados ilustrando algin ar-
ticulo, serdn retribuidos a los autores de acuerdo con
las tarifas vigentes en esta publicacién.

5.— Si las fotografias no reuniesen, a juicio del jura-
do, las condiciones técnico—artisticas o el valor histéri-
co como para ser premiadas, el concurso podré ser
declarado desierto total o parcialmente.

6.— El plazo improrrogable de admisién, terminara
el 31 de diciembre de 2010.

7.— El Jurado que examinard y juzgaré los trabajos
presentados al concurso estard formado por personal
de la Redaccién de la publicacion e INDRA, y presidido
por el Director de Revista de Aerondutica y Astronduti-
ca, con el asesoramiento de un técnico en fotografia.

J
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Los herederos-del
transboraaaory

DAviD CoRRAL HERNANDEZ

EL ANO 2011 EL TRANSBORDADOR ESPACIAL DE LA NASA SE CONVERTIRA EN UNA LEYENDA CUANDO TERMINE SU ULTIMA
MISION Y PONGA FIN A TRES DECADAS DE INTENSA ACTIVIDAD. SU JUBILACION DEJA A LA NASA Y A LAS AGENCIAS ESPACIALES
IMPLICADAS EN LA ISS SIN UN TRANSPORTE UNICO Y SIN PARANGON. EL STS (SPACE TRANSPORT SYSTEM) ES UNA
POLIVALENTE NAVE ESPACIAL REUTILIZABLE, CAPAZ DE TRANSPORTAR TRIPULACIONES NUMEROSAS, CUANTIOSOS
SUMINISTROS, CARGAS PESADAS, SATELITES Y OTROS SISTEMAS (COMO EL TELESCOPIO ESPACIAL HUBBLE) HASTA ORBITAS
CERCANAS Y, SI ASf SE HA PREVISTO, REGRESAR CON ELLOS A LA TIERRA TRAS HABER CUMPLIDO LOS OBJETIVOS DE
LA MISION. AUSENTE EL TRANSBORDADOR DE LOS CIELOS, A LA NASA SOLO LE QUEDARA PAGAR POR LOS SERVICIOS DE
LAS NAVES RUSAS MIENTRAS, CON LA INCERTIDUMBRE SOBRE EL FUTURO DEL PROGRAMA CONSTELLATION, ESPERA
Y FINANCIA A LA INICIATIVA PRIVADA PARA QUE PROPORCIONE LOS MEDIOS PARA TLANZAR TRIPULACIONES Y CARGA HASTA
LA ISS Y MAS ALLA. MUCHOS SON LOS LLAMADOS Y MUCHOS LOS QUE VEREMOS VOLAR PERO NINGUNO DE ELLOS
SERA CAPAZ DE CENIRSE LA CORONA NI OCUPAR EL TRONO DEL SHUTTLE

LA CONSTELACION DE BUSH

n 2004, un afio después de la tra-

gedia del transbordador “Colum-

bia”, perdido junto a su tripula-
cién al desintegrase durante su reingre-
so atmosférico a la Tierra, el entonces
presidente estadounidense George W.
Bush presentaba su nueva vision de la
exploracién espacial. El proyecto
“Constelaciéon” debia permitir a la NA-
SA regresar a la Luna alrededor del
2020 y poner pie en Marte en el 2030.
Para ello, y con muchas reminiscencias
de los programas Saturno y Apolo, se
puso en marcha el desarrollo de nuevos
cohetes denominados Ares (Ares I,
Ares IV y Ares V) y de naves para
transporte de tripulaciones hasta diver-
sos destinos, como la ISS o
la Luna. Estas naves, tedri-
cas sustitutas de los trans-
bordadores en sus funciones
de transporte y reabasteci-
miento de la Estacion, co-
menzaron llamandose CEV
(Crew Exploration Vehicle
o Vehiculo Tripulado de
Exploracién). Hoy, conoci-
das como “Oridon”, estan ba-
sadas en los disefios de las
naves Apollo utilizadas en-
tre 1967 y 1975 para llevar

al hombre a la Luna pero con muchas
actualizaciones e innovaciones tecnol6-
gicas. Consta de dos secciones, un mé-
dulo de tripulacion reutilizable parcial-
mente (hasta diez vuelos) en el que se
acomodan cuatro personas y los siste-
mas de control de la nave y un médulo
de servicio en el que se aloja el sistema
de propulsion de la nave y los de so-
porte vital de la tripulacion. Una vez
puesta en servicio por la NASA serd
lanzada montada encima de un cohete
Ares I desde el mismo complejo del
Centro Espacial Kennedy, en Cabo Ca-
faveral, Florida, utilizado por las mi-
siones del transbordador espacial. Una
segunda version no tripulada serd em-
pleada para los transportes de carga y
equipos hasta la ISS tal como hacen

Dream Chaser, la
nave de SpaceDev.

hoy en dia las Progress rusas o los
ATV europeos. Pero los problemas
presupuestarios, la crisis econémica y
la decision de la Administracion dirigi-
da por el presidente Obama de cancelar
los fondos dedicados a “Constelacion”
han dejado a este proyecto en segundo
plano en beneficio de opciones ya ope-
rativas, como las Soyuz y Progress ru-
sas, de la iniciativa privada o de el
cambio de destino de estas millonarias
partidas hacia misiones cientificas de
observacion terrestre, el desarrollo de
nuevas tecnologias o ampliar la partici-
pacion en la ISS, entre otras priorida-
des del largo listado de la Casa Blanca.
Los rusos, por su parte, ademds de con-
fiar en sus histéricas y fiables naves,
han comenzado el desarrollo y cons-
truccién de una sonda mas
grande y capaz, la “Rus”. La
corporacién Energia, fabri-
cante de vehiculos espaciales
rusa, hara dos versiones de
ella, la PTK-S para vuelos tri-
pulados a la ISS y la PTK-Z
para misiones auténomas de
transporte de carga. Para el
2015 estdn programados sus
primeros vuelos de prueba y
se espera que cada una de
ellas pueda efectuar hasta 10
misiones al espacio. Cuando
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Silver Dart de Planetspace
planeando sobre la Tierra.

«Cuando se cierre la era
del transbordador sera el prologo de la era
de las naves espaciales privadas»
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La nave Cygnus de Orbital
enruta ala ISS.

Xcor Aerospace quiere llegar
al Cosmos con Lynx.

el 2011 se cierre la era del transborda-
dor no se dard comienzo a la de las nue-
vas naves “Orién” o “Rus” pero si serd
el prélogo de las naves espaciales priva-
das, muchas de ellas producidas gracias
a las inversiones de la propia NASA o
por iniciativas como los premios Ansari
X-Prize, America Space Prize o Wi-
refly X-Prize Cup, entre otros.

EL PROGRAMA DE SERVICIOS
DE TRANSPORTE ORBITAL
COMERCIALES DE LA NASA

Tras la sigla COTS (Commercial Or-
bital Transportation Services o Servi-
cios de Transporte Comercial Orbital)
se encuentra el excepcional recurso de
la NASA para asegurar el transporte de
carga y astronautas a la Estacion Espa-
cial, aunque sea a través de la iniciativa
privada. Fue puesto en marcha el 18 de
enero de 2006 para invertir y financiar
a aquellas companias no gubernamen-

tales que pudieran proporcionar otros
sistemas de acceso a la ISS, a mejor
precio y en menor plazo, que los desa-
rrollados integramente por la NASA y
sus agencias asociadas. El empujén de-
finitivo a esta nueva politica de apertu-
ray gestion lo ha supuesto la decision
del presidente Barack Obama de
cambiar la orientacion y objetivos
de la NASA, a la que se asignan
cometidos mds importantes co-
mo la exploracién tripulada
mds alld de la 6rbita terrestre
o las misiones automaticas

trecha colaboracién con el sector priva-
do, hay dos proyectos que ya cuentan
con la mayor parte de los contratos y
de los lanzamientos previstos: SpaceX
con el cohete Falcon 9 y la cédpsula
Dragon y Orbital Sciences Corporation
con el lanzador Taurus 2 y la capsula
Cygnus. El siguiente paso al COTS, el
tripulado, es el Commercial Crew De-
velopment Program (CCDev), un pro-
yecto vinculado al Commercial Crew
and Cargo Program y del que ya han re-
cibido ayudas para desarrollar vehiculos
y naves tripuladas viables empresas co-
mo Sierra Nevada Corporation, Blue
Origin, Paragon Space Development
Corporation o ULA (United Launch
Alliance), compaiiia que creard un
Emergency Detection System (EDS)
que convertird a los cohetes Atlas V' y
Delta IV en lanzadores con capacidad
para realizar lanzamientos tripulados.

LOS MAS AVANZADOS DE SU
GENERACION

SpaceX (Space Exploration Techno-
logies Corporation) es, con diferencia,
la compaiia que mds cerca estd de atra-
car habitualmente en la ISS. La pareja
formada por el cohete Falcon 9, del
segmento EELV (Evolved Expendable
Launch Vehicle, como los Delta IV y
Atlas V), y la capsula Dragon, comen-
zaran a llevar a la Estacion Espacial In-
ternacional hasta seis toneladas de car-
ga desde el Complejo de Lanzamiento
Espacial 40 de Cabo Cafiaveral, en Flo-
rida, a partir del 2011 o 2012, si el pro-
grama de pruebas se completa sin retra-
sos ni incidentes. De momento la NA-
SA ha asignado una partida de 1.600

millones de euros en un contrato
COTS (Commercial Orbital Trans-
portation Services) para realizar
una docena de vuelos de carga a
la Estacién con la Dragon, una
nave automadtica reutilizable

para el transporte de carga y

de espacio profundo. COTS

debe garantizar la independen-
cia de los Estados Unidos para viajar
hasta la ISS (mientras esté en funciona-
miento) y facilitar, lo antes posible,
medios de transporte que eliminen la
dependencia de las naves rusas Soyuz y
Progress, de las europeas ATV (Auto-
mated Transfer Vehicle) o de las son-
das japonesas H-II. Gracias a esta es-

~ en apariencia similar a la
Progress rusa. En ella se pueden aco-
modar cargamentos en 10 metros ctibi-
cos presurizados o en 14 si el vuelo es
sin presurizar. Futuros desarrollos de
esta sonda plantean versiones tripula-
das, hasta siete pasajeros, y un labora-
torio espacial para misiones de dos se-
manas a dos afios de duracién. Elon
Musk, fundador de la empresa y cofun-
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dador del sistema de pago por Internet
PayPal, tiene incluso en mente a Marte
como objetivo y otras apuestas ambi-
ciosas, como la evolucion de los lanza-
dores Falcon en la "serie X" con tres
modelos “pesados”. La version XX,
con una capacidad de carga de 140 to-
neladas, podria ser el mayor cohete ja-
mads construido... si SpaceX lo logra.
El segundo de la clase es el tindem de
Orbital, el cohete Taurus II y la nave de
carga Cygnus. En su caso han recibido
un contrato de la NASA para 8 misio-
nes. Sus vuelos partiran desde la plata-
forma OB del futuro Puerto Espacial
Virginia (Mid-Atlantic Regional Spa-
ceport), hoy conocido todavia como
centro de lanzamientos de Wallops Is-
land, y serdn sélo misiones no tripula-
das en las que se transportaran a la ISS
hasta 2.700 Kg. de carga. La sonda
Cygnus, construida en colaboracién
con la empresa Thales Alenia Space,
tiene una masa méxima de 5.500 Kg y
en sus 5,1 x 3,1 metros se alojan dos
mddulos principales, un médulo presu-
rizado con la carga util, basado en los
MPLM (Multi-Purpose Logistics Mo-
dule) empleados por el transbordador
en las misiones de transporte a la ISS, y
un médulo de servicio en que va insta-
lada la avidnica, los paneles solares y el
sistema de propulsién. Cygnus no es
reutilizable, por lo que se destruird, car-
gado de desechos, en la atmésfera co-

mo las sondas rusas Progress, y tampo-
co cuenta con un sistema automdtico de
atraque a la ISS, tarea que recae en el
brazo robético Canadarm?2 una vez que
la sonda ha llegado a las proximidades
del médulo Harmony de la NASA.

Modulo Orion
de la NASA durante
una mision espacial.

OTROS COMPETIDORES

Los incentivos econdmicos y las po-
sibilidades comerciales estdn estimu-
lando la creatividad y productividad
del sector privado. De sus mesas de di-
sefio y factorias salen naves que ya su-
peran la frontera suborbital, como las
SpaceShip de Virgin, o miltiples y va-
riados proyectos, alin en ciernes, para
viajar mas all4 de la Linea de Karman,
el limite entre la atmésfera y el espacio
exterior. Casi tocando el cielo estdn ya
los clientes de Virgin Galactic. Desde
su recién inaugurado Puerto Espacial
América, en Nuevo México, partird el
avién WhiteKnightTwo transportando
a la SpaceShipTwo con dos pilotos y
seis pasajeros. Por 200.000 délares el
asiento serd posible realizar un vuelo
suborbital hasta los 110 kilémetros de
altura. Una versién evolucionada y
mds potente de la SpaceShipTwo po-
drfa ser utilizada para vueltos orbitales.
Un sistema similar es el Lynx de
XCOR Aerospace. Su propuesta es
una nave, parecida a un avién, con la
que un piloto y un pasajero podran via-
jar hasta destinos suborbitales. El pre-
cio del billete ronda los 95.000 ddlares
y se han previsto hasta cuatro vuelos
por dia. Un concepto muy original es
también el Silver Dart de PlanetSpace.
Basado en el FDL-7 (Flight Dynamics
Laboratory de la USAF), es una nave
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hipersénica (vuela hasta Mach 22) con
una capacidad de planeo de mds de
40.000 kilémetros, una distancia simi-
lar a la circunferencia de la Tierra en el
Ecuador. A bordo podréan viajar hasta
8 personas. Con ciertas reminiscencias
del transbordador y mucho de los pro-
yectos de la NASA X-38 y HL-20 o
del Spiral soviético, el Dream Chaser
(Cazador de suefios) de SpaceDev es
una nave compacta que puede servir
para transportar de seis a siete perso-
nas a la ISS. Seria lanzada vertical-
mente con un cohete Atlas 5 de la Uni-
ted Launch Alliance y aterrizaria, tras
haber realizado vuelos orbitales o su-
borbitales, como una aeronave con-
vencional o como su version “grande”,
el transbordador. Conceptos mds clési-
cos son los basados en sondas tipo So-

yuz o Apolo. Boeing ha presentado su
proyecto de nave espacial “privada”, la
Crew Space Transportation o CST-
100, un aparato con acomodo para siete
pasajeros y carga cuya entrada en ser-
vicio estd prevista en el periodo 2014-
2015. Cada nave, de 4 por 5 metros de
tamafio, podrd completar hasta diez mi-
siones espaciales y si es enviada a la
ISS podra permanecer acoplada a ella
hasta siete meses. Blue Origin, una em-
presa creada por Jeff Bezos, fundador
de Amazon.com, trabaja en la capsula
suborbital New Shepard, bautizada as{

en homenaje al primer astronauta esta-
dounidense en el espacio, Alan She-
pard. De disefio ojival y espacio para
tres tripulantes a bordo, esta nave pre-
surizada es capaz de despegar y aterri-
zar verticalmente, llegar hasta los 120
kilémetros de altitud y volar unas 50
veces al afio. Con mucha historia lle-
gan las Excalibur de Almaz, compaiifa
que ha adquirido varias cdpsulas TKS
(Transportniy Korabl Snabzheniya) de-
sarrolladas en la antigua Unién Soviéti-
ca. Estas naves de retorno reutilizables
(RRVs), entre cincuenta y cien veces,
han sido modernizadas para ser lanza-
das con casi cualquier lanzador actual y
a bordo viajardn, en vuelos de hasta
una semana de duracién, un comandan-
te y dos pasajeros. La sociedad que for-
man Armadillo Aerospace y la empre-
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sa de turismo Space Adventures planea
crear una nave para vuelos suborbitales
que seria lanzada verticalmente con
dos pasajeros a bordo. Pero la apuesta
mas colosal es la de Bigelow Aerospa-
ce con su Commercial Space Station
Skywalker (CSS Skywalker), la prime-
ra estacion espacial privada de la histo-
ria. Basado en el proyecto Transhab, un
modulo hinchable para la Estacién Es-
pacial Internacional, este complejo se
construiria con multiples médulos que
se inflan una vez llegados al espacio en
vez de ser puestos en 6rbita como una
estructura rigida, lo que abarata nota-
blemente los costes de lanzamiento y
construccién. Sus paredes estdn com-
puestas por multiples capas, las interio-
res mantienen la presion y la forma del
modulo, mientras que las exteriores

Dragonlab, un
laboratorio
espacial obra
de SpaceX.

: n El Hotel espacial
] I ey Igg.e Bigelgn'h pace.

forman un “escudo” de proteccién de
Kevlar y Vectran, dos materiales muy
resistentes a los habituales microim-
pactos de meteoritos y residuos espa-
ciales. De momento ya han llegado a
orbita con éxito los dos primeros proto-
tipos, los médulos Genesis I y Genesis
II, ninguno de ellos tripulado. Cuando
se inaugure la Skywalker sus propieta-
rios esperan tener una ocupacion de
unos treinta turistas por afio y que cada
uno de ellos pague 8 millones de déla-
res por esta singular plaza hotelera. En
unos afios estos nombres serdn comu-
nes en los viajes a la ISS o a otros des-
tinos orbitales, como los hoteles priva-
dos o las estaciones espaciales cons-
truidas por naciones como China o por
compaiifas privadas, unos alojamientos
cada vez mds cercanos a las estrellas m
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Jestro

Museo

EL AVRO 504K: POR FIN UN
VERDADERO AVION DE ENSENANZA

a aviacion se va modernizan-

do y nuevos y novedosos

aviones se construyen en to-
da Europa. Ha terminado la 12
gran guerra y la aviacion, los
aviones, han experimentado una
gran evolucion. Hay excedentes y
los aliados intentan vender a bajo
precio los mismos. En Espana, re-
tornan los compromisos en Marrue-
cos v las operaciones militares ini-
cian su escalada. Llegan nuevos y
modernos aeroplanos pero se plan-
tea un grave problema. Hacen fal-
ta pilotos, muchos mas pilotos, pa-
ra una vez entrenados poder en-
viarlos a tierras africanas. En la
peninsula, se crean nuevas Escue-
las y se convoca una promocion de
100 pilotos, que distribuidos en és-
tas pronto estaran listos para com-
pletar las escuadrillas de Marrue-

Museo de Aeronautica
y Astronadutica

Museo del Aire

cos. Corrian los afios 1919 v 1920 y
habia que solventar otro grave
problema. No existian verdaderos
aviones de ensehanza, aviones do-
tados de doble mando, que no pre-
sentaran graves dificultades en
vuelo, v sencillos de mantener y
reparar. Hasta entonces los pilotos
militares espafioles adquirian sus
licencias y aptitud en los mismos
aviones que luego volaban en
Africa. Por ello se hacia perento-
rio, sobre todo para atender a esta

nueva gran promocion de futuros
pilotos, la adquisicion de nuevos
aviones. La llamada, por algunos
historiadores “era Farman” habia
terminado, habia llegado a su fin
y la aviacion evolucionaba con
enorme rapidez.

Los primeros aviones que llega-
ron a Espafia para cumplir este
cometido fueron los CAUDRON G-3,
avion que no cumplia exactamen-
te con los requisitos de moderni-
dad pero que fue adquirido princi-
palmente por la rapidez de entre-
ga de los mismos por la casa
constructora (ver el numero de no-
viembre de 2010 de la RAA). Poco
mas tarde, como veremos a conti-
nuacion, empezaron a llegar a
nuestro pais los Avro 504, avion
motivo de nuestro articulo.

Alliot Verdon Roe, que ya en 1907
habia comenzado sus experiencias
aeronauticas, funda en 1913 la AV.
Roe and Co. Ltd, disefiando el Avro
504. Aunque en un principio fue
proyectado como avion de reconoci-
miento y bombardeo, es en su face-
ta de ensefianza y entrenador en la
que el Avro 504 ha de pasar a la
historia como uno de los grandes
aviones de todos los tiempos. Con
planos bilargueros de madera y te-
la, con alerones convencionales (el
prototipo tenia el mando de alabeo
por torsion), el fuselaje, asimismo de
madera y tela, va forrado de contra-
chapado en su parte delantera. El
tren de aterrizaje principal es de
tubo de acero, salvo en el patin de
anticapotaje, que es de madera, y
lleva amortiguadores de goma. Los
504 estaban dotados del clasico mo-
tor rotativo Gnome de 80 cv.

Durante la 1* Guerra Europea to-
dos los Avro del Royal Flying Corps
y de la Navy britanicas son movili-
zados y utilizados como aviones de
reconocimiento y bombardeo ligero,
dotandoseles de una ametralladora.
Uno de ellos tuvo la mala fortuna
de ser el primer avion aliado que
cae abatido, el 22 de agosto de 1914,
por disparos de la infanteria ger-
mana. Entre sus hazafias mas cono-
cidas estan la de derribar un Alba-
tros enemigo y bombardear el 21 de
noviembre de 1914 la base de zep-
pelines de Friedrichshafen con
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efectos devastadores, mision reali-
zada con tres aviones.

A finales de 1915, los Avro 504
fueron pasando a misiones de escue-
la. Los alumnos britanicos efectua-
ban el aprendizaje elemental en
Maurice Farman, pasando luego al
Avro. Su robustez, sencillez de cons-
truccion y reparacion, y sensibilidad
en vuelo hacieron de él un magnifi-
co avion de escuela, siendo precisa-
mente esta sensibilidad, sobre todo
en el mando de direccion, lo que im-
pide que el alumno pueda confiarse
en ningun momento.

Asi estaba establecido el sistema
en el Reino Unido cuando, en 1917,
el teniente coronel Smith-Barry re-
voluciona la ciencia de la ensenan-
za en vuelo. Primero demostrd que
a un alumno, si se le ensenaba co-
rrectamente, podia comenzar el
aprendizaje directamente en el Av-
ro. En segundo lugar introdujo en
los doble mando un tubo de goma
acustico para comunicarse entre
profesor y alumno.

Durante la contienda se fabri-
can 8340 aviones, siendo la version
Standard el modelo 504-J con mo-
tor Gndéme Monosoupape de 100c.v.
Debido a la insuficiente cantidad
de motores de este tipo disponi-
bles, fue creado el Avro 504K, cuya
bancada podia admitir diferentes
motores rotativos, Gnome, Le Rhone
v Clerget, todos entre 80 y 130c¢v.
Poco después se construyen unos
2000 aviones de la version 504N,
sin el patin delantero y dotados de
motor AS. “Lynx” no rotativo.

TFue fabricado bajo licencia en
cinco paises, volando con las ban-
deras de unos 40, manteniéndose
en servicio en la aviacion tailan-
desa hasta 1945.

Dos son las versiones més crei-
bles sobre la llegada de los prime-
Tos Avro a Espafia. Segin Gomd, en
su “Historia de la Aerondutica Es-
panola”, relata que el 15 de sep-
tiembre de 1919 y pilotado por el
piloto inglés Reginald Truelove,
llega a Cuatro Vientos un Avro
504K, que el gobierno inglés regala
al Rey Don Alfonso XIIIL Cedido a
su vez por el Soberano a nuestra
Aeronautica Militar, dicho avion,
apodado “El Estanco”, por los colo-

res nacionales con los que estaba
profusamente decorado fue matri-
culado con el numero 1

Segin la version de Jacobo Arau-
jo en su articulo de febrero de 1950
en la revista Avion, relata que en
1919 se cred una escuela civil de
pilotaje por el término de Fuenca-
rral, adquiriendo dos Avro y con-
tratando como profesores a tres pi-
lotos procedentes de la RAF. Esta
escuela fue embargada por deudas,
siendo incautados los dos aviones
que pasaron a la aviacion militar
con los numeros 1y 2.

Cerca de 50 Avros 504K llegaron a
Espana en varias remesas siendo
distribuidos por las cinco Escuelas
creadas para la formacion de pilotos
de la promocion de los 100.

En Getafe y Sevilla, los alumnos
instruidos en Caudron hicieron las
pruebas de examen, unos en este
tipo de avion y otros en Avro. To-
dos los alumnos de Cuatro Vientos,
Los Alcazares y Alcala (desde mi-
tad de 1921, Guadalajara) realizaron
sus pruebas en Avro.

Terminado el curso de la “pro-
mocion de los 1007 quedaron como
escuelas elementales para oficiales
pilotos solo Getafe y Sevilla, que
operaron con los Avro hasta su su-
presion en 1924. Los pilotos de tro-
pa fueron formados, también en
Avro, en la escuela Elemental de
Burgos (1921 a 1923).

Avro 504 K en el Museo de
Aerondutica y Astrondutica.

En resumen, estos aviones fueron
entrenadores estandar de nuestra
aviacion militar hasta 1930, pero
ain en 1934 cumplia alguno su co-
metido en la escuela de Alcala.
Otros muchos pilotos militares es-
pafioles fueron instruidos en este
avion por contrato con escuelas ci-
viles, como la Compafiia Espafiola
de Aviacion (CEA) de Albacete y la
Compafiia Loring (Carabanchel Al-
to), esta ltima dedicada exclusiva-
mente a instruir pilotos de tropa.

También nuestra Aeronautica Na-
val tuvo en servicio alrededor de
una veintena de Avros, alguno de
ellos con flotadores. Asi mismo, el
Servicio de Aviacion usd al menos un
Avro 504K convertido en ambulancia.

Es de resaltar que entre 1924 y
1925, dos Avros 504K con motor Le
Rhoéne de 110cv fueron usados por
los talleres de Cuatro Vientos para
convertirlos en los autogiros C-6 y
(-6 bis.

Juando llegd la guerra civil, un
corto numero de ellos, asi como
también alguno de la CEA, perma-
necia aun en vuelo en la Escuela
Republicana de Alcantarilla.

En el Museo de Aerondutica y As-
tronautica se expone un Avro 504K,
admirablemente reproducido, con
motor real Le Rhone y ruedas au-
tenticas, por los talleres Palomino
de Carabanchel, y entregado al Mu-
seo el 6 de julio de 1984. m
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+ AERODROMO DE LOS CUATRO VIENTOS, UN LUGAR
DE ACOGIDA PARA LA JUVENTUD MUNDIAL

Cuando el ministro de la
Guerra del Reino de Espafia, el
General Aznar, en el mes de
enero del 1911 y a propuesta
del Presidente de la Comision
de Experiencias de Ingenieros,
el General Marva, elige la finca
de los Cuatro Vientos (Ma-
drid) como sede del primer
campo de vuelo permanente
en Espafia; no se podria ima-
ginar que tan importante re-
cinto no solo seria un lugar de
entrenamiento y de servicio a
su Pais, para millones de es-
pafioles; sino que ademas y en
el afio del centenario de aquel
hecho, se convertird en la sede
del acontecimiento més multi-
tudinario e importante del
mundo, en el que los protago-
nistas son los jovenes que
acudiran a la convocatoria del
Sumo Pontifice. Este aconteci-
miento es conocido mundial-
mente por “Jornada Mundial
de la Juventud” (JMJ).

No es la primera vez que
una parte muy importante de
la juventud espafiola, acompa-
flada por los de otros paises,
se retine con el Papa dentro de
éste histarico recinto aeronau-
tico, ya que en el mes de mayo
del afio 2003, fecha en la que
con motivo de la canonizacion
de varios Beatos espafioles,
S.S. el Papa, Juan Pablo I, vi-
sita la capital del Reino, apro-
vechando su estancia en tie-
rras espafiolas se prepara un
encuentro con los jovenes.

Una vez confirmado el en-
cuentro se presenta un impor-
tante problema, ;donde orga-

nizar un acto al que asistiran
muchos cientos de miles de
jovenes?, la solucion no era
facil porque las grandes su-
perficies de terreno sin cons-
truir son casi inexistentes en
la gran urbe madrilefia. Pero
cuando parecia que no habia
ningdn lugar idéneo, un su-
boficial del Ejército del Aire
sugiere a su hermano el Cura,
Subdelegado de la Juventud
de la Archidideesis de Madrid,
la posibilidad de que fuera la
zona de vuelos de la Base Aé-
rea y Aeropuerto de Cuatro
Vientos. Sugerencia que le
parece muy acertada y que
transmite, a través del Delega-
do de la Juventud, a sus su-
periores jerarquicos.

Una vez visitado el lugar,
después de un gran debate
con los defensores de la otra
alternativa, el Parque Juan
Carlos I, y una vez obtenidas
las autorizaciones pertinentes
de los Ministerios de Defensa
(Ejército del Aire) y de Fo-
mento (Aeropuertos Espafio-
les y Navegacion Aérea), el
Cardenal D. Antonio Maria
Rouco Varela elige el historico
emplazamiento aerondutico
como sede del encuentro del
Papa con los jovenes. Co-
mienza de ésta manera una
corta e intensa carrera de pre-
paracion, para los miembros
de la organizacion del que se-
ria uno de los actos mas rele-
vante y difundidos hasta la
época, en Espafia.

Pero si el encuentro con la
juventud del afio 2003 atrajo

el interés de cientos de millo-
nes de personas en todo el
mundo y aglutino en torno a
la persona del Santo Padre a
varios cientos de miles, y eso
que era un encuentro nacio-
nal, ;a que nos enfrentamos
en el mes de agosto del proxi-
mo afio?; pues la XXVI JMJ.

Pero, jqué es una JMJ?: Es
un gran evento religioso y cul-
tural que cada tres afos redne
a jovenes de todo el mundo
durante una semana, con el
motivo de darles a conocer el
mensaje de Cristo, y crear un
ambito abierto y de conviven-
cia para compartir y reflexionar
juntos sobre los temas funda-
mentales de la existencia.

Y, ¢cudles fueron sus co-
mienzos?: Como me seria
muy dificil explicar bien la
historia de las Jornadas, me
remitiré a dos partes del arti-
culo “;SE PUEDE CONTAR
CON LOS JOVENES?”, escrito
por un joven sacerdote y pu-
blicado en la revista “Mision
Joven” del mes pasado:

A principios de los aros 80,
en una calle lateral, aparente-
mente insignificante, que estd
ubicada muy cerca de la plaza
de San Pedro en Roma, acudi-
an entonces reqularmente al-
gunos jovenes para rezary
debatir juntos. El obispo ale-
man Paul-Josef Cordes, Vice-
presidente del Pontificio Con-
sejo para los Laicos en ese
momento, que pasaba habi-
tualmente por esta calle, se
fue sumando paulatinamente a
participar en este grupo.
Mons. Coraes informd a Juan
Pablo Il de estos encuentros;
en el didlogo de aprendizaje
mutuo entre este pastor y 10s
Jjovenes fue naciendo una idea
ya, en la iglesia de San Loren-
20 In Piscibus.

Durante el Jubileo extraor-
dinario de la Redencion
(1983/84), a propuesta de los
jovenes, se organizaron tam-
bién algunas activiaades para
la juventud. En San Lorenzo,

los jovenes y el obispo Cor-
des, reflexionaron entonces
sobre la manera de convertir
este encuentro tnico en un
evento duradero. Asi, el Do-
mingo de Ramos de 1984 mas
de 300.000 jévenes de todo el
mundo respondieron a la invi-
tacion del Papa al “Jubileo In-
ternacional de la Juventud” en
la plaza de San Pedro de Ro-
ma. El alojamiento de tal “ava-
lancha” de joévenes represen-
taba un gran desafio: mientras
que la ciudad de Roma prohi-
bid la construccion provisio-
nal de una tienda enorme para
acoger a los invitados, 6.000
familias se declararon espon-
tdneamente dispuestas a alo-
jarlos en sus casas. Fue una
experiencia enriquecedora en
la que los jévenes tuvieron la
ocasién de entrevistarse con
muchos obispos y con perso-
nalidades como la madre Te-
resa de Calcuta y el Hermano
Roger, fundador de la comu-
nidad de Taizé. Rezaron el via
crucis en el Coliseo y el en-
cuentro concluyd con la cele-
bracién de la Eucaristia en la
plaza de San Pedro’.

El encuentro tuvo una acogi-
0a impresionante y en visperas
del Domingo de Ramos el Papa
difo a los jovenes: «jQué espec-
taculo magnifico el que ofrece
Su asamblea en este escenario!
¢Quién afirmd que la juventud
actual ya no tiene interés en los
valores? ;ES veraad que uno ya
no puede contar con ella?» El
ano anterior, Juan Pablo Il ha-
bia entregado a los jévenes de
todo el mundo una cruz ae ma-
dera que mas tarde se llamaria
la “Cruz de los jovenes”, la
“Cruz de la Jornada Mundial de
la Juventud”. Unos cuantos re-
presentantes ae los jovenes de
este grupo de San Lorenzo de
Roma fueron los primeros que
recibieron la Cruz.

La cuestion de si uno, de
verdad, ya no podia contar
con los javenes, impulsd al
Papa a ocuparse personal-
mente del asunto para que es-
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te encuentro con la juventud
no fuera el tnico. Si, se podia
contar con los jovenes. En es-
ta reflexion estaba acompana-
do por los jovenes de San Lo-
renzo y el Consejo Pontificio
para los Laicos.”

El "Afio internacional de la
Juventud”, declarado por las
Naciones Unidas (1985), fue
la oportunidad para tener otro
encuentro de la juventud del
mundo con el Papa. Esta vez,
mas de 250.000 jovenes res-
pondieron a la invitacion para
desplazarse el Domingo de
Ramos a Roma. Como fondo
ae este encuentro, Juan Pablo
Il publico, el 31 de marzo de
1985, una carta a la juventud
en la que destacd la responsa-
bilidad de todas las genera-
ciones para el futuro: «De esa
actualidad, de su forma milti-
ple y de su perfil son respon-
sables ante todo los adultos.
A vosotros os corresponde la
responsabilidad de lo que un

dia se convertird en actualidad
junto con vosotros y que aho-
ra es todavia futuro.»

Ya no podia parar el camino
de didlogo formativo, celebra-
tivo y vivencial que se habia
iniciado en la lglesia entre los
jovenes, los obispos y el Papa.
Juan Pablo Il, consciente de la
importancia y necesidad de
ello, aposto por los jovenes y
dio un paso mds anunciando,
una semana despueés, la ins-
tauracion de las Jornadas
Mundiales ae la Juventud. ..

Su autor, Angel Luis Caba-
llero Calderon, Parroco de Ho-
yo de Manzanares (Madrid),
es un estudioso de las JMJ y
una de las personas que mds
ha participado en ellas.

Pero detras de las Jornadas
Mundiales de la Juventud hay
el improbo trabajo de nume-
rosas personas que, en dife-
rentes niveles, luchan desde
hace un afio para que se reali-

cen lo mejor posible. La orga-
nizacion, concretamente en su
Departamento de Logfstica, al
cual me dedico de una forma
altruista, como casi todos los
que lo formamos, tiene que
afrontar todas las acciones
necesarias para dotar a la JMJ
de los servicios que deman-
daran los asistentes, afrontan-
do con planificacion, las ac-
ciones necesarias para dotar
los emplazamientos de insta-
laciones de iluminacion, de
aseos, de manutencion, de se-
guridad, de sanidad, etc.

A modo de ejemplo, en el
recinto a utilizar en Cuatro
Vientos, mas de 500.000 me-
tros cuadrados en total, se cal-
cula acoger a casi 1.000.000
de personas durante 24 horas,
a las que se les prestaran los
servicios esenciales, estos se
ubicardn en unas 45 parcelas,
(que son superiores en tamafio
al de un campo de futbol, que
gstaran accesibles por més de

8.000 m de viales, que se de-
marcaran con mas de 20.000
m. de vallas, que estaran equi-
padas con unos 800 contene-
dores para la recogida selecti-
va de residuos sélidos, € ilu-
minadas por unos 600 puntos
de luz. A su vez el recinto con-
tara con cerca de 8.000 aseos
y con unos 6 millones de litros
de agua potable. Para atender
a todos se necesitan 20.000
voluntarios de cualquier edad.

Estoy seguro, que al igual
que en el encuentro del afio
2003, en este también partici-
pen como voluntarios, subofi-
ciales y miembros de tropa. Si
quieres unirte a este singular
grupo y Vvivir una experiencia
inolvidable, adn estas a tiem-
po. http://www.madrid11.com

Todo un objetivo, agosto
del 2011, todo un fin: agrupar
a todos aquellos que quieran
compartir unos valores y prin-
cipios universales entorno a la
figura del Papa.
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CONFERENCIA EURAC
2010

| jefe de Estado Mayor del

Ejército del Aire, general
del Aire Jiménez Ruiz, ha asis-
tido a la conferencia anual de
los comandantes en
jefe de las Fuerzas
Aéreas, European
Air Chiefs Conferen-
ce (EURAC).

Este afio la reu-
nion ha tenido lugar
en Estocolmo el 7 de sep-
tiembre. A la misma han
asistido dieciséis jefes de
Estado Mayor y se han abor-
dado distintos asuntos que,
teniendo como linea argu-
mental “Futuros campos de
cooperacion entre las Fuer-
zas Aéreas europeas”, han

ido desde las diversas solu-
ciones para satisfacer las ne- :
cesidades de transporte aé- :
reo estratégico, hasta el papel
que deben jugar las Fuerzas :
Aéreas en el proceso de im- :
plantacion del Cielo Unico :
Europeo, Single Eu- :

ropean Sky (SES).

cionados con el poder aéreo.

De los trece miembros inicia-
les se ha pasado a veintiuno :
en 2010, a los que habra que :
afiadir nuevas incorporacio- :

nes en breve.

......................................

ENTREGA DE DIPLOMAS AL XXVII CURSO DE
TRANSFORMACION EN MATERIAL C-15

EURAC comenz6
su andadura en :
1993 con el &nimo : |
de que los lideres :
de las Fuerzas Aé- :
reas europeas pudiesen dis- |
cutir e intercambiar puntos : _
de vista sobre asuntos rela-

EL JEMA RECIBE LA VISITA DEL TENIENTE GENERAL
YANG GUOHAI

| JEMA ha recibido en su
despacho al jefe del Es-
tado Mayor de Fuerza Aérea
del Ejército Popular de Libe-
racion de China (PLAAF), te-
niente general Yang Guohai.
El jefe del Estado Mayor de
la PLAAF es el equivalente
al segundo jefe del Estado
Mayor del Ejército del Aire.
Durante su estancia en

.......................................

| 10 de septiembre y con
motivo de la finalizacién
del “XXVII Curso de Transfor-
macioén en Material C15”, ha
tenido lugar el acto de entre-
ga de diplomas acreditativos
a los pilotos de las Alas nu-
meros 12, 15y 46 del Ejército
del Aire que lo han cursado.
El acto, que tuvo lugar en
la sala de briefing del Ala n®
15, comenz6 con una breve
alocucién del coronel jefe
del Ala n® 15, Fernando de
la Cruz Caravaca, valorando
la importancia del curso rea-
lizado para el Ejército del Ai-
re, en particular para las tres

Espafia, la delegacion Chi-
na ha mantenido una reu-
nion bilateral con el Estado
Mayor del Aire, en la que se
han abordado materias rela-
cionadas con el Sistema de

Mando y Control y su sopor-
te técnico. También esta
previsto que realice una vi-
sita a un Escuadron de Vigi-
lancia Aérea.

Alas implicadas. También
destaco la buena labor reali-
zada por el 153 Escuadron,
responsable de la formacion
inicial en material C15. A
continuaciéon se procedi6 a
la entrega de los diplomas.

Los pilotos que se han
hecho acreedores del cita-
do diploma han sido: el te-
niente del Ala 12 Ivan Teno-
rio Tejada, los tenientes del
Ala 15 José Manuel Fer-
nandez Teran, Hugo Astudi-
llo Pascual y el alférez Jo-
sé Alberto Marin Delgado, y
el teniente del Ala 46 Juan
Lifares Lopez.
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LA PATRULLA AGUILA
PARTICIPA EN EL 50
ANIVERSARIO DE LA

FRECCE TRICOLORI

| fin de semana del 10 al

12 de septiembre, la Pa-
trulla Aguila particip6, reali-
zando dos exhibiciones, en
el 50° aniversario de la crea-
cion de la patrulla acrobatica
de la Aeronautica Militar ita-
liana, conocida por el nom-
bre de Frecce Tricolori.

Los componentes de la
Patrulla Aguila, llegaron el
jueves 9 de septiembre a la
Base Aérea de Rivolto, situa-

da en el noreste de lItalia en
la regién conocida como
Friuli Venezia Giulia, al pie
de los Dolomitas, tras una
navegacion a bordo del
avion C-101 que durd mas
de tres horas.

Durante su estancia en tie-
rras italianas, la patrulla reali-
z6 dos exhibiciones el sdbado
y el domingo, en torno a las
dos de la tarde. Una vez finali-
zadas los miembros de la pa-
trulla participaron en un acto
social organizado en uno de
los hangares que la Frecce
Tricolori utiliza con asiduidad.

Esta patrulla acrobética se

.......................................

FIESTAS DE VILLATOBAS 2010

| 10 de septiembre con

motivo de las fiestas pa-
tronales de la localidad de
Villatobas en honor a Nues-
tro Padre Jesus de Nazare-
no, tuvo lugar el tradicional
acto de homenaje a los cai-
dos del Ejército del Aire.

El acto fue presidido por el
general jefe del Sistema de
Mando y Control, Miguel Mo-
reno Alvarez, acompafiado
por el alcalde Antonio Torre-
mocha Sanchez y el coman-
dante jefe del EVA N°2, José
Luis Alvarez Sanchez.

A las 18:30 la Unidad de
Honores del EVA n°2, la
Banda de Mdusica del MA-
GEN y la Escuadra de Gas-
tadores de la Escuadrilla de
Honores del Ejército del Aire,
formaron en el monumento al

Ejército del Aire, situado en
la calle principal del pueblo.
Una vez mas, las reinas de
las fiestas juvenil e infantil,
junto con sus damas de ho-
nor, participaron en el arriado

formo en el afio 1961 como
el equipo oficial de la fuerza
aérea italiana, reemplazando
a un gran nimero de equi-
pos no oficiales que habian
sido creados desde los co-
mienzos de la aeronautica
en los afios 20.

El equipo acrobatico utiliza
un total de 9 aeronaves y un
solista o sélo, con lo cual los
Frecce Tricolori son la patru-
lla acrobética con mayor nu-
mero de aeronaves del mun-
do. El equipo vuela el Aer-
macchi MB-339-A/PAN, un
avion de entrenamiento bi-

y plegado de la bandera. Asi
mismo, la reina porto la coro-
na de laurel, junto al personal
del Escuadron, escoltada por
la Escuadra de Gastadores.
Sobre el monumento al
Ejército del Aire, volaron dos
aviones C-15 del ALA 12.

plaza, similar en prestacio-
nes al C-101.que utiliza la
Patrulla Aguila, fabricado y
disefiado por Construcciones
Aeronauticas (CASA).

Concluido el acto, las fuer-
zas participantes desfilaron a
lo largo de la calle principal
del pueblo, siendo sobrevo-
ladas por los aviones.

Seguidamente, como viene
siendo tradicional, la Banda
de Musica del MAGEN ofrecio
un concierto en el Auditorio
del Parque Municipal, el cual
fue dirigido por el teniente co-
ronel Manuel Ruiz Gémez.

Un afio mas, y van veinti-
dos, los actos tuvieron una
gran acogida por parte de
los vecinos de Villatobas y
de los pueblos de alrededor.
La participacion, como siem-
pre, fue masiva, junto al en-
galanado de balcones y ven-
tanas con banderas de Es-
pafa a lo largo de todo el
recorrido del desfile y del lu-
gar del monumento al Ejérci-
to del Aire.
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XXXI CHALLENGE
INTER-ECOLE DE
PARACHUTISME

urante los dias 13 al 17
de septiembre tuvo lugar
en la Escuela Militar de Para-
caidismo “Méndez Parada” la
XXXI Challenge Inter-Ecole
de Parachutisme, evento, de-
portivo y de puesta en co-
mun de ideas y confrontacion
de técnicas y procedimientos
en la instruccién paracaidis-
ta, que congrega diversas
escuelas europeas de para-
caidismo desde 1980.
Durante la semana que
dura el evento, se han simul-
taneado dos acontecimien-
tos paralelos. Por una parte
ha tenido lugar un simposio
donde se presentaron temas
de interés relativos al para-
caidismo militar donde, cada
Escuela, plantea su forma de
afrontar los retos comunes,
asi como una exposicién de
material paracaidista por
parte de empresas del sector
como CIMSA, AIRTEC,
CAPWELL, B/A AEROSPA-
CE y CESIPAL. Por otra par-

te se organiz6 una competi-
cion que consta de cinco
pruebas: precision paracai-
dista en apertura automatica,
precision paracaidista en
apertura manual, natacion,
orientacion y tiro. Cada Es-
cuela participa con un equi-

.......................................

EXALTACION DE VIRTUDES MILITARES Y
DESPEDIDA DE LA BANDERA DEL GENERAL DE
DIVISION FRANCISCO J. MONTES DE UNDABEYTIA

| 13 de septiembre se ce-
lebr6 en la Base Aérea
de Zaragoza, bajo la presi-
dencia del general jefe de la

Base Aérea de Zaragoza,
Francisco Molina Mifiana, un
acto militar de “exaltacion de
las virtudes militares”, asf co-
mo la despedida ante la Ban-
dera de Espafia del general
de divisién, Francisco J.
Montes de Undabeytia por su
pase a la reserva.

Para dicho acto se consti-
tuyé una Escuadrilla de Ho-
nores formada por: Estan-
darte del Ala 31; Escuadra
de Gastadores de la Agrupa-
cion Base; Una Seccion del
Escuadron de Apoyo al Des-
pliegue Aéreo (EADA) y dos
Secciones integradas por
personal de las distintas uni-
dades ubicadas en la Base
Aérea de Zaragoza.

po de cinco competidores
gue demostraron su prepara-
cion y destreza durante el
desarrollo del reto, fomen-
tando con ello la camarade-
ria entre paracaidistas y es-
trechando los lazos de unién
entre aliados.

......................................

En el acto, se coment6 el
articulo 19 de las RR.0OO.
para las FAS, referente a la
“Dedicacion del militar”.

Posteriormente, se proce-
di6 a la lectura de una breve
resefia de la dilatada trayec-
toria profesional del general
Montes, y a continuacién,

El equipo espafiol obtuvo
un meritorio primer puesto
en la clasificacion absoluta
por equipos, por delante de
Portugal y Bélgica, segundo
y tercer puesto respectiva-
mente. En cuanto a la clasifi-
cacion individual absoluta, el
primer y segundo puesto
fueron para miembros del
equipo espafiol (capitan
Santiago Jiménez Molina y
brigada Javier Blasco Dura
respectivamente), mientras
que el tercer puesto lo obtu-
vo un miembro de la delega-
cién portuguesa (sargento 1°
Alexandre R. Sucena Ga-
meiro Broqueira).

La responsabilidad de la or-
ganizacion del evento rota ca-
da afio entre las principales
Escuelas participantes (Ale-
mania, Austria, Bélgica, Fran-
cia, ltalia, Portugal, Reino
Unido, Espafia...). La Escue-
la Militar de Paracaidismo
“Méndez Parada” ha partici-
pado en todas las ediciones
desde hace treinta afios, sien-
do esta la cuarta ocasion en
que se ha encargado de orga-
nizarla (1986, 1994 y 2001).

procedidé a despedirse de la
Bandera de Espafia en un
sencillo y emotivo acto.

Por ultimo, y tras el home-
naje a los que dieron su vida
por Espafia, se llevé a cabo
el tradicional desfile militar a
cargo de las Fuerzas partici-
pantes en el acto.
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| I

ACTO DE
INAUGURACION DEL
CURSO ACADEMICO

2010-11 DE LA ETESDA

| 14 de septiembre, en el
salén de actos de la Es-
cuela de Técnicas de Segu-
ridad, Defensa y Apoyo
(ETESDA), tuvo lugar el acto
de inauguracién del curso
académico 2010-2011, presi-
dido por el general jefe de la
Base Aérea de Zaragoza,
Francisco Molina Mifiana.
Tras la lectura de la me-
moria del curso anterior, el
general Garcia Servert, Jefe

.......................................

VISITA OFICIAL A
ESPANA DEL
COMANDANTE EN JEFE
DE LA FUERZA AEREA
DE FILIPINAS

| teniente general Oscar

H. Rabena, comandante
general de la Fuerza Aérea
de Filipinas, visité oficial-
mente nuesto pais, del 21 al
25 de septiembre, invitado
por el jefe de Estado Mayor
del Ejército del Aire José Ji-
ménez Ruiz. El miércoles 22
de septiembre tuvo lugar en
el Cuartel General del Ejérci-
to del Aire la bienvenida ofi-
cial, con un acto en la lonja
principal de Moncloa.

Tras los honores, revista y
acto de homenaje a los cai-
dos, el jefe de Estado Mayor
del Ejército del Aire y el co-
mandante general de la

de la Divisién de Planes del
Ejército del Aire, impartié la
leccion inaugural sobre el
papel de las Fuerzas Arma-
das ante la evolucién del en-
torno estratégico, seguida
con enorme interés por la
audiencia. La conferencia
ofrecié un planteamiento
acerca de la necesidad de
un mayor conocimiento y
protagonismo de la sociedad
en su propia seguridad y en
la definicion de las misiones
encomendadas a las Fuer-
zas Armadas, asi como la
necesidad de defender los
valores compartidos y el mo-
delo de sociedad.

Como conclusion a dicha
lectura, el general Garcia
Servert remarcoé la necesidad
que tienen las Fuerzas Arma-
das del siglo XXI de transfor-
marse permanentemente, lo
que las obliga a ser proyecta-
bles, con alta disponibilidad y
flexibles, para poder contri-
buir en todas las areas de ac-
tuacion del Estado, destacan-
do el papel que los centros
docentes de formacion tienen
a la hora de fomentar una re-

......................................

i
L

Fuerza Aérea de Filipinas
mantuvieron una entrevista.
Posteriormente, el general
Rabena asistiéo a una reu-
nién en la que se le explicé
el funcionamiento y las capa-
cidades del Ejército del Aire
y durante la cual se trataron
también temas bilaterales

flexion de fondo sobre todos
es0s conceptos.

Seguidamente, se proce-
dié al reconocimiento y en-
trega de obsequios a los
profesores que dejaron la
Escuela el curso pasado por
cambio de destino o situa-
cién administrativa.

A continuacién, tomé la
palabra el coronel director
de la ESTESDA, Juan Car-
los Martin Torrijos, dirigien-
do su alocucion a profesores
y alumnos, animando a és-
tos a iniciar el curso con ilu-
sion y entusiasmo, y solici-
tando de aquellos continuar
con su habitual dedicacion y
profesionalidad; factores to-
dos ellos indispensables pa-
ra el mantenimiento por la
Escuela de los niveles de
excelencia que requiere el
sistema de ensefianza mili-
tar que inciden directamente
en la calidad del personal
del Ejército del Aire.

El acto de inauguracion fina-
liz6 con la lectura a cargo del
general Molina de la férmula
reglamentaria de inicio del cur-
so académico 2010/2011.

entre el Ejército del Aire y la
Fuerza Aérea filipina.
Ademas, durante su estan-
cia visité el 43 y el 45 Grupo
de Fuerzas Aéreas, el Cuar-
tel General de la Unidad Mili-
tar de Emergencias y la fac-
toria que la empresa EADS-
CASA dispone en Sevilla.
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EL AYUNTAMIENTO DE LEON HACE ENTREGA DEL
GUION DE LA UNIDAD A LA ACADEMIA BASICA
DEL AIRE

| 28 de septiembre en la
plaza de San Marcelo de la
capital leonesa, el Ayuntamien-
to de mano de su alcalde Fran-
cisco Fernandez hizo entrega
del Guion de Unidad a la Aca-
demia Basica del Aire que fue
recibido por el coronel director
Pablo José Castillo Breton.
La més alta representacion
del Ejército del Aire la osten-
taba el general jefe del Man-

VISITA DEL GJMAGEN
AL CENTRO LOGISTICO
DE TRANSMISIONES

| 30 de septiembre el ge-

neral jefe del Mando Aé-
reo General, Fernando Lens
Astray, visit6 el Centro Lo-
gistico de Transmisiones.
Esta ha sido la primera visita
que realiza al CLOTRA des-
de la toma de posesion de la
jefatura del MAGEN.

El general Lens y acompa-
flantes fueron recibidos por
el jefe del Centro, coronel
José Maria Sevilla Prada y
por una comisién de la uni-
dad. Acto seguido el jefe del
CLOTRA desarroll6 una ex-
posicion en la sala de confe-
rencias en la que tras hacer

do de Personal, Andrés Na-
vas Réez acompafiado por el
general director del Ense-
flanza Antonio Valderrabano
Lépez. El acto conté con la
asistencia de miembros de la
corporacion municipal, auto-
ridades civiles y militares y
cientos de leoneses.

El nuevo guién ha sido uti-
lizado abriendo la primera
agrupacion a pie al mando

una breve referencia histori-
ca, mostré la organizacion y
las actividades de ingenieria
y mantenimiento de los equi-
pos de comunicaciones y
electrdnica asignados a la

del coronel Pablo Castillo, el
dia 12 de octubre durante el
Desfile de la Fiesta Nacional.

El acto finaliz6 con el
himno del Ejército del Aire y

Unidad y analizé las posibili-
dades de futuro que se pre-
sentan para el Centro.

A continuacion fueron visi-
tadas las instalaciones en las
gue se lleva a cabo el mante-

el Himno a Leon interpreta-
dos por la Unidad de Mdusi-
ca de la Academia y un
desfile de la Escuadrilla de
sargentos alumnos.

o MU'
.Iil' 1L1F EI |wm]l :

nimiento de los sistemas de
navegacion, comunicaciones
e identificacién instalados a
bordo de aeronaves, las ayu-
das a la navegacion y comu-
nicaciones terrestres, los ra-
dares del sistema de defensa
aérea y la calibracion de
bancos de prueba y equipos
de inspeccion.

En los talleres y laborato-
rios visitados, el GIMAGEN
compartié impresiones con
el personal civil y militar,
mostrando especial interés
por sus inquietudes y las ac-
tividades realizadas.

Por Gltimo, el general jefe
del Mando Aéreo General fir-
mé en el libro de honor de la
unidad, dejando constancia
de la visita realizada.
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IV JORNADAS DE
BIBLIOTECA DE DEFENSA

Durante los dias 6, 7y 8 de
octubre tuvieron lugar las
IV Jornadas de Bibliotecas de
Defensa en las instalaciones
de la Escuela de Técnicas de
Mando, Control y Telecomuni-
caciones, del EA, en Cuatro
Vientos (Madrid).

La Unidad de Coordinacién
Bibliotecaria, que controla la
red de bibliotecas de Defen-
sa, formada por 298 centros
bibliotecarios, 45 de ellos per-
tenecientes al Ejército del Ai-
re, viene organizando estos
encuentros profesionales des-
de el afio 2006, con el objeti-
vo de constituirse como un
espacio para la difusion y de-
bate de las actuaciones relati-
vas a la red de bibliotecas de
Defensa y, por otro lado, para
ofrecer un foro especifico y
necesario para el desarrollo
del conocimiento y la informa-
cion profesional de interés pa-
ra todos aquellos que traba-

jan en los centros biblioteca-
rios del Ministerio de Defensa.

Esta cuarta edicion ha gira-
do en torno al tema “Redes de
Bibliotecas”, y entre otras, se
pudieron escuchar las intere-
santes y esclarecedoras expe-
riencias de otras redes de bi-
bliotecas estatales como, la
del Instituto Cervantes, la del
Consejo Superior de Investi-
gaciones Cientificas (CSIC) o
la Red de Bibliotecas Universi-
tarias (REBIUN). También se
asento la idea de que la red

ecesecesscscscsesesscscscsesesecscses

EL ARCHIVO HISTORICO DEL EJERCITO DEL AIRE
(AHEA) Y EL AYUNTAMIENTO DE INGENIO (GRAN
CANARIA) RESCATAN LA HISTORIA DE LA BASE
AEREA DE GANDO

| Ayuntamiento de Inge-

nio, en su Concejalia de
Patrimonio Historico, inici6 a
finales del afio 2008 un pro-
yecto consistente en la recu-
peracion del patrimonio do-
cumental histoérico pertene-
ciente a la Base Aérea de
Gando (Gran Canaria), cuya
historia es trascendental en

la evolucion historica de In-
genio al ser el municipio que
acoge la base militar y parte
del aeropuerto de la isla. El
trabajo archivistico, dos afios
después, ha dado resultados
con la obtencién por parte
del Consistorio de un inven-
tario de la documentacién
existente sobre el Aer6dromo

de bibliotecas de Defensa es-
ta plenamente constituida, co-
mo se pudo constatar en los
seminarios-taller que organizé
cada subred organica de bi-
bliotecas, donde se destaco la
idea comun, de red, que esta
presente en todo el personal
bibliotecario y las necesidades
comunes para continuar tra-
bajando mas y mejor para los
usuarios. También cabe des-
tacar las intervenciones alusi-
vas al futuro méas cercano: el
de las bibliotecas, el de las

sesscsccesesesecscscscscsesssscscses o

Visita del teniente general
José Lacalle Larraga,
ministro del Aire, a la base
aérea de Gando en 1969.

y la Base Aérea de Gando
dentro del sistema archivisti-
co militar y la donacién, por
parte del Ministerio de De-
fensa, de una muestra repre-
sentativa del Patrimonio Fo-
togréafico que poseen, consis-
tente en un centenar de
fotografias cuya copia ha si-
do depositada en el Archivo
Municipal de Ingenio.

El Patrimonio Documental
mas importante relativo a Gan-
do esté depositado en el Ar-
chivo Histérico del Ejército del
Aire, perteneciente al Ministe-
rio de Defensa, localizado en
Villaviciosa de Odén (Madrid).
Es a dicha institucion donde la
Concejalia de Patrimonio His-
torico centré todos sus esfuer-
zos, solicitando formalmente
datos al respecto.

nuevas ensefianzas militares
y de la més que posible biblio-
teca virtual de Defensa donde
podran consultarse documen-
tos digitales/digitalizados de
todas las bibliotecas pertene-
cientes al Ministerio.

En el desarrollo de estas IV
jornadas se entregaron, en el
incomparable marco del Mu-
seo del Aire, los diplomas de
bibliotecas distinguidas 2010,
que otorga la Subdireccion
General de Documentacion y
Publicaciones del Ministerio
de Defensa y que en el caso
del Ejército del Aire fue otor-
gado a la biblioteca de la Aca-
demia Basica del Ejército del
Aire (Leén), reconociendo su
esfuerzo en la automatizacion
de sus catélogos, la enorme
voluntad de su personal para
superar deficiencias y caren-
cias de todo tipo y por su de-
cidida apuesta para reconver-
tir una coleccion bibliografica
tradicional en una biblioteca al
servicio de un nuevo modelo
de ensefianza.

El coronel director del Ar-
chivo Histérico Militar, Miguel
Orgillés Trol, la directora téc-
nica, Rosalia Martinez Pérez
y todo su equipo se hicieron
eco del proyecto planteado
por el responsable del Archi-
vo Municipal, el archivero
Emilio José Sanchez Morales.
Fruto de ese trabajo de cola-
boracion se ha conseguido la
elaboracion de un indice de
los documentos existentes
sobre el Aer6dromo y la Base
Aérea de Gando dentro del
fondo histérico, datados cro-
nolégicamente entre 1930 y
1987. Expedientes referidos a
la creacién y organizacion de
la Mayoria de la Base Aérea,
documentacion sobre la en-
fermeria de Gando, expedien-
tes relativos a la prision del
Lazareto, partes del Grupo In-
dependiente de Atrtilleria n° 2,
libros de presos y arrestados
o los Libros de Actas de la
Junta Econdmica de la Base
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Aérea son algunas de las ti-
pologias documentales exis-
tentes dentro de la rica y va-
riada documentacién que ha
sido inventariada.

Dentro de estas tipologias,
el Archivo Municipal se intere-
s6 de forma especial sobre
los fondos fotograficos. La
existencia de mas de 7.000
fotografias relativas a la Base
Aérea de Gando datados en-
tre 1930 y 1976 aproximada-
mente origind la solicitud for-
mal por parte de la Concejalia
de Patrimonio Histérico de un

EL JEMA ASISTE EN
EE.UU. A LA REUNION
NATO AIR CHIEFS’
CONFERENCE

| jefe del Estado Mayor
del Ejército del Aire asis-
tié los dias 18 a 20 de octu-
bre a la reunién de jefes de
Estado Mayor del Aire de los
paises de la OTAN que se
ha desarrollado en diversas
instalaciones de la Fuerza
Aérea de los EE.UU. de
América (USAF) la semana
del 18 al 23 de octubre.
Organizada la reunién por
la USAF, ha ejercido de anfi-
trion el general Norton A.
Schwartz, jefe de Estado
Mayor de la USAF, y han es-
tado acompafados en todo
momento por el general Ro-
ger A. Brady, comandante
de la USAF en Europa.
La reunioén ha incluido un
amplio programa de visitas a
instalaciones de la USAF

convenio de colaboracion con
el Archivo Histérico del Ejérci-
to del Aire para la obtencion
de una parte representativa
de dicho fondo fotografico pa-
ra la difusion y el disfrute de
los ciudadanos del municipio
de Ingenio.

El Archivo Municipal de In-
genio ha sefialado la excepcio-
nalidad de la donacién de di-
cho fondo fotogréfico, expo-
nente de las buenas relaciones
y la tradicional colaboracion
existente entre el Ayuntamien-
to de Ingenio y la Base Aérea.

........................................

donde los JEMAs han tenido
ocasion de conocer la organi-
zacion, doctrina, medios y for-
ma de empleo de los diversos
elementos que la USAF utili-
za para ejercer su concepto
de empleo del poder aéreo
denominado ‘air dominance’.

En concreto, el JEMA parti-
cip6 en las visitas a la base
aérea de Scott, en lllinois,
donde tienen sus cuarteles
generales el Mando de Movili-
dad Aérea de la USAF (AMC)
y el Mando Conjunto de
Transportes (USTRANS-
COM), y en las conferencias
que se dieron en Washington
sobre la USAFE (USAF en
Europa), las operaciones aé-
reas en Afganistan, las capa-
cidades ISR (inteligencia, vi-
gilancia y reconocimiento) de
la USAF y sobre el programa
JSF (F-35 Joint Strike Figh-
ter). Asi mismo en Washing-
ton se celebraron dos actos
de homenaje a los caidos.

El Alcalde-Presidente, Juan
Diaz Sanchez, ha agradecido
de forma personal al Archivo
Histdrico del Ejército del Aire
su interés y profesionalidad en
la labor emprendida por el Gru-
po de Gobierno de descubrir y
difundir los valores histéricos
patrimoniales del municipio.

FONDO FOTOGRAFICO

El archivero municipal,
Emilio J. Sanchez, ha realiza-
do un andlisis y una cataloga-
cién del patrimonio fotografi-
co militar donado para una

mejor conservacion y difu-
sion. Actos Festivos (celebra-
ciones a la Patrona de la
Aviacién o misas homenaje a
los ultimos militares destina-
dos al Sahara), Actos Milita-
res (juras de bandera y for-
macion de tropas y aviones),
Aviones-Sucesos, Instalacio-
nes (Lazareto de Gando,
aparcamientos de avio-
nes,...), Visitas (reales, milita-
res y politicas) y Vistas Aére-
as son las tipologias en las
gue se clasifican las fotografi-
as y que pronto veran la luz.

ASOCIACION ESPANOLA DE MILITARES
ESCRITORES

E n fecha de 11 de junio de 2007 se constituy6 la Aso-
ciacion Espafiola de Militares Escritores (AEME), inte-
grada por miembros de las Fuerzas Armadas y de la
Guardia Civil, independientemente de su empleo militar y
situacion.

Segun reza el articulo 2 de los Estatutos de la Asocia-
cion, tiene los siguientes fines:

a) Fomentar las actividades literarias y cientificas lleva-
das a cabo por militares espafioles, mediante publicaciones
individuales o colectivas y encuentros de caracter periodico.

b) Potenciar las relaciones culturales entre los miem-
bros de la Asociacién y entre ésta y aquellas entidades e
instituciones nacionales afines.

c) Confeccionar una lista de empresas editoriales que
facilite la edicion de obras de los asociados o de la Aso-
ciacion.

d) Editar un libro-anuario de la Asociacion donde se re-
cojan los nombres de los asociados y sus publicaciones.

Por otra parte, entre las diversas actividades individua-
les y de confeccion de obras de coautores, hemos ofreci-
do y seguimos ofreciendo un ciclo de conferencias de ex-
tension anual (una conferencia por mes).

La direccion postal de HEME es: Acuartelamiento “Con-
de de Humanes”. Calle Modesto Lafuente 38. 28003 Ma-
drid. Teléfono: 91.395.20.14. La direccion electrénica es:
informaciéon@militaresescritores.com y nuestra pagina
web: www.militaresescritores.es

Se invita a cualquier persona interesada en participar en
esta Asociacion a que se ponga en contacto con la misma
en las direcciones sefialadas.
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ssabilas que..?

» ha sido aprobada la estructura organica basica de los departaments ministeriales?
El Ministerio de Defensa, ademas del Estado Mayor de la Defensa y los Ejércitos de Tierra, Armada y Aire, se
estructura en: la Secretaria de Estado de Defensa, con las Direcciones Generales de Armamento y Material,

Infraestructura y Asuntos Economicos; la Subsecretaria, con la Secretaria General Técnica y las Direcciones |

Generales de Personal y de Reclutamiento y Ensefianza Militar; la Secretaria General de Politica de Defensa,
con el rango de Subsecretaria, y con la Direccion General de Politica de Defensa. Ademas, la Direccion General
de Relaciones Institucionales de la Defensa y el Gabinete Técnico, que dependen directoamente del ministro.
(RD 136672010, de 29 de octubre. BOD num. 218, de 9 de noviembre de 2010).

e segln Resolucion 200/16483/2010, de 11 de septiembre, del jefe de Estado Mayor de la Defensa, se implanta el
acuerdo de normalizacion OTAN STANAG 2508 (edicion 3) “Doctrina conjunta aliada para las operaciones
psicologicas-ATP-310.1(A)” en el ambito del Ministerio de Defensa? (BOD num. 214, de 3 de noviembre de 2010).

e la Orden DEF/2732/2010, de 5 de octubre, aprueba y anula normas militares espanolas, y adopta y anula la |

adopcion de determinadas normas MIL para las Fuerzas Armadas?
Para el Ejército del Aire:

MIL-STD-129P Military marking for shipment and storage

MIL-PRF-5041K Tires, ribbed tread pneumatic, aircraft

MS14168A Tires, pneumatic, aircraft, 22 x 6.6-10

MIL-STD-810G Environmental engineering considerations and laboratory test.
MIL-STD-1168B Ammunition lot numbering and ammunition data card.

(BOD num. 211, de 28 de octubre de 2010).

e por Resolucion 4B0/38237/2010, de 4 de noviembre, del Instituto Social de las Fuerzas Armadas, se publican
los acuerdos firmados con entidades de seguro por 1os que se prorroga, durante el afio 2011, el concierto para la
asistencia sanitaria de titulares y beneficiarios del ISFAS? (BOD num. 223, de 16 de noviembre de 2010).

e ¢l ISFAS ha convocado su cuarto certamen de pintura?

Podran concurrir todos los mutualistas de ISFAS, MUFACE y MUGEJU, y el plazo de admision de las obras
finalizara el 14 de marzo de 2011 (Resolucion 4B0/15224/2010, de 29 de septiembre, de la Secretaria General
Gerente del ISFAS. BOD nam. 197, de 7 de octubre de 2010).

* el Ministerio de Defensa suprime tres subdirecciones generales tras la aprobacion del Consejo de Ministros
del Estatuto del Organismo Autonomo Instituto de Vivienda, Infraestructura y Equipamiento de la Defensa,
dentro de la nueva reorganizacion del Departamento. (Noticias infodefensacom, de 21 de octubre de 2010).

* Airbus Military (antes EADS CASA) se ha adjudicado contratos por valor conjunto de 4,6 millones de euros

para el suministro de repuestos de cédulas para los aviones del Ejército del Aire modelos CN235, C295 y C101. |

(Noticias infodefensa.com, de 21 de octubre de 2010).

* Eurocopter se ha adjudicado el mantenimiento del tercer escalén de componentes de helicopteros Puma |

(HD.19), SuperPuma (HD/HT.21), Colibri (HT.27) v Cougar (HE25) pertenecientes al Ejército del Aire por 2,5
millones de euros? (Noticias infodefensa.com, de 21 de octubre de 2010).

* Indra se ha adjudicado dos contratos para la mejora de la avionica de los cazas F-5 y F-18 Hornet del Ejército
del Aire por un total de mas de 4,33 millones de euros. (Noticias infodefensa.com, de 21 de octubre de 2010).

* Kl operador de satélites espafiol Hispasat ha sido seleccionado por la Administraciéon Nacional de |

Aeronautica y Espacio de Estados Unidos (NASA) para participar en la mision de investigacion de huracanes
Génesis v Procesos de Rapida Intensificacion (GRIP), con el objeto de estudiar la formacion de tormentas
tropicales y su transformacion en huracanes, segun informé ayer la compania en un comunicado? (Noticias
infodefensa.com, de 21 de octubre de 2010).

* el Ministerio de Industria inyectara a Defensa 1250 millones de euros en los proximos tres anos para

prefinanciar los grandes proyectos de modernizacion de las Fuerzas Armadas? (Noticias infodefensacom, de 28 |

de octubre de 2010).

e se ha convocado un concurso para el servicio de erradicacion de aves en la Base Aérea de Talavera la Real?
(noticias infodefensa.com, de 18 de octubre de 2010).

* el Director General de Armamento y Material apunta que “el sostenimiento no tiene el mismo brillo que
hablar de nuevos equipos, pero es lo mas importante en este momento”, sefialando a su vez una mayor
implicacién de la industria en la busqueda de nuevas formulas para abordar esta necesidad? (Noticias
infodefensa.com, de 28 de octubre de 2010).

e ha sido publicada la Ley 36/2010, de 22 de octubre, del Fondo para la Promocion del Desarrollo? (BOE num.
257, de 23 de octubre de 2010).

e ha sido publicada la Ley 36/2010, de 22 de octubre, del Fondo para la promocion del Desarrollo? (BOE nam.
257, de 23 de octubre de 2010).
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Valencia 12 diciembre 1935

7 rocedentes del Reino Unido,
con escalas en Paris y Toulouse,
casi simultaneamente, han tomado
tierra en el aeropuerto de Manises,
dos avionetas pilotadas por aviadores
civiles valencianos. Se trata de la DH-
87B “Hornet Moth” (Gipsy Major 130
HP) adquirida por Federico Vallés,
marques de San Joaquin, y la Miles
M-3 “Falcon” de Rafael de Mazarredo
Trenor quien traslad a su amigo a la
iday le acompafio a la vuelta.

Las malas condiciones atmosféri-
cas de estos difas, han hecho dificil
este viaje demostrando sus pilotos,
que han sido felicitadisimos, pericia
y seguridad..

Nota de EI Vigia: Por desgracia,
ambos caerian en el transcurso de la

cruenta guerra que estallé pocos me-
ses después.

Mazarredo, encuadrado en la 3-E-
3 (Fiats de Morato) el 21 de diciem-
bre de 1937, en el curso de un entre-
namiento, pereceria al colisionar en
Tablada con el Fiat de Rafael Giménez
Garrido; quien, si bien sali6 con vida,
la perderia en 1946, cuando su “Rayo
se estrell6 en la provincia de Avila.

A Federico Vallés, pareciéndole
“comodon” su puesto de profesor
de vuelo en las Escuelas de Tabla-
da, EI Copero y Jerez, buscando ge-

() >”
el vigia
Croncologia de l1a
Aviacion Militar

Fspanola

“CANARIO” AZAOLA
Miembro del IHCA

nerosamente un mayor riesgo, pasé
a los Caproni Ca-310 de Asalto, del
9-G-18; donde, capricho del desti-
no, el 13 de enero 1939 en su pri-
mer servicio de guerra en la campa-
fia de Catalufia, como observador
del jefe de Grupo teniente coronel
Rafael Martinez de Pison, un dispa-
ro de tierra, le arrebatd la vida. a los
26 afios de edad.

Hace 55 anos

Tragedia
y solidaridad

Rascafria 21 diciembre 1955

a sorprendente aparicion
.den medio de la noche, de un
hombre que azotado por la ventisca y
cubierto de nieve, se hallaba a punto

de desfallecer, ha arrojado un rayo
de esperanza a la angustia que se es-
td viviendo, ante la falta de noticias y
localizacion del “Junkers” del Ala 35
de Getafe, que regresando ayer des-
de Valladolid a su base, se teme ha-
ya caido en la sierra. Era uno de sus
tripulantes, el brigada piloto de com-
plemento Andrés Blanco Guijarro,
quien relat6 que, envuelto el trimotor
en pésimas condiciones meteorolo-
gicas, se habia estrellado en la nieve.
Al recuperar el conocimiento —agre-
g0— creyendo a sus compafieros
desmayados y no pudiendo reani-
marles, decidi6 salir en busca de
ayuda, lo que le llevo a caminar cer-
ca de cuatro horas, en medio de la
nieve y la ventisca .

Tras la cura de urgencia a sus
magulladuras y cortes, practicada en
esta villa, fue evacuado al madrilefio
Hospital Central del Aire, y con las
primeras luces del dfa, la casi totali-
dad del vecindario, junto a fuerzas de
Aviacion, de la Guardia Civil y una
centuria de montafieros del Frente de
Juventudes, dirigida por el capitan
aviador Florentino Carrero, —habil
gscalador conocido por "escalachi-
nas’— ha iniciado la penosa marcha
hacia el puerto de Malagosto, en
busqueda del avidn, en el que, segun
se nos ha informado, ademas del ci-
tado brigada ,viajaban los tenientes
pilotos Juan Bertrand Arglielles y Ar-
senio Gonzalez Ferndndez; el sargen-
to Luis Sdnchez Vdzquez y el cabo
primera Carlos Bautista.

La densa niebla, la nieve y la baji-
sima temperatura, ha hecho que los
movimientos de los expedicionarios,
de los que no pocos hubieron de
rendirse, fueran lentisimos; parajes

Hace 75 anos

Exhibicion

Madrid 13 diciembre 1935

\1 igual que lo hicieran en Cuatro Vientos, en el aerddromo militar de
4("' Getafe se han efectuado sendas exhibiciones de los aviones de bombardeo
franceses Amiot 143 y Potez 540. Asistieron a las mismas el embajador del pais
vecino M. Herbette, el director general de Aerondutica, general Goded, el jefe
del E.M del Ejército, general Franco, el director de la Aerondutica Naval general
Hermida, el jefe de Aviacion teniente coronel Gonzélez Gallarza, los agregados
aéreo y naval de la embajada de Francia, y numerosos jefes y oficiales.

Una compafiia con bandera y mdsica, rindié honores y desfil6 ante los al-
tos jefes alli congregados.

En su presentacion, los comandantes de ambos aparatos ofrecieron detalla-
das explicaciones acerca de las caracteristicas de cada uno de ellos, haciendo
saber, que ademds de ser capaces de transportar a gran velocidad =300 km /h—
una carga ofensiva superior a la tonelada y media, estdn fuertemente armados
de ametralladoras. Luego, los capitanes Jouhaux y Geofroy ofrecieron asiento a
algunos de los asistentes, entre ellos los generales Goded, Franco y el capitan
Ordiales del Centro de Experimentacion, quienes satisfechos, unanimemente
reconocieron las bondades de estas fortalezas aéreas.

o e B

Nota de El Vigia: Dos dias después, el capitan Carlos de Haya tenia la
oportunidad de probar el Potez, volando de Cuatro Vientos a Granada en 1,20
horas. El dia siguiente lo hacfa a Tablada (1,23 h) y el 17 regresaba a Getafe
(2,11 h) anotando en su Cuaderno de Navegacion: “En Almadén se par¢ un
motor por averfa de agua”.
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hubo en los que el manto blanco al-
canzaba espesores de metro y medio
y la niebla les cegaba de tal manera,
que después de haber descubierto el
avion a unos cien metros de distan-
cia, lo perdieron de vista y la bus-
queda continu6 durante una hora.
Localizados al fin, en el lugar cono-
cido como Raso de la Cierva des-
pués de la siete de la tarde, de entre
sus restos o cerca de ellos han sido
rescatados los cuerpos de los desdi-
chados aviadores.

El temporal de nieve y la caida de
la noche ha impedido su traslado a
Rascafria por lo que habréd que de-
morarlo hasta mafiana.

Nota de El Vigia: La prensa, que
dio amplia cobertura a este suceso,
elogi6 unanimemente el heroismo de
los serranos, y el Ejército del Aire
agradecido, a sugerencia del sefior
cura parroco de San Andrés Apéstol
de Rascafrfa, D. Miguel Sénchez Nu-
fio, cedio el producto de la venta de

los restos del “Junkers” y los de un
(C-47 de la USAF, que cayo en las
proximidades dos meses después, a
fin de reconstruir el campanario de la

Hace 90 aiios

La Patrona

Madrid 10 diciembre 1920

]?or primera vez la Aeronduti-
ca Militar ha celebrado la fiesta
de Nuestra Sefiora de Loreto, su Pa-
trona. Los actos celebrados con
gran solemnidad consistieron en

iglesia, destruido durante la guerra.
Llegadas a buen término. las nego-
ciaciones, el campanario volvid a te-
ner razon de ser con tres campanas;
la grande agradecida lleva el nombre
de “Virgen de Loreto” y esta lectura:
“‘Donada por el excelentisimo sefior
Ministro del Aire don Eduardo Gon-
Zdlez Gallarza a la Parroquia de Ras-
cafria. Desde esta altura protejo a
mis hijos que sobrevuelan la serra-
nia”. Pesa 420 kilos. Sus hermanas
menores se llaman “San Andrés
Apdstol” y Santa Filomena”,

Hace 25 afios

Homenaje

\(m no se
/" habian
apagado los
ecos de los im-
portantes actos
celebrados en
honor de Juan
Ignacio Pombo,
al conmemorar-
se el cincuente-
nario de su meritorio vuelo en soli-
tario a Mejico, cuando, victima de
una breve y cruel enfermedad, falle-
cia ayer en esta ciudad.

Celebrado esta tarde un solemne
funeral en la Catedral, a su término,
una nutrida comitiva ha acompariado
sus restos al cementerio de Ciriego,
siendo inhumados en el Pantedn de
Montafieses llustres. Ya anochecido,
una patrulla de cuatro CASA C-101
de la base aérea de Zaragoza , ha so-
brevolado a ciudad y el campo san-
to, rindiendo honores a aquel avia-
dor tan simpético y peculiar; quien,
como dijera el Obispo de la Didce-
sis: habia realizado su ultimo vuelo
hacia el Sefior.

Nota de El Vigia: “Perfil de &guila”
se podia titular la foto, que este cro-
nista le hizo en Parayas en el festival
aéreo celebrado en su honor.

una misa solemne y ofrenda de co-
ronas al monumento, que en la calle
Ferraz recuerda a las victimas de la
Aviacion. En Cuatro Vientos, se rez6
igualmente una misa en memoria de
los aviadores caidos, a la que si-
guieron diversos vuelos. Las tropas
del Parque fueron obsequiadas con
rancho extraordinario y una gratifi-
cacion en metdlico.

Hace 50 aiios

Pioneros

Torrejon 1 diciembre 1960

Y altando desde Alcald, en una Cessna L.12 de la 99 Esclla de Enla-
.2 ce, que pilotaba el capitdn Normand, en las instalaciones del Grupo
de Experimentacion en Vuelo, hemos podido ver como, al tiempo que se
llevan a cabo las pruebas de duracion y comportamiento de los helicdpte-
ros Aerotécnica AC-12,. bajo la direccion del coronel Guillg, ha comenza-
do su andadura la futura Escuela de la especialidad. Forman parte de ese
grupo de pioneros del ala rotatoria, el teniente coronel Baldrich; coman-
dante Alonso Vega; capitanes Zamarripa, Baldo, Lasala, De Castro, Saave-
dra, Ibarra, y Martinez Munaiz; tenientes Sopefia, Aizpurua, y Vinuesa; ca-
pitan I.A. Alonso Guillén y piloto de pruebas Macein.

A titulo particular, los pilotos nos trasladaron las “pegas” que por falta
de presupuesto, encontraban en los AC-12: carencia de radio, ausencia de
puertas, por lo que profesor y alumno se entienden a gritos, esquies cor-
tos, bateria insuficiente para el motor de arranque y en fin, que la vibra-
cion de los tubos escape, motiva que estos se aflojen

Se espera que el proximo abril, instalada la Escuela en Cuatro Vientos,
inicie los cursos para todas las Armas.

En la fotografia Santi Aizpurua, Enrique Vinuesa, Enrique Alonso Vega,
Fernando Sopefia, Antonio Martinez Mundiz y Enrique Normand.
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Hace 55 aiios

Socorro aéreo

Santa Cruz de Tenerife
12 diciembre 1955

Yolicitado al recién consti-
L.Jtuido SAR de Canarias, la eva-
cuacion de un enfermo muy grave
desde la isla de El Hierro al hospital
de esta capital; dicho servicio, con el

que se ha estrenado la 56 Escuadri-
lla de Salvamento, ha sido resuglto
con plena satisfaccion. Pilotaron el
helicoptero Sikorski S-55 destacado
en Los Roderos los tenientes Dioni-
Sio Zamarripa y Antonio Martinez
Mundiz, quienes junto al correspon-
diente equipo sanitario, en un vuelo
de tres horas 20 minutos, con toda
seguridad han salvado una vida.
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Internet y nuevas tecnologias

RoBERTO PLA
Teniente coronel de Aviacion

http://robertopla.net/

CIBERGUERRA

EJERCICIO DE CIBERGUERRA
EUROPEO

e ha celebrado el primer gran si-

mulacro a nivel Europeo de una
ciberguerra. El ejercicio Ciber Euro-
pe 2010 parte del supuesto de que
debido a un ciberataque, la
conexidn a internet en
Europa se degrada plan-
teando dificultades pa-
ra acceder a la red tan-
to a los ciudadanos
como a las institucio-
nes de los estados par-
ticipantes en el ejerci-
cio. El ejercicio tenia co-
mo objetivo crear expe-
riencia y probar los mecanis-
mos de cooperacién entre los exper-
tos de los paises participantes para
evitar un colapso de la red. Durante
el mismo, mas de 150 expertos de 70
instituciones de paises miembros de
la Unién Europea fueron sometidos a
320 incidentes simulados.

El ejercicio forma parte de las pre-
visiones de la Agenda Digital Euro-
pea una iniciativa para acelerar la
recuperacion econémica y sentar las
bases de un futuro digital sostenible
aprovechando al maximo las tecnolo-
gias de la informacién y la comunica-
cién (TIC),.

Neelie Kroes, Vicepresidenta de la
Comision Europea responsable de la
Agenda Digital, afirmé en su visita
durante el ejercicio al centro de cibe-
rataques en el Reino unido que «este
ejercicio con el que se somete a prue-
ba el nivel de preparacion de Europa
contra los ciberataques constituye un
primer paso importante en el trabajo
que hemos de realizar juntos para
combatir las amenazas electrénicas
potenciales contra nuestras infraes-
tructuras esenciales y garantizar que
los ciudadanos y las empresas se

sientan seguros y protegidos en li-
nea».

Nuestra cultura nos lleva a pensar
en situaciones criticas que presentan
sintomas previos, incidentes, situa-
ciones de tension diplomatica, hosti-
lidad y restricciones o medidas de
movilizacién de recursos antes del

estallido de un conflicto. El ca-
racter de la amenaza digital
es completamente dife-
rente y desde el ciberte-
rrorismo, el «hackti-
vismo» o las acciones
encubiertas de organi-

zaciones criminales o

potencias extranjeras
no necesariamente
'hostiles' segun los para-
metros cldsicos, pueden
crear situaciones de emergen-
cia o aprovechar las vulnerabilida-
des del sistema para limitar la liber-
tad de uso de la red, provocar pérdi-
das de informacion, dafnen el
prestigio, o colapsen sistemas que
impliquen grandes perdidas econé-
micas u otros dafios.

La Agencia Europea de Seguridad
de las Redes y de la Informacién
(ENISA) en coordinacion con los es-
tados miembros ha organizado este
ejercicio con el apoyo del Centro Co-
mun de Investigacién (JRC) de la
Comision Europea. Han participado
activamente o como observadores,
todos los Estados miembros de la
Unién asi como Islandia, Noruega y
Suiza.

La agencia ENISA se cred en
2004. Seis afios mas tarde la Comi-
sioén propuso reforzarla y moderni-
zarla con el fin de ayudar a que la
UE pudiese desarrollar su capaci-
dad de prevenir y detectar los pro-
blemas relacionados con la seguri-
dad informadtica y darles respuesta
efectiva.

e http://delicious.com/rpla/raa799a

CONFLICTOS

INCIDENTE FRONTERIZO
JUSTIFICADO MEDIANTE
GOOGLE MAPS

La reclamacién o los contencio-
sos por territorios fronterizos
son causa frecuente de fricciones
entre paises vecinos y han consti-
tuido durante la historia frecuen-
tes motivos de enfrentamientos
bélicos.

Este fenémenos histérico ha en-
trado de lleno en la era digital me-
diante el incidente entre Nicaragua
y Costa Rica a primeros de noviem-
bre.

Costa Rica denunci6 la presencia
de campamentos militares nicara-
glienses en territorio de costarricen-
se, en una zona en disputa en torno
al rio San Juan. Las fronteras habian
sido fijadas por acuerdos en el siglo
XIX después de algunas disputas,
pero nunca llegaron a colocarse mo-
jones fronterizos y los sedimentos
del rio hicieron variar su curso con
los afios en una zona de selva desha-
bitada.

Nicaragua asegura que sus fuerzas
ocupan posiciones correctas con
arreglo al antiguo curso del rio. Sin
embargo la cuestién adquiri6 rele-
vancia medidtica cuando Edén Pas-
tora, conocido como "Comandante
0" de la revolucion sandinista, justi-
ficé la presencia militar de Nicara-
gua en base al trazado de la frontera
en los mapas de Google.

En medio de la tormenta politica y
diplomatica, Alberto Arebalos, di-
rector de Comunicacién para Améri-
ca Latina de Google, calific6 desde
Bogotd el trazado como "un error"
en los mapas de Google, sin revelar
cual ha sido la fuente de dicho error.

Google Maps es un servicio de
mapas basado en imagenes de satéli-
te y aéreas, que Google compra a
empresas e instituciones que las po-
seen, y advierte que "el producto no
se puede usar con motivos comercia-
les y mucho menos militares" afia-
diendo que "Es un producto para
consumidores".

El tema ha sido discutido entre las
representaciones de los paises en la
sede de la Organizacién de Estados
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z| Choose map type: Google (Map Maker) ¢

Choose map type: | Google (Hybrid)

Americanos (OEA) obligando a in-
tervenir a su secretario general, José
Miguel Insulza, quien hizo una serie
de recomendaciones a las partes y
esperemos el litigio tenga una pronta
solucién aceptable para ambas par-
tes.

l. http://delicious.com/rpla/raa799b
HACKING

ABORDAJE EN LA WEB DE LA
ROYAL NAVY

uien iba a pensar que un dia
la propia Royal Navy britdni-
ca tendria problemas con los pira-
tas. Sin embargo, el pasado dia 5
de noviembre, a las 22:55 el «hac-
ker» TinKode se introdujo en el

L NINK@DE

San Juan
del Norte

FoEREREY

: Coogle

Data'Maps Copyright 2010 Geofabrik GmbH and DpenSireetMap Contributors | License: Creative Common:

2 OFABRIK Switchtool... (&
& <

02" style="color:#7777cc"> -

-83.70209, 10.91439 zoom=13

BY-SA 2.0 | Contact

servidor de la armada britdnica
obteniendo informacién interna
del mismo que ha quedado ex-
puesta en la red. Como consecuen-
cia de esta intrusidn el servidor
tuvo que se detenido para realizar
'tareas de mantenimiento'.

Los servidores web de las institu-
ciones como la Royal Navy y otros
estamentos militares y gubernamen-
tales en todo el mundo no forman
parte de las redes internas de proce-
so de datos de esas instituciones. Por
regla general son servidores con in-
formacion de acceso publico contra-
tados a empresas externas y ubica-
dos en la sede de estas empresas.
Por tanto en un ataque de este tipo lo
unico que suele resultar danado es el
prestigio o la imagen de la institu-
cion.

Aunque la informacién estd con
toda seguridad duplicada y en caso
de alteracién puede ser restaurada en
minutos, un ataque implica un estu-
dio para descubrir la via de penetra-
cion a fin de clausurarla y si se ve
comprometida informacién referente
a cuentas de usuarios o administra-
dores, habrd que cancelar esas cuen-
tas o cambiar sus contraseias y todo
eso lleva ya algo mds de tiempo.

El asaltante de este caso no es
completamente desconocido ya que
se trata del «hacker» y experto en
seguridad rumano conocido como
TinKode que cuenta con un blog en
el que relata numerosas intrusiones
en paginas oficiales de diversos pai-
ses y puede contactarse a través de

un foro de seguridad o su propia
cuenta en Twitter.

Los hackers buscan revelar fallos
a fin de aumentar su prestigio como
expertos en seguridad o simplemen-
te exprimentar el placer de superar
un desaffo. La ética «hacker» impide

destruir informacion o daiiar los sis-
temas visitados. Quienes producen
dafios o roban informacién, normal-
mente buscando un beneficio mas
prosaico son vdndalos, «crackers» o
ciberdelincuentes.

|
e phttp://delicious.com/rpla/raa799¢

Los enlaces relacionados con este articulo
pueden encontrarse en las direcciones que
figuran al final de cada texto
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RECOMENDAMOS

% Transforming
Aerial
Transporters

Roy Braybrook

Armada Compendium Mo-
bility 2010. Issue 5 octo-
ber/november 2010.

armada

Las actuaciones en los ulti-
mos conflictos, estan demos-
trando la enorme importancia
que siguen manteniendo los
suministros estratégicos para
poder abastecer las necesida-
des logisticas del personal y
material desplazado en zonas
remotas, y en teatros de ope-
raciones caracterizados fun-
damentalmente por la caren-
cia de infraestructuras, para
poder hacer frente a estos re-
querimientos existen diferen-
tes proyectos de sistemas de
armas.

El articulo da una vision ac-
tual de los medios operados
actualmente, y de otros que
se utilizaran en un cierto es-
pacio de tiempo, tanto de ala
fija como helicopteros. Una de
las carencias es una platafor-
ma con capacidad de trans-
porte por debajo de las 30 to-
neladas de carga, cubriendo
un radio de accidén de 2800
km, a una velocidad de 0.8
Mach y empleando una pista
inferior a los 600 metros, ya
que las necesidades de siste-
mas por encima de las treinta
toneladas se encuentran cu-
biertas, con los C-17 Globe-
master, los C-5M Super Ga-
laxy, el programa An-70, que
vuelve a renacer, el A-400, y
el proyecto An-124-200, con
Su nueva avibnica, entre otras
modernizaciones.

OO0

% Bilan afghan
pour les SDTI
francais

Jean-Marc Tanguy/Bernard
Bombeau

AIR & COSMOS. No 2237
vendredi 22 octobre 2010.

AIR&COSMOS

TEFRMNATIONAL

Las fuerzas armadas fran-
cesas hacen balance de sus
sistemas SDTI (Systéme de
drone tactique intérimaire), en
el teatro de operaciones de
Afganistan desde octubre del
2008, cuando empezaron a
operar encuadrados en el 61
regimiento de artilleria, y aun-
que sus comienzos fueron di-
ficiles, estando durante un
breve espacio de tiempo sus-
pendidas sus operaciones, el
resultado obtenido hasta la
actualidad se puede conside-
rar como positivo.

La adaptacion a las duras
condiciones, sobre todo me-
teoroldgicas, en las que tie-
nen que operar estos siste-
mas ha sido practicamente
superada, teniendo en marzo
de este afo un sistema ope-
rando durante algo més de 5
horas, aunque el promedio de
las misiones se cifra en las
dos horas.

El articulo analiza funda-
mentalmente los sensores
utilizados y los sistemas de
archivo de los datos obteni-
dos, fundamentales para po-
der obtener un histérico de
los vuelos efectuados para
compararlos con misiones fu-
turas. Entre los diferentes
sensores que operan, particu-
larmente apreciados estan el
SAIM (Systeme d’aide a
I'interprétation multicapteurs)
Nomad y Digic, ambos desa-
rrollados por Thales.

OO0

The % Military
Acquisition Aircraft
Course Update. Adjust
Correction Throttle

John A. Tirpak Aviation Week & Space

AIR FORCE Magazine Vol
93 No 10. October 2010.

ARFORCE

La fuerza aérea de los Es-
tados Unidos se ha enfrenta-
do con decision a una situa-
cién conflictiva creada por las
Gltimas decisiones sobre su
programa de adquisiciones,
sobre todo a raiz del sonoro
fracaso aun por resolver del
programa KC-X, donde por un
lado los requerimientos ope-
rativos, y por otros los econ6-
micos e industriales, han da-
do al traste con un programa
que lleva muchos afios espe-
rando la ultima decision.

Por todo ello los responsa-
bles de la fuerza aérea, han
decidido tomar medidas drés-
ticas para evitar en un futuro
que se puedan producir estos
mismos hechos, el articulo
expone alguna de las decisio-
nes adoptadas en el nuevo
método de adquisicién de sis-
temas de armas, que se lleva-
ra a efecto en las futuras ad-
quisiciones, asi como en las
que estan en fase de adquisi-
cion si ello es factible.

Alguna de las medidas son:
aumentar la plantilla de profe-
sionales en los sistemas de
adquisicion, con mayor capaci-
dad de decision y responsabili-
dad en los programas de los
que sean directores; en cuanto
a los requisitos operativos,
que deberan ser alcanzables y
razonables, se espera que no
se puedan modificar una vez
definido el programa; exigien-
do en lo posible estabilidad
presupuestaria.

OOO

Technology. Vol 172 No 36.
october 4, 2010.

VIATTION

Cuando la situacion econ6-
mica sigue sin estar plena-
mente estabilizada, son mu-
chos los paises que se en-
cuentran en plena fase de
adquisicion de nuevos siste-
mas de armas. Entre ellos hay
dos grandes decisiones de
compra en la India y Brasil, asi
como las previsiones de ad-
quisicion del Joint Strike Figh-
ter, por parte de diferentes
paises. Esta situacion debe de
equilibrarse con los nuevos re-
querimientos que se derivan
de las lecciones aprendidas en
los teatros de operaciones ac-
tualmente activos.

Las nuevas adquisiciones
se ven influenciadas por las
presiones presupuestarias, y
muchos paises optan por la
modernizacion de sus flotas
como salida a la crisis, hasta
que los presupuestos puedan
mejorar en un futuro, obtenien-
do la necesaria estabilidad
presupuestaria en materia de
defensa, en programas muy
costosos y de un largo desa-
rrollo.

La revista recoge en un ex-
tenso articulo un sumario de
sistemas de armas, tanto de
ala fija como de helicopteros,
a lo largo del mundo, basado
en una recopilacion de Fore-
cast International. Las fichas
en orden alfabético por cons-
tructor, recogen entre otros as-
pectos su mision principal, su
planta de potencia, su arma-
mento, previsiones de adquisi-
cién, etc., empezando por el
Aero L39/59/139/159, y finali-
za con el Yakolev Yak-130.

1130

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 2010







Bibliografia

m
VEINTHR00

'""H

PAY

VEINTICINCO ANOS DE TRABA-
JO POR LA PAZ. Varios autores. Vo-
lumen de 219 paginas de 27x21 cm.
Edita la Fundacién Seminario de In-
vestigacion para la Paz. Paseo de la
Constitucion, 6 (Centro Pignatelli),
50008 Zaragoza http://fwww.seipaz.org

En 1984 se creo el Seminario de
Investigacion para la Paz (SIP) como
institucion dedicada al estudio sobre
los conflictos y la cultura de la paz,
vinculado al Centro Pignatelli de Zara-
goza, cuyo titular es la Compafia de
JesUs. El 2002 se doto al Seminario
de personalidad juridica propia consti-
tuyendo la Fundacion Seminario de
Investigacion para la Paz, reconocida
como entidad de caracter social a to-
dos los efectos. Con motivo de los 25
afios de vida del Seminario se ha pu-
blicado este libro, en el que se hace
un repaso del trabajo realizado, resu-
miendo las lineas principales de ac-
tuacion que han girado en toro a los
siguientes ejes: la creacion y manteni-
miento de una biblioteca, hemeroteca
y centro de documentacion; el estudio
y la investigacion; las publicaciones; la
educacion y difusion social; y la red de
relaciones. Los estudiosos del tema
pueden encontrar en esta obra algu-
nas ideas y direcciones en donde bus-
car documentacion acerca de los te-
mas que se encuentran en los fondos
de la Fundacion SIP y de manera es-
pecial sobre: la resolucion de conflic-

ESCALAS DE COMPLEMEN-
TO.ORIGEN Y EVOLUCION. Instituto
de Historia y Cultura Militar, Numero
Extraordinario de la Revista de His-
toria Militar. Volumen de 384 paginas
de 24x17 cm. Edita el Ministerio de
Defensa, Secretaria General Técni-
ca. Catélogo de Publicaciones Oficia-
les del Ministerio de Defensa.
http://www.060.es

La conocida genéricamente como
Milicia Universitaria (MU) engloba un
largo periodo historico que se inicia en
1940 y llega hasta el afio 2001, carac-
terizado por el constante binomio uni-
versidad-ejército, constituida por la au-

tos, las relaciones internacionales, la
cultura y la educacion para la paz, los
derechos humanos, el desarme, la de-
fensa, la seguridad, el nacionalismo o
las migraciones.

RESPUESTA EUROPEA Y AFRI-
CANA A LOS PROBLEMAS DE SE-
GURIDAD EN AFRICA. Coleccién
Cuadernos de Estrategia, del Instituto
Espariol de Estudios Estratégicos. Vo-
lumen de 266 péginas de 24x17cm.
Edita el Ministerio de Defensa, Secre-
taria General Técnica. Catélogo de
Publicaciones Oficiales del Ministerio
de Defensa. http://www.060.es

Esta publicacion pretende promo-
ver una reflexion sobre los esfuerzos
que en materia de paz y seguridad se
encuentran actualmente realizando
tanto africanos como europeos. El pri-
mer ensayo, La Asociacion Estratégi-
ca UE-Africa en materia de paz y se-
guridad, desarrolla cuatro principios
fundamentales: la unidad de Africa, la
interdependencia entre Europa y Afri-
ca, el control del propio destino y la
responsabilidad comun. El segundo,
Trabajos en los procesos complemen-
tarios y problemas de colaboracion en
el tratamiento de los desafios de se-
guridad en el Africa del siglo XXI: el
caso de la UAy la UE, se pregunta
qué han hecho y hacen los propios
africanos frente a los desafios que les
amenazan; la respuesta a estas cues-
tiones constituyen el eje central del
ensayo. El tercero, Gobernabilidad,
Paz y Seguridad en Africa. La Unién
Africana en una encrucijada de cami-
nos y retos, que analiza el surgimiento
del desorden africano en medio del
nuevo orden mundial; frente a este
desorden surge la Declaracion de El
Cairo (1993) relativa a la prevencion,
gestion y resolucion de conflictos y la
aprobacion (2002) del Acta Constitu-

téntica MU, entre 1940 y 1942, la Ins-
truccion Premilitar Superior (IPS), el
periodo mas largo entre 1942 y 1972,
a la que seguiria la Instruccion Militar
de las Escalas de Complemento
(IMEC), entre 1972y 1992, para termi-
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cional de la UA'y del Protocolo de
creacion del Consejo de Paz y Seguri-
dad de la UA. El cuarto, El desarrollo y
su relacion con la paz y la seguridad:
observaciones de la Asociacion Estra-
tégica UE-Africa, se centra en las rela-
ciones entre desarrollo y seguridad,
afirmando que los conflictos, ademas
del dolor humano y muerte y de des-
truir instituciones politicas y de gobier-
no, rompen toda perspectiva de des-
arrollo. El quinto, Los retos para el des-
arrollo de la Politica Europea de
Seguridad y Defensa (PESD) en Afri-
ca, concluye que la integracion de es-
fuerzos y la unidad de accion son las
dos condiciones ineludibles para lograr
los objetivos de la PESD en Africa. El
Gltimo, La Reforma del Sector Seguri-
dad, una herramienta de las PESD pa-
ra Africa, el autor utiliza su experiencia
personal para mostrar las diferencias
entre los deseos y la realidad, la teoria
y la préctica. Esta compilacion de en-
sayos aspira a servir de libro de con-
sulta y a remover las conciencias so-
bre la problemética africana.

LA GUERRA DE LA INDEPEN-
DENCIA EN LOS ARCHIVOS BRITA-
NICOS DEL WAR OFFICE. Alicia
Laspra Rodriguez. Coleccion Docu-
mental. Volumen de 839 paginas de
29,7x21 cm. Edita el Ministerio de
Defensa, Secretaria General Técni-
ca. Catalogo de Publicaciones Oficia-
les del Ministerio de Defensa.
http:/www.060.es

La autora bebe en las fuentes do-
cumentales del principal archivo brita-

nar con el Servicio de Formacion de
Cuadros de Mando (SEFOCUMA), ini-
ciado en 1992 y finalizado en 2001,
coincidiendo con la desaparicion del
Servicio Militar Obligatorio. En el texto
se recogen las ponencias impartidas
en el Instituto de Historia y Cultura Mi-
litar en el ciclo de conferencias del
mismo titulo. La publicacion consta de
los siguientes articulos: Origen de la
Escala de Complemento, que el autor
lo atribuye a los prusianos en fecha
anterior a 1866, en la que vencieron al
ejército austriaco en la batalla de Sa-
dowa; Improvisacion de mandos en
1936, con tres partes dedicadas a los
Alféreces Provisionales, a los Tenien-

nico, The National Archives, con docu-
mentos, manuscritos e inéditos en su
mayoria, procedentes de los archivos
del War Office, para desentrafar el
papel jugado por Gran Bretafia en
nuestra Guerra de la Independencia.
Estas fuentes consisten fundamental-
mente en la nutrida correspondencia,
mantenida a lo largo del conflicto, en-
tre los militares britanicos y sus supe-
riores en Londres, lo que a su vez lle-
vaba aparejado el intercambio de mul-
titud de informes, listados de fuerzas
contendientes, correspondencia de los
militares britanicos entre si y con los
militares y la instituciones espafiolas,
bandos, prensa espafiola de la época
y un sinfin de documentos de todo ti-
po. La coleccion documental que se
presenta en este Volumen |, que abar-
ca los afios 1808 y 1809, se compone
de 920 documentos, de contenido tan
variado como se pueda imaginar. Son
muy interesantes los que se refieren a
la vida cotidiana en la Espafia de esos
afios, los relativos al sufrimiento de los
heridos britanicos, la descripcion de
las acciones bélicas mas importantes
por parte de los oficiales britanicos, la
carencia de unidades de caballeria
que dificultaba cualquier ofensiva es-
pafiola, las acciones de guerrilla, en
las que los oficiales britanicos estaban
muy interesados, y un sinfin de asun-
tos mas que en esta escueta presen-
tacion no se pueden abarcar, pero que
el curioso lector podra revisar para su
personal deleite leyendo el contenido
de las paginas de esta obra, cuya con-
tinuacion esperamos no se demore.

tes en Campafa y a La Ensefianza
militar en guerra; La Milicia Universita-
ria: Una aproximacion historica. Pers-
pectivas, con un recorrido por los 30
afos (1942-1972) de la MU con sus
adaptaciones y vicisitudes; De la Mili-
cia Universitaria a la IPS, que analiza
el devenir y la trayectoria de la IPS; La
Milicia Universitaria. Su sistema pre-
mial, se recogen los premios y recom-
pensas en la MU; Historia de las Aso-
ciaciones de la Milicia Universitaria del
Ejército de Tierra, trata del origen,
constitucion y evolucion de estas aso-
ciaciones, y hay otros articulos dedica-
dos a testimonios y vicisitudes de anti-
guos oficiales de complemento.
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