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Editorial
Operacion “Allied Force”

A Alianza Atldntica en sus 50 afios de existencia

nunca habia empleado la fuerza militar contra

un pais soberano. Es cierto que en el ano 1995
habia actuado contra la autodenominada “Repiiblica Ser-
bia de Bosnia”, que no era considerada Estado soberano
por la comunidad internacional, y tras quince dias de ope-
raciones se consiguio que las partes se sentasen para esta-
blecer un acuerdo en la mesa de negociaciones. Ahora la
situacion es algo distinta, aunque también situada en el
mismo entorno geografico, los Balcanes, y con un am-
biente muy similar, el creado por la disolucién de la anti-
gua Yugoslavia. Esta zona europea se ha visto sometida
en los dltimos afos a una muy elevada y peligrosa con-
flictividad, de complicadas raices culturales, étnicas, reli-
giosas y politicas, y también de muy dificil estabilizacion
por si misma, que ha hecho que los paises de su entorno y
en general todos los europeos, a la vista de la posibilidad
y extension del desastre humano en ciernes y los prece-
dentes histéricos de la zona, hayan mostrado su preocupa-
cién cada vez con mayor intensidad.

Esta preocupacion ha llevado a lo que se ha dado en de-
nominar “injerencia humanitaria™ que, inicialmente a tra-
vés de las Naciones Unidas, medidas diplomadticas, organi-
zaciones no gubernamentales y el apoyo de la capacidad
operativa y coercitiva de la OTAN, ha intentado por todos
los medios poner de acuerdo a las partes que se encuentran
en conflicto para evitar sufrimientos a los habitantes de la
zona y paliar, en cierto modo, las consecuencias de unas
rivalidades de tan dificil acomodacién.

L fracaso de las iniciativas conciliadoras que se

habfan tomado, especialmente en las sucesivas

cumbres de Rambouillet, ha llevado a la OTAN
a tomar la dificil decision de emplear la fuerza contra el
aparato militar de la actual federacién yugoslava, ponien-
do en marcha la operacién “Allied Force” con el fin de
obligarles a asumir los términos ya aceptados por la otra
parte y llegar a una solucion negociada.

El Ejército del Aire, por decision de nuestro Gobierno,
participa activamente en las operaciones sobre la antigua
Yugoslavia desde 1994 en el marco de la OTAN vy, ade-
mas de los medios aéreos que se encuentran desplegados
en las bases italianas de Vicenza y Aviano, tiene destaca-
mentos de personal en los diversos cuarteles generales y
centros de mando que controlan las operaciones, asi co-
mo equipos de control aéreo avanzado (TACPs) en apo-
yo de las fuerzas terrestres desplegadas en Bosnia,

Durante estos afios, la profesionalidad y eficacia del per-
sonal y de los medios con los que el EJército del Aire co-
labora, han hecho que éste se gane un destacado prestigio
y obtenga una muy alta valoracién entre los paises aliados
que se encuentran inmersos en las actividades aéreas desa-
rrolladas, y a las que contribuimos como parte solidaria
del mundo en que nos encontramos y como miembros de
pleno derecho y responsabilidad de los diversos organis-
mos internacionales de los que Espana forma parte. Este
esfuerzo y dedicacion eficaz es una constante de cumpli-
miento en las misiones que el Gobierno nos encomienda.

=UCHO se ha comentado en los tiltimos tiempos
del papel que el poder aéreo puede ejercer en
las situaciones de crisis en manos de los res-
ponsables de la conduccién de las naciones. En el caso de
la operacién “Allied Force™ se ha tenido que pasar de una
accion de vigilancia y disuasioén a una de empleo efectivo
de la fuerza. La utilizacion ventajosa del tiempo y del es-
pacio de que gozan las fuerzas aéreas ha decidido su uso
preferente para pasar inmediatamente a la aplicacion de las
medidas previstas. Con un esfuerzo suplementario escaso
que, ademds, puede ser detenido de forma instantinea si la
direccion politica asi lo determina. La precision y desarro-
llo tecnoldgico de las armas inteligentes hace que los obje-
tivos puedan ser seleccionados puntualmente, y alcanzados
reduciendo los dafios colaterales, asi como graduar la in-
tensidad de la accién a los fines que se pretenden, teniendo
en cuenta que la continuidad del medio aéreo permite lle-
gar a todo tipo de objetivos, desde los meramente ticticos
a los de gran importancia estratégica de forma simultdnea,
todo ello desde el exterior de la zona conflictiva y sin invo-
lucrar grandes movimientos de personal y material, que ne-
cesariamente habrian de ser extensos tanto en su prepara-
cién como en su coste. Por otra parte, el riesgo para las
fuerzas propias es asi minimizado en nimero. mediante el
correcto empleo de la fuerza aérea y su potencial de auto-
defensa, y también para las fuerzas contrarias, mediante
esa precision quirdrgica que reduce los danos a lo que es
estrictamente necesario.

El objetivo de la operacion “Allied Force™ no es la de-
claracion de guerra a la federacién yugoslava, sino obli-
gar a su ejecutivo a aceptar los acuerdos de Rambouillet.
El Ejército del Aire, como parte de los medios de accidn
de nuestro Gobierno, cumple con las misiones que se le
encomiendan mediante su demostrada capacidad y com-
petencia. asumiendo las responsabilidades con nuestros
aliados y las organizaciones de las que formamos parte.
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¥ Imagen artistica
del Superfrog

AA, en su nimero de
noviembre de 1998, y
en relacién al proyecto
FLA/FTA anuncio que la
compafia Boeing tenia in-
tencion de presentar como
candidato un avion de nueva
concepcion denominado Su-
perfrog. Finalmente, esta
companfia no ha presentado
su proyecto al concurso, pe-
ro sigue con las investigacio-
nes para llevarlo a cabo, y
que pueda ser un candidato
a sustituir la flota de C-130
de la USAF en el futuro.
Ademads ha distribuido una
impresion artistica del avion.
El Superfrog seria un avion
de despegue y aterrizaje su-
mamente cortos, con la espe-
cial caracteristica de carecer
de empenaje de cola, y dispo-
ner de un ala basculante de
angulo de ataque variable.
Boeing pretende presentar su
proyecto para el programa
ATT (Advanced Theater
Transport) de la USAF que
tiene por objeto dotar a su
AMC (Air Mobility Command)
de aviones que cumplan en el
futuro las actuales misiones
del C-130 Hércules. También
podria estar interesado en él
el US ARMY, y el Mando de
Operaciones Especiales esta-
dounidense.

El Superfrog podria sustituir al C-130 en el futuro

El avién es un desarrollo
del concepto BWB (Blended
Wing Body), por el que se en-
contro que integrando las alas
en un fuselaje con forma pa-
recida al de un “platillo volan-
te", se podia reducir la superfi-
cie del diseno en un 33% en
comparacion con el de un
avion convencional, y con el
que, mediante la mejor distri-
bucion de las cargas aerodi-
namicas, se reducia drastica-
mente la resistencia aerodina-
mica. Boeing ha desarrollado
un modelo a escala del con-
cepto, que ha confirmado la

teoria, y ha mostrado que un
avion BWB de la misma capa-
cidad de carga que el C-5 Ga-
laxy incrementaria su alcance
en unas 2.500 millas.

La ausencia de empenaje
de cola lleva a una gran bode-
ga y fuselaje corto en el que
entrarian las cargas en dos li-
neas paralelas. Boeing anun-
cia que el Superfrog podria
operar desde pistas de tan so-
lo 183 metros y transportar
27.240 Kg. por un precio unita-
rio de 60 millones de ddlares,
en comparacion con los
17.000 Kg. del Hércules, ana-

diendo las caracteristicas Su-
per STOL.

Nuevo avion de
transporte para
Israel

a Fuerza Aérea de Israel

ha comenzado sus estu-
dios para la sustitucion de 4 ti-
pos de aviones de transporte
que ha estado utilizando en
los dltimos afos. Los aviones
a sustituir son el C-130E/H,
que comenzo a operar en ese
pais en 1970, el C-47 (DC-3),
del que todavia utiliza 10 avio-
nes y que entrd en servicio en
1948, el Arava 102, del co-
mienzo de los anos 80, y los 2
Boeing 707 que utiliza desde
1973.

Uno de los objetivos de la
Fuerza Aérea Israeli es aca-
bar con la disparidad de tipos
de aeronaves, y seleccionar 1
solo tipo de avion, o a lo sumo
2, que cumplan las misiones
de los anteriormente citados.

Dada la gran cantidad de
fondos que los Estados Uni-
dos proporcionan a Israel pa-
ra adquirir armamento, es
muy posible que las seleccio-

El CASA-295 podriu ser adguirido por Israel como avidn de transporte medio.
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El ATL serd una version reducida del ABL de la imagen.

nes se inclinen hacia produc-
tos de este pais, ya sea en di-
seno o en construccion. Las
principales opciones por lo
tanto, son el Lockheed C-
130J y el C-27J, pero no se
deben descartar otros produc-
tos muy competitivos como el
FLA (en caso de que se en-
cuentre construido a tiempo) y
el CASA-295.

Técnicas
Stealth rusas

| Centro de Investigacio-

nes Cientificas (NIT) ruso
Keldnysh ha anunciado que
tiene preparado y dispuesto
para la exportacién, un dispo-
sitivo que montado en cual-
quier avion le conferiria carac-
teristicas Stealth.

El dispositivo funciona me-
diante la generacion de una
especie de capsula de gas io-
nizado, conocido con el nom-
bre de plasma, alrededor del
avion, que amortigua las emi-
siones radioeléctricas que lle-
gan hasta ella. Mediante su
instalacion se podria reducir la

seccion radar trasversal
(RCS) de un blanco hasta en
100 veces, una proporcion si-
milar a la que consiguen el F-
117 y el B-2.

Las investigaciones sobre
el empleo del plasma en aero-
dinamica comenzaron con un
intento de reducir la resisten-
cia (drag), pero han resultado
también en la reduccién de la
firma radar. El efecto es simi-
lar al que se produce en las
capsulas espaciales en su re-
entrada en la atmosfera, pues
en su parte frontal se forma
una pantalla de plasma que
absorbe la emisiones de ra-
dio. Este principio seria apli-
cable también a las emisiones
o reflejos radar, utilizando ge-
neradores de plasma en la su-
perficie de una aeronave,
aunque el resultado también
seria que ésta pareciese in-
candescente.

Los investigadores rusos
han explicado que los genera-
dores de plasma de primera y
segunda generacion han sido
comprobados tanto en el sue-
lo como en vuelo, y que ahora
estan trabajando en la tercera

generacion, basada en princi-
pios fisicos nuevos. Algunos
observadores piensan que los
rusos podrian estar intentan-
do duplicar los trabajos esta-
dounidenses para hacer invi-
sibles al ojo humano los avio-
nes, utilizando un “camuflaje
inteligente” que cambiaria con
el entorno en que se movie-
sen. Lo que nadie ha mencio-
nado es cual seria el resulta-
do de estas técnicas en las
emisiones radioeléctricas con
origen en la propia aeronave.

Pruebas de un
laser tactico

La empresa estadouniden-
se Boeing esta realizando
pruebas de un arma Laser
que servira para derribar misi-
les de crucero, proyectiles de
artilleria o misiles aire superfi-
cie. Este arma se conoce con
las siglas ATL (Advanced
Tactical Laser), puede ser
montada en aeronaves tacti-
cas de transporte, incluyendo
el V-22 Osprey y el CH-47
Chinook y es una version re-
ducida en tamano de la que

experimenta la USAF como
Airborne Laser (ABL) (ver
RAA DIC-98). También puede
ser instalado en sistemas te-
rrestres, tanto de ruedas co-
mo de cadenas.

La base del ATL es la mis-
ma que la del ABL, que utiliza
como plataforma un B-747, es
decir, un Laser quimico de yo-
do y oxigeno, pero resultando
en un aparato de peso de en-
tre 4.500 y 6.500 Kg que ten-
dra un alcance efectivo de
unos 25 Km.

El ATL esté siendo disena-
do para poder efectuar hasta
100 disparos sin necesidad de
recarga, y esté dotado de un
sistema de estabilizacion que
le permita mantener la ilumi-
nacién sobre sus objetivos a
pesar de que el avién que dis-

» para se encuentre en las zo-

nas turbulentas caracteris-
ticas de la baja cota.

La estimacion de fechas
para efectuar sus primeros
disparos operativos y de po-
der encontrarse operacional
es la misma que la del ABL,
es decir los afos 2003 y 2006
respectivamente.
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4+ Boeing ha reconocido
recientemente en un ciclo de
conferencias celebrado en
Los Angeles que entre sus
estudios actuales figura un
concepto designado LAPD
(Large Airplane Product De-
velopment), epigrafe bajo el
que se enmarca un avion de
capacidad muy grande, es
decir, un VLA (Very Large
Aircraft). Se dice que son
multiples los conceptos eva-
luados. La noticia es impor-
tante desde el momento en
que Boeing lleva anos ale-
gando que no hay mercado
suficiente para un avion de ti-
po VLA, como principal argu-
mento en contra del Airbus
A3XX.

4 El Congreso de los
Estados Unidos ha lanzado
una seria advertencia a las
companias aéreas de su pa-
is, al indicarles que adoptara
medidas legislativas para ha-
cer frente a sus abusos en el
tratamiento con sus clientes.
Ella ha sido consecuencia de
las 10.000 quejas registradas
en el curso del pasado ano
por la FAA, que han supues-
to un aumento del 26% con
respecto a las reclamaciones
sumadas en el ano prece-
dente.

¢ El tréfico aéreo volvié
a sufrir un importante decre-
mento de actividad en la Fe-
deracion Rusa en el curso de
1998, gue se cifra en un 11%
en numeros redondos.

¢ Los recientes proble-
mas acaecidos en el seno de
la Comision Europea ten-
dran probablemente repercu-
siones dentro del campo de
la Aerondutica. La primera
actividad afectada podria ser
el establecimiento de la Eu-
ropean Aviation Safety Aut-
hority (EASA).

4 Los ensayos en vuelo
del Boeing 717-200 estan
mostrando cifras de actua-
ciones superiores en un pro-
medio del 5% a las estima-
das en el disefio. La noticia
vino a coincidir cronologica-
mente con el vuelo inaugural
del primer Boeing 717-200
de serie, que tuvo lugar el
pasado 24 de febrero.

El lanzamiento
del A318
pendiente de
nuevos
compromisos de
compra

irbus Industrie espera ob-

tener compromisos de
compra por parte de cuatro
companias aéreas para lanzar
el A318. Al menos eso parece
deducirse de algunos comen-
tarios y del hecho de gue tal
decision no haya sido tomada
aun, a pesar de que tanto
ILFC como TWA se decidie-
ron por el nuevo birreactor de
Airbus Industrie meses atras.

La fecha de lanzamiento in-
dustrial avanzada en el curso
de Famborough'98 fue el final
de 1998. Parecia en principio
que los encargos de las dos
companias antes menciona-
das serian suficientes para
confirmarla, pero no ha suce-
dido asi. Probablemente ello
esté ligado al hecho de que la
compafia estadounidense
Northwest Airlines, en un prin-
cipio méxima aspirante a con-
vertirse en cliente lanzadora
del programa con el fin de
sustituir su flota de veteranos
aviones DC-9, haya recogido
velas y haya optado por retra-
sar su decision, adquiriendo
de momento DC-9 de segun-
da mano para cubrir sus ne-
cesidades.

Durante el mes de marzo
circuld en la prensa especiali-
zada la noticia de que Air
France y Lufthansa pueden
completar el cuarteto buscado
por Airbus Industrie para lan-
zar el A318 a produccion, ad-
quiriendo cada compania 20
unidades. El tiempo va co-
rriendo y juega en contra de
las intenciones de Airbus In-
dustrie que desea poner en
servicio el A318 en septiem-
bre del afo 2002.

Pratt & Whitney se propone
iniciar los ensayos del motor
PWB000 escogido como plan-
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ta propulsora del A318 en el
curso del proximo mes de ju-
lio. Los ensayos en vuelo a
bordo de un Boeing 720 modi-
ficado deben comenzar en fe-
brero del afio 2000.

Decision de la
WTO en el
contencioso
Bombardier -
Embraer

n marzo se han conocido

los primeros datos sobre
el dictamen de la Organiza-
cion Mundial del Comercio
(WTO) acerca del contencioso
entre la firma canadiense
Bombardier y la brasilefia Em-
braer, cuyo motivo son los
presuntos subsidios de los
respectivos gobiernos a las
ventas de aviones de Bom-
bardier y de Embraer (ver
RAA de octubre de 1998). La
resolucion indica que en am-
bos casos los sistemas segui-
dos han sido irregulares y de-
ben ser reformados o suprimi-
dos. El texto integro de la
resolucion debia ser publica-
do en los Ultimos dias del mes
de marzo, pero lo avanzado
hasta ahora ha servido para
que ambas partes implicadas
canten victoria propia y derro-
ta del contrario.

Segln resolvera la Organi-
zacion Mundial del Comercio,
ambas partes tienen motivos
legitimos para quejarse, pero
también ambas estan en si-
tuaciones irregulares. El siste-
ma de financiacion aplicado
por el Proex brasilefio en las
ventas de los ERJ 135y ERJ
145 contiene conceptos
opuestos a las normas de la
Organizacion, por lo cual ésta
decretara que deben ser su-
primidos en el plazo de 90 di-
as. En cuanto al caso de
Bombardier las irregularida-
des detectadas por la Organi-
zacion se cifien a una serie de
créditos concedidos a través
del programa Technology
Partnerships Canada, los cua-

les han servido para financiar
ventas del Canadair CRJ-700
y del de Havilland Dash 8
Q400. Con toda probabilidad,
tanto Embraer como Bombar-
dier apelaran la resolucion.

La sentencia de la Organi-
zacion Mundial del Comercio
favorecera no obstante a
Bombardier, en el caso de
que su dictamen final obligue
a reembolsar las cantidades
obtenidas como subsidios por
ambas compafnias, debido a
que la cantidad de dinero de
la que se ha beneficiado es
inferior a la que ha obtenido
Embraer. Segun las cifras
acusatorias presentadas por
ambas partes ante la Organi-
zacion, Bombardier habria ob-
tenido 94 millones de ddlares
con cargo al programa Tech-
nology Partnerships Canada,
mientras Embraer habria reci-
bido del Proex 4.500 millones
de dolares.

% Spanair

adquiere
aviones Airbus
de fuselaje
estrecho

a compania aérea espano-

la Spanair anuncio de ma-
nera oficial el pasado 22 de
marzo la firma de un prea-
cuerdo para la adquisicion en
firme de 21 aviones Airbus de
fuselaje estrecho, a los que se
afnaden 12 aviones mas del
mismo tipo que se confirma-
ran posteriormente y el esta-
blecimiento de 12 opciones.
Los 33 aviones incluidos en
los dos primeros apartados se
reparten en 7 unidades del
A319, 17 del A320 y 9 del
A321.

Los A321 adquiridos por
Spanair son de la version cu-
yo peso maximo de despegue
asciende a 93 toneladas me-
tricas, con lo cual la compania
espanola se ha convertido en
cliente lanzador de esa ver-
sion, que utilizarad fundamen-
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talmente en los vuelos entre

las Islas Canarias y los Paises
Escandinavos. Precisamente
un avion de este tipo sera el
primero recibido por Spanair
en septiembre del ano 2000.

nidenses que usan el Boeing
777 en vuelos transpacificos,
American, Continental, Delta
y United. La Air Transport
Association presentara ante
la FAA la peticion de certifi-

temas y equipos a bordo de
la aeronave, que encarecen
la operacion ETOPS y afec-
tan a los costos operativos.
Boeing propone que en base
a la fiabilidad del sistema

La adquisicion de aviones A319/A320/A321 por Spanair puede convertirse en una de las operaciones

comerciales mds importantes de Airbus Industrie en este ano.

Boeing persigue
la modificacion
de los criterios
de certificacion
ETOPS

Boeing, que a finales del
pasado afo puso sobre

la mesa la posibilidad de as-
cender el limite ETOPS (Ex-
tended-range Twin-engine
OPerationS) del 777 desde
180 minutos hasta 207 minu-
tos (ver RAA de diciembre
de 1998), ha vuelto a incidir
con redoblada intensidad en
este punto. Aungue entonces
no hubo comentarios por
parte de las companias aere-
as, ahora parece que Boeing
cuenta con el apoyo incondi-
cional de la Air Transport As-
sociation, que actuara en re-
presentacion de las cuatro
companias aéreas estadou-

cacion ETOPS de 207 minu-
tos para ese avion en nom-
bre de esas companias en
un futuro préximo, segun se
ha sabido recientemente.

Sin embargo las miras de
Boeing a medio plazo van
por un camino diferente, que
consiste en modificar los mé-
todos de certificacion
ETOPS establecidos en los
afos 80. La firma de Seattle
considera que deben aplicar-
se criterios basados en las
actuaciones y registros de
cada combinacion de aero-
nave y motor, en lugar de
unas cifras y provisiones fijas
basadas en el tipo de la cer-
tificacion ETOPS pedida.
Ademas de unos valores mi-
nimos de fiabilidad, funda-
mentalmente de los motores,
los actuales criterios de certi-
ficacion ETOPS estipulan
unos requerimientos de sis-

-Airbus Industrie-

avién/motor, se pueda obte-
ner la certificacion ETOPS
con limites de distancia al
aeropuerto alternativo y re-
quisitos de equipamiento
menos rigidos, para rebajar
la incidencia en los costos di-
rectos de operacion.

Boeing intenta por ese ca-
mino contrarrestar la ventaja
obtenida por Airbus Industrie
con su avion A340 de cuatro
motores en sus Ultimas ver-
siones. Ciertamente la firma
europea veria también bene-
ficiado su modelo A330 si la
propuesta de Boeing prospe-
ra, pero globalmente hablan-
do el provecho obtenido se-
ria mucho menor que en el
caso de Boeing, cuyo mode-
lo 777 ha decaido en ventas,
especialmente en las compa-
filas que operan las rutas del
Pacifico, por la limitacion
ETOPS de 180 minutos.

¢ Air Nostrum firmé un
acuerdo con ATR para la ad-
quisicion de 5 aviones
ATR72-500 valorados en 80
millones de ddlares.

¢ La compaiia belga Sa-
bena obtuvo 20 millones de
dolares de beneficios netos
en el gjercicio 1998. Sabena,
compariia en la que los nu-
meros rojos han sido un mal
endémico durante cuatro dé-
cadas, abordd un amplio pro-
grama de reestructuracion
desde que Swissair tomo el
49,5% de su capital.

¢ Regional Airlines ha
establecido con Lufthansa un
acuerdo para operar rutas
con codigos de vuelo com-
partidos que ha entrado en
vigor el 28 de marzo. El
acuerdo cubre de momento
cuatro rutas existentes y dos
de nuevo establecimiento.

4 Swissair no piensa ad-
herirse por ahora a ninguna
de las alianzas de compani-
as existentes. En lugar de
ello firmara, segln conve-
niencia, acuerdos de codigos
de vuelo compartidos.

¢ KLM y Lufthansa han
confirmado que estudian la
posibilidad de incorporar en
el futuro cercano aviones de
tipo VLA, con especial hinca-
pié en el Airbus Industrie
A3XX. Ambas sin embargo
han hecho notar que, en ca-
so de tomar decision afirmati-
va, la cantidad de unidades a
adquirir sera reducida.

4 Boeing ha retrasado la
fecha prevista para la entra-
da en servicio del 767-
400ERX hasta el afo 2003,
basandose en los recientes
cambios en la politica de flota
de American Airlines.

¢ La OACI ha aceptado
una recomendacion de su
Comité de Proteccion Am-
biental, que estipula una re-
duccién del 16% en las emi-
siones de oxidos de nitroge-
no de los motores disenados
a partir del ano 2003. En un
siguiente paso se planteara
la posibilidad de fijar unos
nuevos limites de ruido aero-
portuario cuya cuantia no se
ha estudiado aun.
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¢ United Technologies
ha adquirido la firma Sunds-
trand por 4.300 millones de
délares. Sundstrand sera fu-
sionada con Hamilton Stan-
dard, también perteneciente
a United Technologies, grupo
industrial aeronautico que
ocupa el cuarto lugar en los
Estados Unidos.

¢ Boeing esta inmersa en
un proceso de analisis de to-
das sus actividades, proceso
de seis meses de duracion
cuyo objetivo es identificar
aquellos programas cuyas ex-
pectativas de éxito son esca-
sas. Con los resultados obte-
nidos se tomaran las pertinen-
tes decisiones de cancelacion
a finales de este ano. Segun
declaraciones de Phil Condit,
presidente del consejo de ad-
ministracion de la compania,
ningun programa esta libre de
examen, y en consecuencia,
debe deducirse gue no hay fu-
turos asegurados en el mo-
mento actual. Muchas mira-
das se han vuelto hacia el
programa Boeing 717 cuyas
ventas no progresan de la
manera esperada. El proceso
establecido es un intento mas
de devolver la confianza a
Wall Street, como lo fue en su
dia el cese de Ron Woodard.

¢ Dassault ha suspendido
sus actividades acerca del re-
actor supersonico de nego-
cios (SSBJ) en el que llevaba
trabajando desde el ano
1997. La razon aducida ha si-
do la imposibilidad de encon-
trar una planta propulsora
adecuada a pesar de los mul-
tiples contactos sostenidos
con los fabricantes de moto-
res. Lockheed Martin y Gulfs-
tream, que trabajan de mane-
ra conjunta en un programa
equivalente de 18 meses de
duracion segun se pacto en
su momento, no han alterado
sus planes a pesar de la de-
cision de Dassault.

+ Rolls-Royce tuvo en el
gjercicio 1998 unos benefi-
cios antes de impuestos de
325 millones de Libras Ester-
linas, que supone un aumen-
to del 18% con relacién a las
cifras obtenidas en el ejer-
cicio precedente.

Capacidades de
mejora en el
diseno del
EF2000

Dado el volumen de inver-
siones realizadas en el
EF2000 los gobiernos de las
Naciones involucradas estéan
preocupados por la duracion
de la vida del Eurofighter y la
capacidad de abordar futuras
amenazas y requerimientos
operativos. El Ministerio de
Defensa del Reino Unido ha
iniciado un programa de in-
vestigacion con un gran én-
fasis en las posibles mejoras
potenciales a conseguir en el
avion.

Entre otras cosas una de
las criticas que se le ha he-
cho al EF2000 ha sido el nu-
mero limitado de pilones con
relacion a sus competidores,
tanto de tipo humedo, para
instalar depositos adiciona-
les, como los de carga de ar-
mamento. La configuracién
basica incluye trece puntos
de carga, pero la utilizacion
de pilones que permitan la
colocacion de armas en tan-
dem puede ser anadida en
un futuro. Seis de los puntos
de carga son dedicados a la
colocacion de misiles aire-ai-
re y otros siete pueden ser
usados indistintamente con
municién aire -aire o aire-su-
perficie ( diez misiles aire-ai-
re maximo). Seria factible
instalar armas mas pesadas
en los pilones de las alas
cercanos al fuselaje y anadir
puntos de fijacion de depdsi-
tos adicionales de combusti-
ble, pero las alas tendrian
que ser reforzadas anadien-
do mas masa al avion y co-
mo consecuencia las carac-
teristicas de operacion dismi-
nuirian. Bajo un estudio
denominado TWEFA (Thick-
Wing EFA) ya fue considera-
da la posibilidad, mediante
un ala mas gruesa, de au-
mentar la carga de arma-
mento y combustible para su

v

utilizacion en otro tipo de mi-
siones. Hay todavia mucho
espacio vacio en el interior
de las alas que podria ser
utilizado para introducir es-
tructuras adicionales y ele-
mentos de interconexion di-
gital.

El radar tiene un disefio en
el que se ha considerado la
busqueda en el mar pero al
no ser incluida por el mo-
mento la integracion de nin-
gun misil aire-mar, la capaci-
dad de ataque a objetivos
sobre el mar no puede ser
implantada.

CTA podria llevar a un incre-
mento de los proyectiles car-
gados en el avion o a un in-
cremento de propulsor en los
mismos, lo que aumentaria
el alcance de éstos y permiti-
ria reducir la potencial vulne-
rabilidad del avidon a siste-
mas antiaéreos convencio-
nales basados en canones.
Muchos beneficios poten-
ciales se esperan de |a tobe-
ra con control de empuje
vectorial TVC (Thrust Vector |
Controls) para los motores.
ITP cuenta con un prototipo
que ha superado con éxito

El PACER, un banco para evaluar el concepto de antenas activas.

Se esta también trabajan-
do en una nueva generacion
de designador laser instala-
do en un “pod”, usando tec-
nologias avanzadas que in-
crementan el alcance. Otra
mejora en estudio es la ins-
talacion de un candn con un
sistema de captura de blan-
cos automatico, que le per-
mita fijar y seguir un objetivo
cuando el avion este operan-
do con piloto automatico. La
carga actual para el candn
de 27mm son 150 disparos,
pero Mauser esta estudiando
el aplicar tecnologia CTA
(case telescoped ammuni-
tion). La disminucion del vo-
lumen de la municion gracias
a las vainas telescopicas

las pruebas en banco y esta
pendiente en estos momen-
tos de un programa de ensa-
yos en vuelo. Las posibilida-
des de maniobrar en condi-
ciones alrededor de la
pérdida, la reduccion de la
firma electronica del avion al
disminuir las necesidades de
superficies de control, la ca-
pacidad de aterrizaje y des-
pegue en pistas més cortas,
son mejoras que pueden ser
conseguidas con la instala-
cion de este tipo de toberas.
En teoria, la capacidad de
maniobra tridimensional con-
ferida por una tobera con
control vectorial en tres di-
mensiones del empuje, per-
mitiria la supresion del timon
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de cola. No obstante, la ma-
niobrabilidad y alcance de
los misiles actuales coloca la
TVC en una segunda priori-
dad con relacién al desarro-
llo de nuevos sensores, co-
municaciones, sistemas de
posicionamiento y armas.
Hay una considerable ca-
pacidad de crecimiento en
los equipos de avidnica. En
el funcionamiento a total ren-
dimiento estos equipos man-
tienen el 50% de su capaci-
dad de proceso y memoria
sin usar. A corto plazo mejo-
ras en el software, ECCM y
la resolucion estan planea-
das para el radar ECR90.
Este ultimo es un candidato
para introducir la tecnologia
de antenas activas que esta
siendo desarrollada bajo el
programa demostrador AM-
SAR (Airborne Multi-role So-
lid-state Active-array Radar).
Bajo la primera fase del AM-
SAR, la capacidad de fabri-
car modulos
transmisores/receptores ha
sido conseguida con éxito.
En la segunda fase, un de-
mostrador completo sera
construido antes del 2006,
pudiendo entrar en servicio
un radar con esa tecnologia
alrededor del 2010. Este de-
sarrollo permitird mejorar en

un 50% las caracteristicas
del radar ECR90. Anadiendo
antenas suplementarias en
los lados del avién se am-
pliaria el campo de vision del
radar con las ventajas adi-
cionales gque esto tiene en el
combate.

Por ultimo, en el caso del
Reino Unido no se ha des-
cartado todavia la posibilidad
de utilizar el EF2000 en los
futuros portaaviones que en-
traran en servicio alrededor
del 2010-2012, en cuyo caso
la tobera vectorial seria un
elemento muy atractivo a in-
corporar.

CASA fabrica el
mayor
estabilizador
horizontal del
mundo en fibra
de carbono

La Direccion de Fabrica-
cion de CASA finalizo el
pasado mes de marzo el
montaje del cajon de torsién
de una superficie sustenta-
dora de unos 250 m* aproxi-
madamente, equivalente al
ala de un avion de tamano
medio, o el estabilizador ho-
rizontal de un avion de gran

capacidad, como puede ser
el futuro A3XX de Airbus In-
dustrie.

El disefio y desarrollo de
este cajon se realiza dentro
del programa GSS (Grandes
Superficies Sustentadoras),
ambicioso plan tecnoldgico
aeronautico promovido por el
Ministerio de Industria y
Energia espanol cuyos obje-
tivos principales son:

- El uso de la tecnologia
de fibra de carbono disponi-
ble en CASA, y ampliamente
utilizada en los aviones Air-
bus y en el Eurofighter, para
su aplicacion en las grandes
estructuras aeronauticas de
los futuros aviones de trans-
porte europeo, lo que permi-
tird reducir el riesgo técnico
asociado al efecto tamano
en la fase de desarrollo de
un futuro avién de gran ca-
pacidad.

- En el borde de ataque, el
aumento de resistencia fren-
te a impacto de pajaro y dis-
minucion de peso mediante
el uso de un diseno con “na-
riz" metdlica reforzada D-
(Nose) y revestimientos en
CFC reforzados.

- El uso del proceso de fa-
bricacion RTM (Resin Trans-
fer Moulding, mediante in-
yeccion de resina con pre-

¢ CFM International ha
predicho que sus ventas de
motores sufriran una espec-
tacular caida que puede lle-
gar a ser del 50% en el pre-
sente afo y en el 2000. La
causa de tan pesimista previ-
sién es, como no puede ser
de otra manera, la recesion
del transporte aéreo anuncia-
da meses atras.

¢+ Bombardier Aeroespa-
ce tiene entre sus objetivos el
tomar decision acerca de la
continuacion del programa
del birreactor regional de 90-
110 plazas, designado BRJ-
X, a finales del presente ano.
No obstante, el posible lanza-
miento industrial del nuevo
avion se ha retrasado hasta
el segundo trimestre del ano
2000. Las intenciones inicia-
les apuntaban a un lanza-
miento industrial en octubre
de 1999 con vistas a certificar
el primer miembro de la fami-
lia, el BRJ-90, a finales del
2002.

¢ Finmeccanica de ltalia y
GKN del Reino Unido han lle-
gado definitivamente a un
acuerdo para fusionar sus
empresas de helicépteros
Agusta y Westland. Agusta
cuenta actualmente con
5.200 empleados y tiene una
cartera de pedidos cuyo valor
asciende a 2.200 millones de
délares, mientras Westland
tiene una némina de 4.800
personas y una cartera de
pedidos valorada en 6.800
millones de ddlares.

¢ La transformacién de
Airbus Industrie en SCE
(Single Corporate Entity) po-
dria no tener lugar hasta me-
diados del ano 2000, e inclu-
so mas tarde, segln la opi-
nion del presidente de British
Aerospace, Sir Richard
Evans.

¢ El montaje final del quin-
to A300-600ST Beluga de
Airbus Skylink sera llevado a
efecto por Sogerma en sus
instalaciones de Toulouse,
segun el contrato concedido
por SATIC el pasado 9 de fe-
brero. Ese quinto Beluga sera
entregado oficialmente en di-
ciembre del 2000.
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sién y temperatura en un
molde previamente relleno
de fibra con resina precurada
(Pre- forma).

Se seleccioné éste proce-
so para disenar, fabricary
ensayar costillas de borde de
ataque y herrajes en “V" de
soporte y articulacion del ti-
mon de profundidad.

- Una solucion de diseno
para la unién de “cajones” (o
semiestabizadores a cajén
central de fuselaje posterior)
que permite montaje y des-
montaje relativamente simple
de semi-estabilizadores de
enormes dimensiones como
los necesarios -para aviones
de gran tamafo tipo A3XX y
por tanto el transporte via
aérea (Beluga) al centro final
de montaje e integracion del
avion completo. Esta solu-
cion, llamada unién a trac-
cion, ya usada en estabiliza-
dores horizontales metdlicos
como el MD-11, no habia si-
do nunca adoptada hasta
hoy para estabilizadores en
fibra de carbono y represen-
ta la mas dificil y ambiciosa
de las adoptadas en el pro-
grama GSS.

- Sustitucién de revesti-
mientos de timon y borde de
salida rigidizados con estruc-
tura “sandwich” (solucion
convencional) por revesti-
mientos rigidizados con lar-
guerillos en “T" integrados
por coencolado o co-curado
mejorando caracteristicas de
resistencia y evitando los
problemas en servicio de ab-
sorcion de agua de la solu-
cion convencional.

Este programa ha supuesto
un impulso a la industria na-
cional de bienes de equipo, se
puede decir que el objetivo se
ha cumplido ampliamente
puesto gue se ha logrado que
la mayoria de las maquinas e
instalaciones industriales,
asociadas al complejo proce-
so de fabricacién e inspec-
cion, hayan sido fabricadas en
Espana con un importante es-
fuerzo de desarrollo. Entra los

elementos mas significativos,
cabe destacar la maquina de
encintado automatico y el sis-
tema de transferencia y volteo
fabricados por M Torres, el
equipamiento de inspeccion
ultrasénica y el pulso-eco de
Tecal y el autoclave de Initec-
Teice.

El Demostrador Tecnoldgi-
co es un semiestabilizador
horizontal de dimensiones si-
milares al que se disene en
su dia para el A3XX, incor-
pora un gran nimero de so-
luciones de diseno, procesos
de fabricacion, nuevos mate-

los derechos de software de
sus programas de produc-
cion y disefio de aviones.

Hace tres afos que Airbus
formo su equipo de ingenie-
ria concurrente ACE (Airbus
Concurent Engineering) para
abordar la tarea de integrar
el diseno, fabricacién, inge-
nieria (CAD/CAM/CAE) y
gestion de datos del produc-
to (PDM) de la cadena de
suministradores de Airbus y
sus companias asociadas a
lo largo del mundo.

Los objetivos de ingenieria
concurrente en desarrollo de

riales y tecnologias indica-
das anteriormente, lo que
permite a CASA abordar el
desarrollo de una gran su-
perficie sustentadora real sin
los riesgos asociados a su
tamafo y a la incorporacion
de nuevas tecnologias.

AIRBUS esta
cambiando su
software y
harware para
mejorar el
disefo y
produccion de
nuevos aviones

espués de la creacion de
Airbus Inc como compa-
fila independiente, uno de
los objetivos a cubrir en el
proximo siglo es conseguir

su préximo producto A3XX
son:

- Reducir el tiempo de de-
sarrollo a 36 meses.

- Reduccion de los costes
de desarrollo en un 30%

- Reduccion de los costes
recurrentes en un 30%.

- Alcanzar el nivel de ma-
durez para entrada en servi-
cio en menor tiempo.

- Reduccion de los costes
de mantenimiento en un
30%.

- Capacidad de desarrollar
una version derivada en un
ano.

Hay mucha presion sobre
los fabricantes para que su-
ministren aviones mas bara-
tos en menos tiempo, y la
competencia de Boeing que
ya introdujo estas técnicas
de ingenieria concurrente en
el B-777 es muy alta.

Después de 30 anos y casi
1800 aviones en servicio, po-
dria parecer que las compa-
fias del consorcio tienen po-
co mas que aprender en co-
mo construir aviones juntas,
pero la realidad es todo lo
contrario. El éxito de Airbus
ha llegado a pesar de no te-
ner un programa completa-
mente integrado de produc-
cién de aviones.

Para construir sus aviones
los miembros de Airbus re-
parten el trabajo en base a
paquetes predefinidos. Los
ingenieros consiguen definir
un conjunto de protocolos, y
el trabajo es desarrollado a
partir de ellos de una manera
auténoma.

En los ultimos anos ha ha-
bido enormes progresos en
tecnologia de la informacion
especialmente en gestién de
grandes redes y bases de
datos distribuidas. Airbus se-
ra capaz de instalar sus
plantas de fabricacion usan-
do realidad virtual. Desde el
software se puede mantener
a todo el personal involucra-
do en diseno, desarrollo y fa-
bricacién informado de lo
que hacen los demas, el he-
cho de que estén distribuidos
por toda Europa no repre-
sentara un problema.

El objetivo es preparar Air-
bus para la introduccion del
A3XX, avion de 550 asien-
tos, en el 2004, con el que
Airbus desafiara el ultimo
bastion de la supremacia de
Boeing, el 747-400.

El producto de Computer-
vision’'s CADDS 5 CAD/
CAM esta siendo usado en
el A340-500/600 con una
gestion de programa desde
el Optegra. CADDS 5 es una
herramienta para modelar
grandes conjuntos con miles
de piezas., pero no es lo su-
ficientemente robusto como
para alcanzar los tiempos de
disenio y desarrollo que se
esperan para el A3XX, de
manera que un nuevo soft-
ware es necesario. El nuevo
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producto estara intimamente
relacionado con el PTC"s
Windchill management soft-
ware, herramienta basada en
“Web” sucesora del Optegra.
Windchill suministrara a Air-
bus con una unica definicion
del producto, desde el dise-
fo a la posventa. Esta herra-
mienta tiene una gran flexibi-
lidad gracias al lenguaje Ja-
va.

La tendencia hoy en dia
dentro de Airbus es definir
estandares y posteriormente
comprar sistemas de sumi-
nistradores que los cumplan,
mejor que desarrollar softwa-
re internamente.

La industria de
chips
resistentes a la
radiacion se
recupera

n conocimiento crecien-

te de la necesidad de
proteger de las radiaciones
elementos electrénicos co-
merciales para la industria
aerospacial, que pueden
destruir o alterar microcircui-
tos, esta revitalizando la téc-
nica de disefo y fabricacion
de los componentes resis-
tentes a la radiacion asocia-
dos a la defensa.

Algunos fabricantes de se-
miconductores abandonaron
este mercado a principio de
los noventa cuando surgio la
demanda de los circuitos in-
tegrados de consumo. Hubo
pocos incentivos para soste-
ner la capacidad de disefio y
fabricacion, particularmente

cuando los clientes principa-.

les, el Departamento de De-
fensa y la NASA sufrieron re-
cortes presupuestarios con-
siderables.

Cuando las particulas car-
gadas con energia, protones,
electrones, gamma o rayos X
pasa a través de un circuito
integrado, pueden ionizar
materiales semiconductores

Il

y crear electrones espurios
que cambien el estado de
memorias y procesadores.
Una concentracion alta de
radiacion natural en el espa-
cio 0 una explosion nuclear
que produce particulas de al-
ta energia son causas tipicas
que producen este tipo de al-
teraciones.

Hace varios anos ya que el
DOD reconocié que el nume-
ro de fuentes cualificadas
para producir este tipo de
chip estaba reduciéndose a
niveles criticos y que a partir
del 2000 representaria un
problema, lo que significaba
que la tecnologia basica pa-
ra desarrollar estos chips iba
a desaparecer después de
diez anos de inactividad en
el campo de la investigacion.

Consecuentemente fueron
realizadas inversiones en
dos instalaciones de fabrica-
cion dirigidas por Honeywell
y Lockheed Martin para pre-
servar una minima produc-
cion.

Algunos fabricantes de sa-
télites estan tomando interés
por los peligros que la radia-
cién puede producir en sus
satélites en drbita, sobre to-
do después de la perdida de
algunos de ellos durante el
ultimo ano.

El gobierno americano es-
ta4 preocupado en este mo-
mento ya que la presion del
mercado para reducir el pre-

cio de los satélites puede dar
lugar a incorporar en la ulti-
ma tecnologia de micropro-
cesadores el uso de compo-
nentes no resistentes a la ra-
diacién a pesar del riesgo
que supone, intentando dis-
minuirlo al colocarlos en orbi-
tas bajas donde no se en-
cuentran entornos severos
de radiacion. Pero debido a
que el peligro existe los fabri-
cantes de defensa y de vehi-
culos espaciales comerciales
estan buscando componen-
tes resistentes a la radiacion
que equilibren una protec-
cion aceptable con un coste
razonable.

La Fuerza Aérea que esta
encargada de mantener una
tecnologia industrial para de-
sarrollar este tipo de chips
esta realizando esfuerzos
para utilizar disefos comer-
ciales protegidos posterior-
mente por ella.

Satélites
militares y
sistemas de
misiles inactivos
por interferir en
frecuencias
comerciales

recuencias sobrecarga-
das y ondas de radio in-
compatibles estan incapaci-
tando, segun un reciente es-

tudio, casi cien sistemas de
armas vitales para los Esta-
dos Unidos, desplegadas
fuera de las fronteras.

Los sistemas afectados in-
cluyen baterias de misiles
Patriot en Corea, vehiculos
aéreos no tripulados Preda-
tor en Europa y aviones y sa-
télites a lo largo del mundo.

En la auditoria realizada
para valorar la capacidad del
US DOD, el Inspector Gene-
ral descubrio que frecuen-
cias sobrecargadas limitan el
uso de 89 sistemas, y en al-
gunos casos, impiden su uso
completamente.

Se descubrio que en algu-
nas naciones como Alema-
nia, Corea del Sur y Arabia
Saudi prohiben el uso de fre-
cuencias de radio especifi-
cas al Ejercito americano es-
tacionado en su territorio
porque los equipos militares
perturban sus sistemas de
comunicacion civiles.

Los Mandos unificados
son incapaces de usar el
equipo para entrenamiento,
ejercicios o contingencias re-
ales sin riesgo a danar las
relaciones con la Nacion an-
fitriona. En muchos casos el
equipo consume su vida
operacional sin haber podido
sacar beneficio de él, al me-
nos para entrenamiento.

El Inspector General mani-
festd que los problemas de
las comunicaciones son lo su-
ficientemente serios como pa-
ra impedir a USA mantener
dos guerras al mismo tiempo
como marca su doctrina.

Se han enviado expertos
en frecuencias electromagneé-
ticas a varias localizaciones
para tratar de resolver el pro-
blema. En muchos casos no
hay acuerdos para compartir
frecuencias con la Nacion an-
fitriona porque se desconoce
donde se va a desplegar. Se
espera en el futuro que exista
una sinergia y mejor colabora-
cion entre los distintos servi-
cios que ayude a resolver es-
te problema.
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Hacia I_a base
lunar

La NASA, Agencia Espa-
cial Norteamericana, ha
decidido el lugar en el que po-
siblemente se levante la pri-
mera base lunar. El emplaza-
miento elegido sera en las
cercanias del crater Shackel-
ton, una zona del polo sur de
la Luna en la que abunda la
luz, necesaria para dotar de
energia eléctrica al complejo,
y el agua, elemento vital para
la vida humana y para hacer
factibles cultivos con los que
abastecer de alimentos fres-
cos a los habitantes del asen-
tamiento. La luz esta presente
en este punto durante el 80%
de la jornada y el agua se
puede extraer del fondo de los
crateres donde existen con-
centraciones de hielo perpe-
tuo, ya que nunca llega la luz
por la enorme profundidad de
estos crateres.
% Hilton, reserva
aceptada
Vistas ala Tierra, a la Lu-
na y a un Universo algo
mas cercano que el cotidiano
o convivir en gravedad 0 con
unos vecinos tan especiales
como seran los tripulantes de
la Estacion Espacial Interna-
cional, podrian ser algunos de
los muchos argumento imagi-
nables para reservar habita-
cion en el hotel mas “espacial’
de los previstos para el futuro,
lastima que el precio del capri-
cho nos vuelva a poner los
pies en la Tierra. Este proyec-
to turistico es una colabora-
cion entre la cadena de hote-
les de lujo Hilton y la compa-
nia de transporte aéreo British
Airways, que sera la encarga-
da del transporte de los turis-
tas “astronautas” a la estacion
orbital a bordo del futuro
transbordador norteamericano
0 el proyecto europeo Sanger.
Bajo el nombre de Space Is-
lands (Islas Espaciales), el
consorcio pretende aprove-

char los tangues centrales de
combustible del actual trans-
bordador norteamericano, inu-
tiles una vez que éste sale de
la atmdsfera terrestre y se se-
para para iniciar el vuelo en
solitario. Doce de estos tan-
ques, con una longitud de 47
metros y un diametro de 9
metros, casi como un boeing
747, se unirian en un gigan-
tesco anillo en el que, ademas
de habitaciones, se dispondri-
an de otras atracciones, como
playas, zonas de recreo o res-
taurantes sobre el Mar de la
Calma. El principal inconve-
niente no es de caracter técni-
co, como seria previsible, es
el enorme desembolso econd-
mico cuya estimacion oscila
entre los 900.000 millones y
los 1,8 billones de pesetas,
factor que hace obligatoria la
busqueda de nuevos socios
que quieran participar en este
consorcio estelar. Este es el
segundo proyecto espacial de
la cadena Hilton, que ya en
abril del ano 98 presentd a la
prensa la posibilidad de cons-
truir un hotel en la Luna con
5.000 habitaciones, aprove-
chando el reciente descubri-
miento de agua en la superfi-
cie de nuestro satélite.
Ademas se han presentado
otras propuestas de turismo
espacial en fechas recientes.
Entre ellas destacan los cada
dia mds numerosos proyectos
de naves o cohetes espacia-

les de ida y vuelta destinados
a ser usados como transporte
de turistas. El reto de estos
constructores, generalmente
pequenas empresas privadas
o millonarios con intereses es-
paciales, es conseguir reunir
las enormes cantidades de di-
nero que supone el desarrollo
y construccion de estos inge-
nios. Lograr su construccion
supondria una rebaja conside-
rable en los gastos actuales
de lanzamiento, cifrados en
10.000 délares por kilo envia-
do fuera de nuestra atmadsfera,
interés al que se ha sumado
de manera indirecta la NASA,
Agencia Espacial Nortea-
mericana, que apoya a estos
proyectos con asesoramiento
técnico. Los modelos presen-
tados hasta el momento pa-
san por clasicos cohetes por
etapas, recuperables y utiliza-
bles multiples veces, naves
desarrolladas desde el con-
cepto de aeroplanos, pareci-
dos a pequefios Concordes
con capacidades extra-atmos-
féricas, o el curioso Rotor, si-
milar a una capsula tipo Apolo
con un rotor de helicoptero en
Su zona superior y otro, mas
discreto y potente, situado en
la base de la nave y capaz de
situar la nave en orbita. Hasta
el momento es el primer inten-
to de nave con propulsién “a
pala” v no por reactores con
posibilidades de ser real. Las
palas del rotor superior se ple-
garian sobre el fuselaje al en-
trar en la atmosfera y se des-
plegarian para facilitar un ate-
rrizaje suave, ayudado, si es
necesario, por pequenos co-
hetes situados en los laterales
de la nave. Destaca, ademas
del innovador disefo, la pro-
mesa de sus constructores de
no sobrepasar los 2.200 ddla-
res por kilo en lanzamiento
una vez que entre en funcio-
namiento. El fabricante tiene
previsto fabricar dos unidades
reales, operativas, para el ano
que viene y comenzar las
operaciones comerciales en el
2001, una vez que los pilotos

hayan podido tomar contacto
con la nave y probarla a fon-
do, algo que hasta el momen-
to sdlo se ha podido realizar
en otras naves por simulado-
res. El precio de la experien-
cia espacial para el bolsillo del
turista se situara entre los
50.000 6 100.000 ddlares,
cantidades similares a las pa-
gadas por los ricos turistas
norteamericanos en costearse
unas vacaciones dedicadas a
visitar las zonas altas del Hi-

malaya.
5 Menos ojos en
el cielo

L a Agencia Espacial Norte-
americana, NASA, da de-
finitivamente por perdido al te-
lescopio espacial WIRE (Wide
Field Infrared Explorer, Explo-
rador Infrarrojo de Banda An-
cha), de 254 kilos y valorado
en unos 12.000 millones de
pesetas que fue lanzado en
un Pegaso XL para situarse
en una orbita a 540 kilometros
de altura y con un giro cada
90 minutos. La causa de la
pérdida de control del ingenio
ha podido ser la mala expul-
sion, tardia, de la coraza pro-
tectora de la nave. Este fallo
ha causado ademas que el hi-
drégeno congelado se expul-
sase casi por completo al es-
pacio, inutilizando el sistema
de refrigeracion del telescopio
y acabando con su vida util,
estimada en al menos 4 me-
ses. WIRE es un telescopio
con una lente de apertura
Cassegrain de 30 centimetros
situada dentro de un criostato
de hidrégeno congelado, ca-
paz de mantener las lentes
del telescopio a una tempera-
tura de -260° Centigrados,
temperatura optima de uso.
Con esta mision se pretendia
determinar si la vida existe en
cualquier lugar del Universo,
ademas de contestar pregun-
tas acerca la formacion del
Cosmos o cémo se forman
las nuevas galaxias y estre-
llas.
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La decision de dar por pér-
dida la mision se tomé cinco
dias después de su lanza-
miento, cuando definitivamen-
te se comprobo la imposibili-
dad de recuperar el satélite
para usos cientificos, ya que
éste gira sobre su eje y sin
sentido desde su llegada al
espacio, donde ademas ha
vertido el hidrageno necesario
para refrigerar los sistemas
del telescopio. La NASA ha
informado ademas que duran-
te el proximo mes de octubre,
ocho meses antes de lo pre-
visto en anteriores planifica-
ciones de actividades se pro-
duciran reparaciones, califica-
das de “muy urgentes” por la
agencia norteamericana, en el
telescopio espacial Hubble. El
objetivo principal es cambiar

¥ Europa en el
nuevo milenio

L a Agencia Espacial Euro-
pea (ESA), ha dado la
confirmacién a los proyectos
Plank y FIRST, los dos mayo-
res proyectos de la Agencia
para comenzar el nuevo mile-
nio. El Comité de Programas
Cientificos (SPC) aprob¢ la
construccion del instrumental
cientifico para ambas misio-
nes y su ejecucion sera en-
cargada a mas de ochenta
instituciones cientificas e in-
dustriales de toda Europa. El
2007 sera el lanzamiento con-
junto de las dos misiones has-
ta su destino, a 1,5 millones
de kilémetros de distancia a la
Tierra.

Vista de Lishoa.

los giroscopios del telescopio
espacial, dos de ellos fuera de
servicio y uno con funciona-
miento “no normal”, numero li-
mite pues tres es el nimero
minimo de giroscopios nece-
sarios para mover y situar el
satélite en posiciones operati-
vas. Otros cambios seran la
sustitucion de un sensor de
guiado y el ordenador central,
también con funcionamiento
“no normal”. Las otras repara-
ciones necesarias, como la
sustitucion de una de las ca-
maras del telescopio y de los
paneles solares, necesarios
para suministrar energia a la
nave, se produciran con la lle-
gada del nuevo siglo.

Planck es una mision cos-
moldgica, disefada para pro-
bar los modelos que explican
y describen el origen y evolu-
cién del Universo cercano.
Este cometido se realizara
estudiando la radiacién cés-
mica profunda, una luz emiti-
da poco después de producir-
se el Big Bang que se propa-
g6 por todo el Universo y que
puede detectarse todavia hoy
como un eco de la emision
originaria. Los astronomos
consideran a esta emisién co-
mo un “fésil” y creen que en
ella se contiene mucha infor-
macion acerca del pasado y
el futuro del Universo. Planck
puede determinar caracteris-

ticas fundamentales del Uni-
VEerso como su geometria,
densidad, cudnto se expande
y qué materia rellena el Uni-
verso, aungue la mision espe-
cifica de Planck sera medir la
temperatura del “eco” con los
dos instrumentos principales
a bordo, el LFI, Instrumento
de Baja Frecuencia, y el HFI,
instrumento de Alta Frecuen-
cia.

FIRST, Infrarrojo Lejano y
Telescopio Submilimétrico,
sera el sucesor del ISO, tam-
bién telescopio infrarrojo es-
pacial de la ESA. Sera bas-
tante mas potente que cual-
quiera de sus predecesores
ya que esta dotado con un es-
pejo principal de 3,5 metros
de diametro, el mayor monta-
do jamas en un telescopio es-
pacial. FIRST observara las
ondas de 80 a 670 micras, es-
pectro no observado hasta el
momento por ningun ingenio
humano, ademas observara
los sistemas planetarios y es-
tudiara procesos como la evo-
lucion de las galaxias en el
Universo cercano, aportara in-
formacion detallada acerca de
los objetos mas frios del Uni-
verso y de los que se encuen-
tran ocultos por el polvo. Tam-
bién mostrara la composicion,
temperatura, densidad y movi-
miento del gas y polvo de las
nubes. Sus instrumentos prin-
cipales son dos camaras lla-
madas PACS y SPIRE y un
espectrometro de alta resolu-
cion, HIFL.

¥ Sin satélite por
seguridad

a administracion nortea-

mericana ha negado la
venta de una licencia de saté-
lite de observacion de Hughes
a China por considerar que
con esta operacion, cifrada en
casi 68.000 millones de pese-
tas, el gobierno de China po-
dria poner en peligro la segu-
ridad nacional norteamericana
al desviar el uso del satélite a
fines militares.

Brillos en el
cielo, ;estrellas
o basura?

Desde 1957, fecha en la
que se produjo el lanza-
miento del primer objeto artifi-
cial mas alla de nuestra at-
mosfera, el Sputnik 1 soviéti-
co (entonces), hasta nuestros
dias, la carrera espacial ha
enviado al espacio mas de
4.000 objetos de todo tipo,
con un ritmo en la actualidad
de 200 nuevos objetos cada
ano. Estos pocos numeros
han generado mas de 20.000
objetos de desecho potencial-
mente peligrosos para naves
en orbita o para el lanzamien-
to de futuras misiones y, so-
bre todo, millones de restos
no observables mediante te-
lescopio causantes de los im-
pactos que machacan lo pa-
neles solares, capaces inclu-
so de atravesar fuselajes, y
que interfieren los sistemas
eléctricos, las comunicaciones
y los sistemas de guiado de
las naves. Quiza en un futuro
no muy lejano el problema no
sea llegar al lugar mas lejano
posible del Universo sino pa-
sar el cinturén de chatarra
que impida el paso de naves
mas alla de los 36.000 kiléme-
tros que suponen la drbita ge-
oestacionaria. Para los aman-
tes de los numeros y las esta-
disticas hay un par de datos a
tener en cuenta, estan previs-
tos alrededor de 1000 lanza-
mientos en los proximos cinco
anos y todos los puntos de si-
tuacién de satélites en orbita
geoestacionaria estan ocupa-
dos y pedidos hasta dentro
de... anos, solo hay que ima-
ginarlo por un momento para
darse cuenta del nivel de trafi-
€0 que hay sobre nuestras ca-
bezas.

Para controlar el vertedero
espacial Estados Unidos
cuenta con la Red de Vigilan-
cia Espacial, encargada de re-
alizar un seguimiento conti-
nuado de los 7.500 objetos
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en junio de 1999:

17- Misién STS-92 del trans-
bordador norteamericano a
bordo del Atlantis.

Esta era la situacion espacial
al cierre de |a edicion.

¢ Ponga nombre a una
sonda y gane 4.000 ddlares

El Laboratorio JPL de NASA
ha puesto en marcha un con-
curso internacional, dotado con
un premio de cuatro mil délares
para adquirir equipos informati-
cos, para encontrar nombre a
las dos microsondas “Deep
Space 2" que vuelan desde el 3
de enero a bordo de Mars Po-
lar Lander camino del planeta
rojo.

El nombre que se busca de-
be corresponder a dos perso-
najes historicos fallecidos, per-
sonajes mitologicos o de fic-
cion, lugares o cosas, que
tengan entre si alglin tipo de re-
lacion. Sirve también una com-
binacién de dos nombres de
cualquiera de las diferentes ca-
tegorias. Las candidaturas se
deben presentar con una breve
descripcion, unas 100 pala-
bras, explicando la oportuni-
dad de utilizar los nombres.

La fecha limite de presenta-
cion es el dia 30 del presente
mes de abril, anuncidndose el
fallo a comienzos de noviem-
bre. El formulario para partici-
par se puede encontrar en In-
ternet <http://nmp.jpl.nasa.
gov/ds2/>, o solicitandolo a :
“Name the Mars Microprobe
Contest, JPL, 4800 Oak Grove
Drive, MS 301-235, Pasadena,
California 91109. EE.UU."

Como se recordara, estas
microsondas fueron lanzadas
con MPL para penetrar en la
superficie marciana en diciem-
bre de este aho. Cunado se
desprendan de la sonda, se
hundiran en el terreno un me-
tro aproximadamente tras ha-
ber chocado a una velocidad
de 200 metros por segundo.
Su objetivo principal es probar
nuevas tecnologias para en-
tradas en atmosferas planeta-
rias, sobrevivir a un impacto y
penetrar la superficie para re-
alizar analisis. Ademas, bus-
caran agua en forma de hielo
en el interior de la corteza
marciana.

catalogados hasta el momen-
to, los mayores de 10 centi-
metros, si es en orbita baja
(700 a 2.000 kilometros de al-
tura), y los mayores de un
metro si es en orbita superior
o geoestacionaria (36.000 ki-
I6metros de altura). Las medi-
das previstas para evitar acci-
dentes con basura espacial
son calcular las probabilida-
des de impacto por medio de
la informacién obtenida por
radares y telescopios terres-
tres y espaciales con la que
se generan bases de datos.
Otra fuente es el estudio de
las victimas espaciales de es-
ta basura espacial, en espe-
cial las que han regresado a
la Tierra una vez finalizada su
mision en vez de convertirse
en otra chatarra espacial, co-
mo ya ha ocurrido con unos
cuantos satélites, dados por
indtiles después de sufrir un
choque con una particula de
tamafio similar a una moneda,
millones perdidos por una pe-
seta. La posibilidad de sufrir
uno de estos choques ha cau-
sado que la Estacion Espacial
Internacional (1SS) se blinde
con aluminio y kevlar, entre
otros materiales, uno de los
motivos principales que han
encarecido notablemente la
factura de la Estacion. Tam-
bién la preocupacion por evi-
tar accidentes es la que obliga
al transbordador norteameri-
cano a cubrir con su “panza”
el trabajo extravehicular de los
astronautas, en especial en
las etapas de montaje de la
ISS, en la que ya ha habido
algun susto por el paso cerca-
no de objetos incontrolados
mientras los astronautas se
encontraban en el exterior.
Para combatir el creci-
miento de cuerpos de dese-
cho se pretende controlar la
cantidad y calidad de objetos
lanzados fuera de nuestra at-
mosfera, se intentara que el
material de desecho no se
degrade hasta su destruc-
cién en la atmosfera, que no
se descompongan rapida-

mente generando multiples y
minusculas particulas y que
no cambien arbitrariamente
de direccion o exploten, co-
mo sucede con algunas eta-
pas de cohetes. También se
intentara evitar la emision de
combustibles y residuos des-
de las naves y que las fases
o elementos empleados en
el lanzamiento regresen a la
Tierra o se quemen en la re-
entrada en la atmdsfera. La
ONU ademas ha propuesto
la creacion de orbitas ce-
menterio a 300 kildmetros de
altura a las que desviar obli-
gatoriamente la basura espa-
cial y que se pretenden de
uso obligatorio mediante le-
gislacion internacional.

Actualmente la basura es-
pacial se reparte en los si-
guientes porcentajes, 17%
son etapas de cohetes, 22%
satélites no operativos, 12%
son piezas abandonadas en
lanzamientos y trabajos hu-
manos extravehiculares, 42%
son piezas y fragmentos de
satélites y el 7% restante se
corresponde a los satélites
operativos, unos 600 en las
diferentes orbitas.

Los satélites de las nuevas
redes de comunicacion movil
e Internet agravaran conside-
rablemente la problematica de
los desechos. Cada una de
estas varias redes, situadas
generalmente en orbita baja,
necesita una media de 70 sa-
télites para cubrir todo el glo-
bo terrestre para dar una cali-
dad fiable a sus servicios. El
problema que suponen estas
redes, ademas del numero de
satélites necesarios para cada
operador, es que debido a la
cercania con la Tierra los sa-
télites son atraidos por efecto
de la gravedad y acaban des-
truidos por el rozamiento con
las capas superiores de la at-
mosfera, inconveniente técni-
co que hace necesaria la re-
posicion cada dos anos de to-
dos los satélites de la red si
no se quiere perder el servi-
cio.

Problemas en el
X-33

| futuro transbordador es-

pacial de la NASA, Agen-
cia Espacial Norteamericana,
ha retrasado su programa de
ejecucién en un afo por la
aparicién de problemas técni-
cos imprevistos, posponiéndo-
se el primer vuelo hasta den-
tro de un afo y medio. Este
programa es una de las claves
actuales para la NASA, su eje-
cucion es necesaria para co-
menzar el nuevo siglo y mile-
nio con los presupuestos esta-
bilizados. Para la ejecucion de
los programas en marcha y
previstos hay que contar con
los enormes recortes inespe-
rados que ha sufrido la NASA
y al ajustadisimo presupuesto
destinado a este programa no
se le puede anadir casi ni un
délar mas. El propdsito princi-
pal del programa Venture Star
es sustituir a los actuales
transbordadores y mejorar con
el cambio de plataforma as-
pectos como el coste de lan-
zamiento por kilo, situado en
20.000 ddlares por kilo en el
transbordador actual ante los
2.000 pretendidos para el
Venture Star, desarrollo defini-
tivo del X-33. También se pre-
tende que sea capaz de desa-
rrollar diversidad de actuacio-
nes, entre las que no se
descarta el turismo espacial,
que tenga automatismo de
funcionamiento (por medio de
guiado por satélite), que no
sean necesarios los enormes
y costosos cohetes actuales
para su lanzamiento, etc. Ade-
mas de los problemas técni-
cos se esta intentando limitar
el peso de la nave, estimado
en el proyecto tedrico en
32.000 kilos, ya que sin haber-
se finalizado el modelo a es-
cala la nave supera los 38.000
kilos. El primero de los quince
vuelos de prueba previstos en
el programa se realizara, una
vez cambiado el calendario,
en julio del afo 2000.
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X-33 es un prototipo a es-
cala, a mitad de tamafo, de la
nave Venture Star, de la que
se pretenden fabricar dos uni-
dades ya operativas para el
2004 cuya gestion sera priva-
da y cuyos fabricantes son la
NASA vy la industria privada
aeroespacial norteamericana.
La nave sera de aterrizaje
convencional y empleara des-
pegue vertical en una unica
etapa en vez de propulsores
externos, como los utilizados
por el transbordador para ser
puesto en drbita, accion que
supondra ahorros considera-
bles por no necesitar enormes
depdsitos de combustible ni
etapas de lanzamiento.

cional, 1SS, fenomeno curioso
en un proyecto en el que todas
las acciones se han demorado
meses hasta su realizacion y
mas curioso aun si se tiene en
cuenta que ha sido la adminis-
tracion rusa la causante de la
iniciativa, socio principal a la
hora de generar retrasos. La
clave principal para que esto
sea posible es que los rusos
sean capaces de terminar y
poner en Orbita el tercer modu-
lo, destinado a ser el médulo
de vivienda de la tripulacion,
antes de septiembre de este
ano. El unico cambio ha sido
en la cantidad de tripulantes,
solo seran dos los que viajen a
la 1SS para convertirse en los

% Con inquilinos
antes de lo
previsto

La Estacion Espacial Inter-
nacional puede estar habi-
tada unos meses antes de lo
que los habituales retrasos en
el calendario hacian preveer.
La primera tripulacion estable
llegaria al complejo a comien-
zos del proximo mes de octu-
bre, no en enero del 2000 co-
mo se habia previsto hasta el
-momento en los planes de ac-
tuacion. Este hecho es la pri-
mera accion anticipada al ca-
lendario que se produce en la
Estacion Espacial Interna-

Hustracién del X-33, nave experimental de la NASA.

primeros inquilinos de este es-
pecial bloque “de viviendas” in-
termacional. El tercer miembro
de la tripulacidén, uno de los
dos rusos (por decidir todavia),
viajard poco después con pro-
visiones y elementos que des-
de la ISS consideren necesa-
rios para facilitar el trabajo y la
habitabilidad a bordo.

Landsat en
vuelo

| satélite Landsat 7, desti-

nado a observacion, se
lanzé el 15 de abril a bordo de
un Delta 2 desde la Base Aeé-
rea Norteamericana de Van-
denberg (California).

% ka; :;ga del Big

| mayor cataclismo cosmi-
co jamas observado en el
Universo ocurrio hace 10.000
millones de anos luz de la Tie-
rra, unos pocos si considera-
mos que hace “tan solo” 3.000
habria acabado con la Tierra
y la galaxia en la que nos en-
contramos... entre otras co-
sas. Durante los 110 segun-
dos que durd la explosiéon se
liberd mas energia que la que
emitida en toda su vida por
varias galaxias, con un equi-
valente segun los especialis-
tas cercano a 10.000 veces
toda la energia emitida por el
Sol al Universo desde su naci-
miento, hace unos 5.000 mi-
llones de anos, o como la de-
tonacion de varios quintillones
de bombas nucleares a la
vez. Esta explosion ha sido
bautizada como GRB990123,
en honor a la fecha de su des-
cubrimiento, y dada su magni-
tud se considera que ha sido
la mayor ocurrida en el Uni-
verso desde el Big Bang.
GRB990123 pudo ser ob-
servada durante casi un mes,
desde el 23 de enero al 18 de
febrero de este mismo ano,
por un equipo de 52 cientifi-
cos de 23 instituciones inter-
nacionales dirigidos por un
astrofisico espanol miembro
del Instituto de Astrofisica de
Andalucia (IAA), del Consejo
Superior de Investigaciones
Cientificas (CSIC) y del Insti-
tuto Espacial de Técnica Ae-
roespacial (INTA). La explo-
sion se hizo visible con aspec-
to y brillo similares al de una
estrella y acabo con un fogo-
nazo mas brillante que la ga-
laxia en la que se encontraba,
situada en los confines del
universo, cerca de la Conste-
lacion Boyero. Para medir esa
distancia se analizd el espec-
tro de luz emitido por dicha
galaxia, una vez localizado y
fijado el origen de la emision
de los rayos gamma, en total

a 10.000 millones de afios luz
de la Tierra o 1.000 trillones
de kildmetros de distancia.
Para su situacion, estudio y
observacion se emplearon los
satélites BeppoSAX, italoho-
landés, Ulises y Compton, es-
tadounidenses, y los telesco-
pios terrestres "ptico Noérdico
de La Palma y el estadouni-
dense Keck, el mayor del
mundo y situado en Hawai
(Estados Unidos). Desde la
localizacion real del fenémeno
se organizd su observacion
continua en todos los parame-
tros posibles, fase en la que
participaron redes de telesco-
pios terrestres, como el Ob-
servatorio de Calar Alto de Al-
meria, y espaciales, como el
Hubble norteamericano.

Las causas de estos feno-
menos, situados en el Uni-
verso Lejano, son todavia
una incognita para los inves-
tigadores, incapaces de co-
nocer dénde, cémo y porqué
se originan. La primera ob-
servacion se produjo en 1967
y desde entonces se han po-
dido visualizar mas de 2.000
explosiones, muchas de ellas
imposibles de situar en el
Universo. Las dos teorias
existentes en la actualidad
han sido elaboradas una vez
desechadas, gracias a esta
observacion, las mas de dos-
cientas hipétesis con las que
se trabajaba. La primera se
centra en el colapso final de
enormes masas en sus pos-
treros estadios de evolucion.
Estas estrellas muertas, al
llegar a esta ultima etapa de
su existencia, generarian un
agujero negro que emitiria la
energia al caer la masa en él.
La otra teoria esta basada en
un modelo binario formado
por una pareja de agujeros
negros, estrellas de neutro-
nes o cuerpos celestes alta-
mente compactos que son
“devorados” mutuamente o
que chocan entre si, gene-
rando en este encuentro el
estallido y la posterior emi-
sion de rayos gamma.
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PANoORAMA DE 1A +-TAN

Foto: OTAN

res de los paises miembros y los de los tres, to-

Y El Didlogo Mediterrineo

El Dialogo Mediterraneo en el marco de la
OTAN, nacio en 1994 y en la actualidad partici-
pan en él seis paises de la region no pertene-
cientes a la Alianza: Egipto, Israel, Jordania, Ma-
rruecos, Mauritania y Tunez. Esta iniciativa
fuertemente apoyada por Espana, refleja el punto
de vista aliado de que la sequridad en Europa es-
ta intimamente ligada a la estabilidad y seguridad
en el Mediterraneo.

Los dias 24, 25 y 26 de febrero pasado se ce-
lebro en Valencia una conferencia con el titulo “El
Didlogo Mediterraneo y la nueva OTAN". La con-
ferencia fue organizada por los ministerios espa-
roles de Asuntos Exteriores y Defensa junto con
el Centro Espanol para las Relaciones Interna-
cionales y la Generalidad de Valencia. En el
transcurso de las reuniones la Corporacion Rand
presento un informe titulado “El futuro de la inicia-
fiva de la OTAN: evolucion y proximos pasos”.
En la conferencia participaron el Presidente del
Gobiemo Sr. Aznar, los ministros de Asuntos Ex-
teriores y Defensa, el Secretario y el Vicesecreta-
rio General de la OTAN junto con los embajado-

Fato: OTAN

davia entonces, paises invitados. También
estuvieron presentes en Valencia los seis emba-
Jjadores de los paises no europeos que participan
en el Didlogo Mediterréaneo y un numeroso grupo de expertos, diplomaticos y
responsables politicos de varios paises. La reunion en la capital levantina ha
sidlo la primera ocasion para los embajadores de los paises de la OTAN y de
los otros participantes en el Didlogo Mediterraneo para discutir conjuntamente
el futuro de dicho dialogo. Por ofro lado se debe destacar su oportuna cele-
bracion dos meses antes de la Cumbre de Washington y en un momento
cuando la Alianza estaba considerando como avanzar en su adaptacion ex-
tema de la cual forma parte el Didlogo Mediterraneo. La nueva OTAN incluye
ese diglogo que se ha de convertir en un herramienta eficaz capaz de gene-
rar confianza, seguridad y un espiritu de cooperacion en las dos riberas del
Mare Nostrum.

nia y la Repiiblica Checa. 9 de marzo de 1999.

La bandera de Polonia es izada por primera
vez en el Cuartel General de la OTAN en Bru-
selas. 16 de marzo de 1999,

Foto de familia del 132 Comité Militar con la presencia por primera vez de los Jefes de Estado Mayor de la Defensa de Hungria, Polo-

El Didlogo Mediterrdneo es una iniciativa
relativamente reciente pero, en el corto perio-
do de tiempo transcurrido desde su lanza-
miento en 1994, ha madurado y se ha estruc-
turado. En la Cumbre de 1997 celebrada en
Madrid, se decidio la creacion del grupo de
Cooperacion del Mediterraneo que tiene la
responsabilidad del desarrolio del dialogo y
puede ser el embrion de una estructura orga-
nizada. El dialogo se ha ido ensanchando de
forma consistente e incluye ahora actividades
relacionadas con la informacion, el planea-
miento de emergencia civil, las ciencias y el
manejo de crisis. Por otra parte en los cen-
tros de estudio dependientes de la Alianza se
han creado seminarios y cursos de cardcter
especifico dedicados a los temas mediterra-
neos. Entre esos seminarios se puede desta-
car el celebrado en el Colegio de Defensa de
la OTAN del 18 al 25 de abril. Este seminario,
segundo de los celebrados, tuve por titulo “El
Mediterraneo: retos y oportunidades” y reunio
en Roma a expertos diplomaticos y militares
de varios paises implicados en el Didlogo Me-
diterraneo. En un proximo Panorama de la
OTAN daremos cuenta de su desarrollo y de
las conclusiones sacadas.

Los ministros de Asuntos Exteriores alia-
dos decidieron en 1998 establecer “embaja-
das de contacto” en los paises participantes en el didlogo y con esta
nueva iniciativa indicaron el cardcter evolutivo del empeno emprendido.
Queda mucho por hacer pero el camino iniciado es esperanzador. Un te-
ma pendiente es conseguir una adaptacion del Didlogo Mediterraneo a
las circunstancias de cada caso. En efecto, aunque el Mediterrdaneo es
un drea geografica bien definida, la diversidad de culturas y niveles de
desarrollo hace preciso un didlogo flexible que se adapte a cada situa-
cién especifica. Parece razonable establecer al menos dos grandes zo-
nas para la discusion detallada y concrela de los problemas y las oportu-
nidades existentes. Una de esas zonas es el Mediterraneo Occidental
que es una region geografica con personalidad propia y en la que los pa-
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ises riberenos fiene lazos histdricos, cullurales y economicos muy fuer-
tes. que facilitaria la concrecién de la cooperacion en realidades plausi-
bles.

El Comité Militar despide al general
Naumann

Los dias 9 y 10 de marzo se celebraron en Bruselas las tradicionales reu-
niones de Primavera del Comité Militar a nivel de jefes del Estado Mayor de la
Defensa (MC/CS) es decir a su mas alto nivel. Como sucede con el Consejo
del Atlantico Norte y con muchos otros foros de la OTAN, el numero de reu-
niones del Comité se ha multiplicado al celebrarse estas con distintas configu-
raciones dependiendo de los asistentes. La 132 reunion del Comité Militar en
sesion de jefes de Estado Mayor de la Defensa se celebro en la manana del
martes 9 de marzo. Por la tarde del mismo dia se reunio por cuarta vez el Co-
mité Militar con Ucrania, al mismo mas alto nivel. El dia 10 por la manana tu-
vo lugar Ia sesion numero cualro del Comité Militar de Asociacion euroatlanti-
co al mds alto nivel y por ultimo en /a tarde del mismo dia se reunio el Conse-
jo Permanente OTAN-Rusia en sesion de jefes de estado mayor. Los dos
dias estuvieron llenos de actividad, no solo en las salas de reunion sino tam-
bién en los diferentes actos sociales y protocolarios.

En la reunion numero 132 del MC/CS se estudiaron las situaciones en
Bosnia-Herzegovina y Kosovo y se recibieron evaluaciones sobre la situa-
cidn en esas dos zonas y su posible evolucion desde el punto de vista estra-
tégico. También se trato del desarrollo de los trabajos para ia definicion del
novisimo Conceplo Estratégico de la Alianza y sus implicaciones en el cam-
po de la inteligencia dentro de la OTAN. Como es habitual el Comité dio la
bienvenida a los nuevos miembros, el general Paragioudakis y el general Ar-
pino jefes de E.M. de la Defensa de Grecia e ftalia respectivamente. Al final
de la sesion se despidio al representante de Isfandia y a los jefes de E.M. de
la Defensa noruego y alemdn que abandonan sus puestos proximamente.
Por uiltimo el representante noruego, como decano del Comité Militar, pronun-
cio unas palabras de despedida del Presidente del Comité Militar, general
Naumann, que asistié por ultima vez a una reunion del Comite a ese alto ni-
vel. La proxima sesion programada del Comité Militar tendra lugar dentro de
la habitual visita anual de trabajo a paises aliados que los jefes de E.M. reali-
zardn este ano, del 12 al 18 de septiembre, a Grecia y Turquia.

En un acto celebrado en el CG del EMAD el 15 de marzo, el teniente ge-
neral Valderas, que es el miembro espanol del Comité Militar en su condicion
de JEMAD, impuso al general Naumann la Gran Cruz del Mérito Naval con
distintivo blanco. Esta condecoracion le habia sido concedida por S.M. el Rey
al general Naumann en atencion a sus méritos en el desempeno de su pues-
to como Presidente del Comité Militar de la Organizacion del Tratado del
Atlantico Norte.

La OTAN ya tiene 19 miembros

La Repuiblica Checa, Hungria y Polonia son desde el 12 de marzo pasado
nuevos miembros de la OTAN y este acontecimiento se ha celebrado con
alegria tanto por ellos como por los veteranos de la Alianza. £l acto oficial en
el cual los tres piases pasaron a ser miembros de la Alianza se celebro en la
Biblioteca Truman en Independence (Misouri, EE.UU. de América). En ese Iu-
gar los ministros de AA.EE. de los tres paises citados deposilaron los respec-
tivos instrumentos de ratificacion ante la Secrelaria de Estado Madeleine Al-
bright y con este acto oficializaron su adhesion a la Organizacion del Tratado
del Atlantico Norte, seguin determina el articulo 11 def Tratado.

El dia 16 de marzo se celebraron en el Cuartel General de la OTAN en
Bruselas diversos actos oficiales, incluyendo la ceremonia de izado por pri-
mera vez de las banderas de os nuevos miembros y una reunion especial del
Consejo del Allantico Norte. En la Cumbre de Washington se ha celebrado el
cincuenta aniversario de una Alianza que ha alcanzado una gran victoria sin
necesidad de empenar sus fuerzas en ninguna batalla. La victoria en la Gue-
rra Fria llegd a la OTAN en coincidencia con el 40 aniversario de su creacion

Foto: OTAN

Foto: OTAN
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Los primeros ministros de Hungria, la Repiiblica Checa v Polonia
con ¢l Secretario General de la OTAN en la ceremonia celebrada
en Bruselas el 16 de marzo de 1999,

El general Naumann, Presidente del Comiré Militar, con el gene-
. ral Kvashnin, Jefe del E. M. de la Defensa de la Federacion Rusa.
10 de marzo de 1999.

v en estos diez anos se ha tratado de asimilar el éxito y buscar la direccion fu-
tura de la Alianza. Las dificultades del camino estan a la vista de todos. El he-
cho de haber aumentado el numero de sus miembros y la indiscutible su-
periondad militar no bastan para asegurar que en los proximos aros el éxito
esté garantizado. Sin una gran dosis de flexibilidad y compromiso no hubiera
sido posible a la OTAN durar cincuenta afos y esas mismas viriudes serdn
necesarias para continuar su andadura en el comienzo del nuevo milenio.

La OTAN interviene en Los Balcanes

Cuando se estan escribiendo estas lineas, las fuerzas de la Alianza estan
lanzando ataques contra diversas instalaciones militares situadas en la Repui-
blica Federativa de Yugoslavia. Aviones de varios paises aliados. entre ellos
Espana, participan activamente en dichos ataques desde el 24 de marzo, fe-
cha en que el Secretario General ordeno al Comandante Supremo Aliado ge-
neral Clark el comienzo de las operaciones. Nuestra revista informara con
detalle de eslas operaciones en proximos nUMmeros. ' ]
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Entrevista al director general de Aviacion Civil,
Enrique Sanmarti Aulet

«Es necesario el uso flexible
del espacio aereo, por lo que
significa de mejor utilizacion»

ManueL CoRrRAL BACIERO

A aviacion civil estd en un pro-

ceso de expansion que ha con-

vertido en bien escaso algo que
antes cabia imaginar casi ilimitado: el
espacio aéreo. La saturacién de trifi-
co sobre el cielo europeo, con los
consiguientes reflejos en las instala-
ciones terrestres, y la necesidad de
hacer convivir con seguridad distin-
tos usos de este espacio, son algunas
de las preocupaciones -;quebraderos
de cabeza?- de los responsables aero-
nduticos. Gestores de un medio -el ai-
re- que, no olvidemos, no tiene fron-
teras y se suele utilizar por vehiculos
que se desplazan a unas velocidades
necesitadas de coordinacion instantd-
nea entre puntos muy alejados de
nuestro continente y vecinos.

—¢Qué medidas prevé adoptar
su Direccion General ante las pre-
visiones de incremento del trifico
aéreo civil comercial en los proxi-
mos anos?

—El incremento experimentado
por el trdfico aéreo civil estd siendo
espectacular en todo el mundo v Es-
paiia, en particular, tiene unas cotas
de crecimiento muy altas. Es evidente
que, desde los foros aerorduticos in-
ternacionales, se estd actuando para
que las diversas Autoridades puedan
asegurar unos compromisos interna-
cionales que no salo garanticen la
seguridad aérea, sino que la mejoren
a nivel global.

Como formas de actuacion se estdn
introduciendo nuevos conceptos en el

ENRIQUE SANMARTI AULET

director general de’
Aviacion Civil

Enrique Sanmarti Aulet es ingeniero
aerondutico por la Universidad Pjitécnico
de Madrid, posee los titulos de piloto
priva()iol de avién, plcinelodor (vuelo sinI
motor), licencia para ultraligeros y tiene e
curso de piloto c@a helicopteros.

El nuevo director general ocupaba la
jefatura de la Delegacion de Seguridad en
Vuelo de la zona de Catalufia, Zaragoza
y Huesca. Mallorquin de 52 afics era
presidente de la Delegacién de Catalufia
de la Asociacién de Ingenieros
Aeronauticos de Espafia, miembro del
Comite de Gobierno del Institut
d'Enginyers de Catalunya y pafronato de
la Fundacién Parc Aerondutic de
Catalunya. Ha sido el representante
espanol en Holanda en organizaciones de
disefio dentro de las JAA [Autoridades
Conjuntos de Aviacién de Europa) y
asesor de la Direccion General de
Aviacién Civil en los gobiernos de Cabo
Verde y Andorra.

Formado en Gestién y Direccién de
empresas, Investigacion de Accidentes,
Operaciones aéreas, Procedimientos de
Certificacién, Mantenimiento, Estructuras
Aeronduticas, Sistemas de Calidad, etc.,
ha dirigido numerosos cursos y distinfas
conferencias sobre seguridad aérea,
normativa cerondutica europea y
planificacién ceroportuaria, entre ofras.
Conoce los idiomas inglés, francés y
catalan, ha dirigido varias empresas
aéreas privadas y fue el director adjunto
del programa de cerfificacién del avien
CASA-Nurtanio CN-235, certificacién
espaiola, indonesia y estadounidense.

control de esta seguridad y se hace
uso de las posibilidades que permite
la informdtica para tener conocimien-
to en tiempo real de bases de datos y
tomar acciones que puedan exigir de-
cisiones urgentes. Se actiia también
sobre los sistemas de gestion de las
organizaciones aeronduticas v se re-
conduce la actuacion de las Adminis-
traciones Aeronduticas hacia la ges-
tion indirecta, en lugar del tracicional
control. En definitiva, se trata de opti-
mizar los recursos humanos, informd-
ticos y de procedimientos que dispo-
nemos para hacerlos mds eficaces.

— Cuales son sus principales li-
neas de actuacion al frente de la Di-
reccion General de Aviacion Civil?

—Residen en los siguientes concep-
tos: Transparencia en la actuacion
administrativa y acercamiento de la
Administracion Aerondutica al ciuda-
dano; Simplificar v eliminar burocra-
cia en nuestros procesos internos v en
la relacion con el ciudadano; Resi-
denciar ciertas actuaciones, que ac-
tualmente realiza esta Direccion Ge-
neral, a las organizaciones aerondu-
ticas, pasando del control directo
actual a una gestion indirecta; Adop-
tar e introducir la normativa europea
(JAR) en nuestro sistema reglamenta-
rio en los plazos mds cortos posibles,
aungue con el oportuno escalona-
miento y familiarizacion del sector;
Reforzar nuestra presencia institucio-
nal en los foros internacionales del
sector, cada vez mds globalizado v

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1999

371




«Desde los foros aeronduticos infernacionales se esta actuando
para asegurar unos compromisos que no solo garanticen
la seguridad aérea, sino que la mejoren a nivel global»

con menor independencia normativa
nacional. Pienso que cuanto mds
fuertes seamos en estos foros, mds
fuerte e importante serd nuestro sec-

tor nacional. Por dltimo, conseguir

un nuevo marco legal aerondutico
gue modernice el actual y que permi-
ta futuras formulas v situaciones que
actualmente son dificiles de prever.
—A su juicio, ;Esta suficiente-
mente representada Espaiia en las
organizaciones internacionales —OA-
CIL, JAA, EUROCONTROL..,- com-
petentes en materia de aviacion?
—FEs del todo imprescindible estar
presente de forma activa en los orga-
nismos internacionales, ya gue nues-

tro margen normativo se va reducien-
do vy nos vemos en la obligacion de
movernos en el marco reglamentario

que thf'(JhHHHJ.\ y (/flf(‘f‘ﬂ remarcar

“aprobamos”, puesto que nosotros
intervinimos en estas aprobaciones,
tanto en Bruselas (UE v Eurocontrol)
como en Hoffdorp (JAA) o en Paris
(CEAC) o Montreal (OACI).

En cuanto al peso y presencia que
tenemos en estos centros de decision yo
diria que es superior al que correspon-
de a Espana como pais. En la JAA, por
ejemplo, disponemos de dos funciona-
rios destinados permanentemente alli,
ademds de contar con el Chairman del
Executive Board vy estar presentes en
ms del 50% de los grupos de trabajo
existentes, asi como en los equipos de
estandarizacion de produccion (PO-
AST) v mantenimiento (MAST/MIST).
Lo mismo podemos decir en CEAC,
U.E. y EUROCONTROL.

En OACI un functonario nuestro es el
Presidente de la Comision de Aerona-
vegacion, la comision mds importante

de esta organizacion mundial. Ha sido
reelegico recientemente para un nuevo
periodo de tres afios en este cargo. Co-
mo se ve, nuestra presencia es impor-
tante v voy a procurar desde esta Di-
reccion que se incremente esta presen-
cia, dentro de nuestras medios, siendo
éste, ademas, un objetivo asumido to-
talmente por el Ministerio de Fomento.

«La continuada peticion de paises Iberoamericanos para que
prestemos asistencia e instruccion en temas referentes a
seguridad operacional y aeroportuarios, pone de manifiesto
el esfuerzo de la DGAC en estar presente internacionalmente» | cimienio sostenido del irdfico aéreo
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— César Jiménez Martin

Quiero aprovechar también para
profundizar en un aspecto no citado
hasta ahora ni conocido por la socie-
dad espaiiola y que pone de manifiesto
el esfuerzo de la DGAC en estar pre-
sente internacionalmente. Me refiero a
la continuada peticion de paises Ibero-
americanos para que les presiemos
asistencia e instruccion en temas refe-
rentes a seguridad operacional y aero-
portuarios, peticiones que estamos
atendiendo aiin a costa de un gran es-

Juerzo por parte de la DGAC.

Quiero remarcar que los grandes
beneficiados de todo este esfuerzo
van a ser las compaiias y empresas
espaiolas que decidan acudir y esta-
blecer vinculos econdmicos en estos
paises; el beneficio va a ser para Es-
paiia vy todo ello gracias al gran es-

fuerzo que estamos realizanda desde

la DGAC.

—Dadas las limitaciones de per-
sonal, tanto en el Ministerio de Fo-
mento como en Defensa, ;como
cree que deberia articularse la co-
ordinacién entre la aviacién civil y
la militar?

—Son evidentes las limitaciones
de personal, tanto en Defensa como
en la DGAC. No obstante pienso que
existe una magnifica coordinacion a
través de CIDETRA y en EURO-
CONTROL, donde la presencia y
cooperacion de la aviacion militar y
civil espaiola es modélica. Quiero
subrayar, en mayisculas, el extraor-
dinario espiritu de colaboracion,
comprension, apoyo v actitudes posi-
tivas que he encontrado en todo el
personal del Ejercito del Aire que he

tenido el honor y privilegio de tratar

desde esta Direccion General, espiri-
tu que por otra parte no hace mds
que corroborar la impresion que te-
nia de la Aviacién Militar desde la
época que estuve vinculado a ella en
la Milicia Aérea Universitaria.

—; Cuales son los factores que
han inducido en el pasado inmedia-
to el crecimiento del trafico civil en
nuestro pais? ;Era previsible, o ha
superado la capacidad de reaccién y
adaptacién de las infraestructuras?

—La liberalizacion del trdfico aeé-
reo en Europa v la favorable coyun-
tura econémica en el mundo han fa-
varecido, sin lugar a dudas, este cre-
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civil en Espaia. Ciertas infraestruc-
turas ne han podido estar a punto
cuando el tiron de la demanda ha lle-
gado, aspecto que se ha visto agrava-
do por el aumento espectacular de la
denominada aviacion regional que,
con aviones de menor capacidad,
ocupan el mismo “slot” y espucio aé-
reo que un avion de mayor capaci-
dad. No hemos de olvidar que las to-
mas de decision para expandir la ca-

| pacidad de un aeropuerto, dotar de

mayor capacidad al espacio aéreo o
construir un nuevo aeropuerto, re-
quieren un plazo entre 8 a 15 anos,
por lo que el andlisis de las previsio-
nes v la toma de decisiones deben de
hacerse con la antelacion suficiente
si.no guieres verte superado por la
realidad de la demanda.

— ¢ Qué modificaciones normati-
vas cabe esperar a la vista del nota-
ble incremento del trafico aéreo ci-
vil (Ley de Navegacion Aérea, etc)?

—En realidad el reto normativo
mds importante gue tenemos es la in-
corporacion en nuestro marco legal
de las regulaciones técnicas que enti-
ten las Joint Aviation Authorities
(JAA) v los reglamentos comunita-
rios que afectan al transporte aéreo.
Mientras los reglamentos comunita-
rios nos vienen impuestos por nues-
tra pertenencia a la UE y se publican
en el Diario Oficial de la Comunida-
des Europeas en nuestro idioma, ma-
vor dificultad presenta la adopeion
de la normativa de la JAA, que, al no
tener capacidad legal de imponerla
de forma obligatoria en los paises
miembros y publicarse ademds en in-
glés, nos obliga a su traduccion y pu-
blicacién en Espana para poderlas
hacer de obligado cumplimiento.

— ¢ Hasta qué punto estas dispo-
siciones pueden ser actualmente
hechas sélo por y desde las autori-
dades espanolas, teniendo en cuen-
ta la creciente supranacionaliza-
cion en la toma de decisiones sobre
el trafico aéreo? ;Se va hacia una
autoridad europea en materia de
control y trifico aéreo?

—Participamos en la elaboracion
de la normativa dentro del ambito
supranacional europeo y no debemos
olvidar que la aviacion se encuentra
regulada por OACI desde 1944 v ha
tenido siempre una componente in-

César Jiménez Mantin

«Los grandes beneficiados
de todo este esfuerzo van
a ser las compaiiias
y empresas espaiiolas
que decidan acudir
y establecer vinculos
economicos en estos paises»

«Existe una magnifica
coordinacion a través de
CIDETRA y en
EUROCONTROL, donde
la presencia y cooperacion
de la aviacion militar y civil
espaiola es modeélica»
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ternacional muy importante. Como

| consecuencia de esta europeizacion,

existe desde hace aios EUROCON-
TROL, que coordina y regula los as-
pectos de la navegacion aérea en Eu-
ropa v en un horizonte de cinco a sie-
te aiios, se piensa que existird la
EASA, en donde se englobardn las
actuales funciones de la JAA y no se
descarta que llegue a ser la Agencia
Europea en temas aeronduficos.
—:Resulta ficil arbitrar entre
los intereses y derechos de los ciu-
dadanos, las compaiias aéreas y
los colectivos de tripulantes y técni-
cos de mantenimiento y operacion?
—FExiste un dicho que dice que si
intentas contentar a todo el mundo
no contentas a nadie. De hecho es
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imposible aunar en una regulacion
todos los intereses de cada una de
las partes que intervienen en el sec-
tor sin que nadie ceda en alguna
cosa. Creo gue lo que tenemos que
tener presente en tode momento es
que nuestra responsabilidad es sal-
vaguardar la seguridad operacio-
nal y ordenar el transporte aéreo
de una forma aceptable para la so-
ciedad . No vamos a ceder en esos
dos conceptos. Alrededor de estos
criterios arbitramos el interés de
todos los participantes, de manera
yue el resultado sea el mejor para
la sociedad.

—¢ s suficiente la normativa es-
panola actual y, si la respuesta es
afirmativa , la capacidad inspecto-
ra de esta Direccion General para
garantizar la seguridad de las ope-
raciones aéreas en cuanto a régi-
men de trabajo de las tripulaciones
y seguridad en general del trans-
porte aéreo?

—Los recursos de esta Direccion
General de Aviacion Civil v, en gene-
ral, de todas las autoridades aero-
ndauticas son limitades v diffcilmente
pueden seguir el paso que les marca
el sector. Conscientes de ello se han
establecido en las normativas de con-
trol, por parte de la Autoridad, con-
ceptos que exigen al fabricante, man-
tenedor, operador o prestador de
servicio aerondutico etc., sistemas de
calidad que permitan a la Autoridad
pasar del control directo a una ges-
tidn indirecta de la calidad del pro-
ducto, llamese este producto instruc-
cion de personal, fabricacion, mante-
nimiento, operacion, etc.

—¢Qué va a ocurrir en nuestro
espacio aéreo el 1 de enero del
2000, fecha en la que algunas gran-
des companias han manifestado
que quizds no operen ante la posi-
bilidad de fallos en los sistemas in-
formadticos?

—Segiin nos consta, tanto los ope-
radores aéreos como el prestador de
servicios aeroportuarios v de nave-
gacion aérea (AENA), estan rraba-
Jjande en firme para tener identifica-
do v resuelto este problema antes del
I de julio del presente aio, fecha gue
les daria un margen de 6 meses para
demostrar que las soluciones que van
aplicando son las correctas.
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‘ «Quiero subrayar,
en mayiisculas,
el extraordinario espiritu
de colaboracion,
comprension, apoyo
y actitudes positivas
que he encontrado
en todo el personal
del Ejercito del Aire»

César Jiménez Martin

«Nuestra responsabilidad
es salvaguardar la seguridad
operacional y ordenar
el transporte aéreo
de una forma aceptable
para la sociedad»

«Los operadores aéreos
y AENA estdn trabajando
en firme para tener :
identificado y resuelto |

el problema del Efecto 2000
 antes del 1 de julio de 1999»

—¢ Considera que el concepto de uso
flexible del espacio aéreo (FUA), seri la
via por la que discurra la cooperacion
civil-militar, para permitir el uso com-
partido del espacio aéreo?

—Por supuesto es un concepto
cuya implantacion es necesaria y
va a ser muy bien recibido por lo
que significa de mejor uso del espa-
cio aéreo.

—¢Le pareceria un planteamien-
to realista y eficaz un hipotético
traslado de competencias en mate-
ria de aviacion civil a las Comuni-
dades Auténomas?

—Es impensable que una actividad
tan internacional como es la aero-
ndutica pueda transferirse la autori-
dad a las Comunidades Auténomas.
Nao obstante, cabe pensar que ciertas
actividades de control de la actividad
aérea deportiva puedan delegarse en
orras instituciones u organizaciones,
como se hace en otros paises de
nuestro entorno europeo. Otra cosa
es que las CC. AA. puedan intervenir
en temas de infraestructuras, ya que
disponen de competencias en la orde-
nacion de su rerritorio y en medio
ambiente, ¢ intervengan en decisio-
nes que afecten a estas instalaciones
desde este punto de vista. Tampoco
hay que descartar que puedan parti-
cipar en la gestion de servicios aero-
portuarios.

—;Cémo cree que pueden afec-
tar los nuevos desarrollos en ges-
tion de transito aéreo a paises con
menos posibilidades como los del
Norte de Africa o Iberoamérica?

—Hay que distinguir dos aspectos.
Primero, al ser mds simplificados los
nuevos sistemas de gestion de transi-
to aéreo van a necesitar menor equi-
pamiento técnico, asi como menos
recursos humanos, con la consi-
guiente economia que ello significa
en zonas especialmente escasas en
ambos recursos. No obstante, al estar
basadas estas tecnologias fundamen-
talmente en el principio CNS/ATM,
puede originar que los paises no dis-
pongan individualmente de servicios
propios, dado que la tecnologia de
satélites permite gestionar el espacio
aéreo propio desde otro pais. En
cualquier caso, a corto plazo la cali-
dad de su servicio se verd notable-
mente incrementada m
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La crisis en Kosovo

ManueL BENJUMEDA OSBORNE

Coronel CG del Ejército del Aire

INTRODUCCION

UANDO se redacta este articulo

sdlo se llevan 12 dias desde que se

inicié la intervencion de la OTAN
en la Republica Federal de Yugoslavia
(RFY). Existen en este momento grandes
incégnitas sobre cémo se desarrollardn
los acontecimientos y qué duracion ten-
drdn las operaciones. No obstante, la Re-
vista de Aerondutica y Astrondutica en
su esfuerzo permanente por incluir en
sus paginas los temas de actualidad ha
requerido, para hacerse eco en este nii-
mero, mi punto de vista sobre la presente
crisis en Kosovo. Encantado de intentar

AUSTRIA

vianos ESLOVENIA

0 E]
Vicenza Ljubljana

cumplimentar esta peticion, pasaré a co-
mentar los siguientes aspectos de la mis-
ma: porqué se ha llegado a la situacién
actual, el deber de intervencion de la
OTAN, los objetivos de cada bando, al-
gunos detalles de las operaciones en cur-
s0, la participacion espafiola y una pre-
diccidn sobre el futuro.

En los préximos niimeros de la Re-
vista, seguro que, opiniones mucho mas
autorizadas analizardn el conflicto desde
todos los dngulos politicos, estratégicos,
operacionales, tdcticos, financieros y
humanitarios. Esos andlisis tendrén,
ademis, las ventajas anadidas de que se
podrén realizar contdndo con mds tiem-
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A la izquierda, el lanzamiento deade el Adridtico de un mivil TLAM (Tomabawk,
Lﬂfl‘), 4‘“!{1(‘){‘. A’l‘:'l"‘[l')- l:l(f!('d l]ll’l]"[l’lf ya ’i’[l‘f'{"' ('lll';![ﬂﬂl)ﬂ.l con (’:‘1’[’(' cn [ﬂ {'I'l'z'l‘-' (’l’,‘[
Golfo y von siempre, juntamente con los CALCH (Conventional, Air, Launch Cruise
Missile) que von [:m:m){m desde loa B-52 (abajo), los actores principales en los comienzos
de las confrontaciones mds recientes. En la foto superior, el bombardere B-1 gue participa
en Lo atagues deade la base de Aviano. "ilrnj}r a la f)('rﬂ‘[m, el bombardero “wtealth” B-2

‘14,,{'1.! 4 l‘"ll' J.'rﬂ [’(’l'l’l-' o l)('!’fli on ".I‘l"“"‘"" l'('ﬂ[('.l en edte l'{’llf]l‘l'{(’ tl!ﬂ('t!’ff)ﬂ
directamente desde vu base en EE.UU.
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@ ELP-117, otro de los ";lrfnu’r‘rh! espadas” en todos loa inicios de los conflictos debido a s pequeiia firma radar, lo que hace muy dificil s de-
w teceidn, de abi su apodo de “invisible”. Uno de estos aparatos, también llamados “Nightaowk” se estrells contra el wuelo el cuarto dia de las
& eperaciones por cansas aiin desconvcidas. El piloto pude lanzarase y fue rescatado en una operacion espectacular y no exenta de riesgods.
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| poy con la mejor perspectiva que pro-
porcionard la, esperemos que pronta, fi-
nalizacion del conflicto armado.

ANTECEDENTES HISTORICOS

Al filo de las 20:00 horas del dia 24 de
marzo pasado mds de una veintena de
objetivos eran atacados, mediante misi-
les Crucero y bombas guiadas por ldser
lanzadas desde aviones, en las repiblicas
de Serbia y Montenegro. Era la primera

. intervencion que realizaba la Alianza por
iniciativa propia contra un pais soberano
desde su fundacién en 1949.

Para comprender porqué se habia lle-
gado a esta situacion habria que remon-
tarse en la Historia nada menos que al si-
glo XII, cuando los serbios empezaron a
establecerse en la regién de Kosovo.
Tras dos siglos de relativa calma, en
1389 el emperador serbio Lazar fue de-
rrotado por los turcos en Kosovo Polja
(campo de los mirlos) de donde la regién
tomé su nombre. A partir de ese momen-
to los serbios tuvieron que emigrar, la
zona se empobrecio y los turcos optaron
por repoblarla con los vecinos albaneses.
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OPLAN 10601 "ALLIED FORCE"
OBJETIVO ESTRATEGICO:

ASEGURAR UN ACUERDO PARA EL CESE DE
HOSTILIDADES ENTRE LAS PARTES IMPLICADAS Y
NEGOCIAR UN DESARROLLO POLITICO DE LA CRISIS.

e Fase 0: consiste en el despleigue en el
teatro de operaciones y en la realizacion
de una serie de operaciones de vigilancia
aérea, adquisicion de inteligencia,
reconocimiento y demostraciones de
fuerza mediante la ejecucion de misiones
de entrenamiento, ejercicios, efc.

* Fask |: consiste en la obtencién de la
superioridad aérea sobre la Repiblica de
Yugoslavia, la declaracién de una zona
no%y zone y la obtencion del dominio del
aire en el area de Kosovo; esto supone la
ejecucion de ataques contra el sistema
integrado de defensa aérea yugoslavo,
centros de mando y control, bases aéreas
y sistemas de armas de defensa cérea.

Fase II: consiste en la destruccion de objetives
significativos en Kosovo y afaques contra las
fuerzas que estén al sur del paralelo 44 norte
proporcionando apoyo a las fuerzas del V1 y
de la policia militar en Kosovo.
Fase lll: supone la extension de todas las
operaciones contra obijetivos militares
significafivos en foda la Repiblica de Yugoslavia.
o Fase IV: que consistira en el redespliegue
de medios aéreos a sus bases de origen.

Desde esa época remota siempre existie-
ron latentes las ansias de reconquista y,
quizds, las de hacer realidad algan dia la
instauracion de una Gran Serbia. No obs-
tante, esa reconquista tuvo que esperar
hasta 1912 cuando los serbios vencieron
a los turcos en Kumanovo y acabaron asi
con un dominio de mds de 5 siglos.

A partir de entonces, los serbios veni-
dos del norte se esforzaron en habitar la
region expulsando a los albaneses de las
tierras kosovares que aquellos siempre ha-
bian considerado como de su pertenencia.

En 1941, en plena Segunda Guerra
Mundial, los albaneses aprovecharon la
ocupacion italiana para invertir de nue-
vo la situacion y volvieron a repoblar la
zona; alimentando probablemente, tam-
bién ellos, el mito de constituir una
Gran Albania.

En 1944, los partisanos de Tito libera-
ron Kosovo del fascismo y lo integraron
dentro de la Federacion Yugoslava que
se habia creado en 1943. Transcurrieron
desde entonces unos afios dificiles en
los que los kosovares vefan como eran
tratados por Belgrado de forma muy di-
ferente si se comparaban con el resto de
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— Santiago Martinez Herreros ——
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la Federacion. En 1974, el Mariscal les
concedio un amplio estatuto de autono-
mia dentro de su politica de acabar con
los nacionalismos en Yugoslavia. Sin
embargo, cuando en 1980 muere Tito el
nacionalismo aiin seguia latente no sélo
en Kosovo sino en las diferentes repu-
blicas yugoslavas.

Fue en Kosovo a partir de 1981 donde
primero brotaron de nuevo los problemas
nacionalistas. Este resurgimiento deses-
tabilizador fue aprovechado y alentado
por el lider serbio Slobodan Mildsevic
para conseguir a lo largo de esa década
escalar hasta la cima del poder politico
en Serbia, destruir el Estado Federal de
la ex Yugoslavia y, con su orden de su-
primir la autonomia kosovar de 1974 an-
tes mencionada, convertir a los albano-
kosovares en un grupo nacional ilegal.

Tras casi 10 anos de indefension, y
ante la inoperatividad politica de la Liga
Democritica de Kosovo (LDK) liderada
por el escritor Rugova, en 1996 naci6 el
Ejército de Liberacion de Kosovo
(UCK) considerado por los albano-koso-
vares como “su” Ejército. Estas fuerzas,
tipo guerrilla, se financian a través de
Suiza y son dotadas de armas a través de
Albania. Los atentados cometidos por el
UCK contra comisarios de la policia ser-

Diversas instantdineas del A-10 “Thunder-
bolt” ( rayt?. o mdes conocido en el argot
entre s pilotos como “Warthog” (jabali).
Eate avion, al estar ya desplegade en Avia-
no, podria ser empleado de inmediato en la
destruccidn de la artilleria, carros de com-
bate y tropads verbias. En la jb!o_qraﬁ'a

Sfrontal destaca el potente carion GAU-8/A

| de 30 mm. con sus victe tubos.
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Santiago Martinez Herraros

El belicoptero AH-644
“Apache” es, juntamente
pache” es, j

con s compaiiero de pd-
gina, el arma indicada
para la lucha contra las
fuerzad de superficie,
principalmente en terre-
nods montaiiosos, gracias
a ou cafidon de 30 mm.
“Bushmadster” y a los 16
miviles “Hellfire” con
los que se puede dotar.
Se eapera para finales
de abril su entrada en
escena en el conflicto,
para lo r[.ﬂ:t’ tendrd que
ser dedplegade, proba-
blemente, a Albania.

bia y su calificacién como terroristas por
parte de Milésevic propiciaron que en
febrero del pasado afo ordenara a la
mencionada policia la iniciacion de una
operacion de exterminio contra ellos.

FRACASO DIPLOMATICO

Durante 1998 la cifra de muertos en-
tre ambos bandos se habia elevado a
2000. Con este panorama, y ante la in-
tensificacion de las matanzas de civiles
albano-kosovares, empezaron en Ram-
bouillet dos rondas de conversaciones
en febrero y marzo del presente aio.

En las mismas, ambas partes negocia-
ron por separado la creacién de un esta-
tuto de autonomia para la provincia de
Kosovo, asi como la presencia de tropas
internacionales en la zona para compro-
bar el cumplimiento de los acuerdos.

En la segunda ronda los lideres koso-
vares aceptaron firmar el documento
elaborado por el Grupo de Contacto
(EE.UU, Reino Unido, Francia, Italia,
Alemania y Rusia). Por el contrario, el
Gobierno de la RFY no solamente se
negd a firmar sino que desencadend una
nueva ofensiva contra el UCK y provo-
¢ otro éxodo masivo de civiles albano-
kosovares que constituian el 90% del
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total de los 2 millones de habitantes con
que contaba la provincia de Kosovo.

El 19 de marzo, la misién acordada
entre el enviado especial norteamericano

Richard Holbrooke y el lider serbio (en |

octubre de 1998) para que la OSCE veri-
ficara la tregua y desmilitarizacion de la
zona, fue cancelada. Como consecuen-
cia, sus mds de 1.300 observadores (12
de ellos espafoles) tuvieron que retirarse
a Macedonia. Ya no habria testigos.

El dia 22 de marzo atin se intent6 una
tiltima mediacion de Holbrooke para
convencer a Milésevie sobre la necesi-
dad de firmar el acuerdo para evitar asi la
intervencion de las fuerzas de la OTAN,
pero de nuevo se fracaso. La iniciacion
del conflicto armado estaba servida.

do a convertir la situacién en la mds
erave en cuanto a “catdstrofe humanita-
ria” desde la Segunda Guerra Mundial
(tampoco estos términos parecen ade-
cuados -barbarie humana- seria mas
exacto pero, como en el caso comenta-
do en el parrafo precedente, su empleo
estd muy generalizado).

La intervencién de la OTAN ha sido la
desgraciada consecuencia de un humani-
tario deber de ingerencia. Puede alegarse
que esa intromisién va contra todos los
principios bdsicos del Derecho Interna-
cional, que defiende la soberania absoluta
de los Estados sobre sus territorios. No

obstante, desde un punto de vista legal la |

accion puede considerarse licita puesto |

que, en el mundo en que vivimos, a punto

El KC-130 “Hérealea” TK-10 del 512 Esenadrin del Ala 31 de la Base Aérea de Zaragoza
participa, normalmente con una mivion cada noche, en el suministro swbre el Adridtico de com-

Dueati

le o 46lo @ low EF-18 sino a cualquier avion de la OTAN que asi haya «ido programado

deade Vicenza. Eate avidn puede trandferir ~dependiendo de muiiltiples factores— unay 50.000 Ib.

e combuotible, lo que equivale a las necesidades de unos ocho cazau.

2 reabastecimientos son

obligados para los aviones tipo EF-18, P-16, Tornado, ele. antes de entrar en el teatro.

NECESIDAD DE LA
INTERVENCION: OBJETIVOS
ISTRATEGICOS DE LAS
PARTES CONTENDIENTES

Después de los infructuosos intentos
diplométicos Occidentales y de la meto-
dica “limpieza” (limpieza es una palabra
poco afortunada traducida directamente
del inglés, depuracion o purga es mas
adecuada) étnica a la que se estaba some-
tiendo al pueblo albano-kosovar por parte
del Gobierno de Belgrado, la OTAN no
ha tenido mas remedio que reaccionar.

Los saqueos, incendios, expulsiones
de sus casas e incluso ejecuciones en
masa perpetradas en Kosovo han llega-
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de comenzar el tercer milenio, por enci-
ma del derecho a la soberania estd el de-
recho a la vida de las personas cuales-
quiera que sean las fronteras territoriales.
El documento aprobado por los gober-
nantes europeos en Berlin el mismo 24 de
marzo lo expresaba asi: “el Viejo Conti-
nente tiene la obligacion moral de evitar
que se repilan masacres como la que estd
ocurriendo en Kosovo. Un agresor con
una politica irresponsable como Mil6se-
vic tendrd que pagar un alto precio™

En el lado de la Alianza, por boca del
Presidente Clinton, se han citado tres ra-
zones a favor de la intervencion: hacer
que la Alianza sea respetada, defender a
los kosovares y obligar a Mildsevic a

pactar. Solamente desde la firmeza se
puede detener una catdstrofe que ame-
naza con multiplicarse. Ademads, si Mi-
16sevic no era detenido ahora el conflic-
to se extenderia y haria de los Balcanes
un foco desestabilizador mucho mds pe-
ligroso para la seguridad mundial.

Por su parte, Mildsevic posee unas ra-
zones completamente opuestas a las ante-
riores. En primer lugar, intentar desestabi-
lizar toda la region balednica. La situacion
bélica es la dnica que le puede facilitar su
permanencia en el poder mediante la ex-
plotacion de una propaganda nacionalista
que él sabe conducir como pocos. En rea-
lidad esta estrategia la viene empleando
desde pricticamente su ascension al po-
der, de ahi la separacién de Eslovenia y
los conflictos posteriores de Croacia y
Bosnia-Herzegovina. En segundo lugar,
llevar a cabo una vez mds la depuracion
étnica de la zona en la forma ya descrita.
Y por tltimo, intentar constituir un bloque
eslavo anti-occidental en las mismas puer-
tas de la OTAN, y al mismo tiempo, con-
seguir durante el periodo de hostilidades
producir las médximas discrepancias y de-
sacuerdos entre sus miembros con el obje-
tivo de que pudiera incluso significar el
comienzo del fin de la Alianza.

El pueblo albano-kosovar, que es la pri-
mera victima directa en la confrontacion,
no puede tener ningtin tipo de objetivos ni
estratégicos ni de ninguna otra indole, pe-
ro si una voluntad generalizada que podria
resumirse en esta frase dicha por uno de
ellos: " preferimos un final aunque sea ho-
rroroso a un horror sin final™,

LA OPERACION AEREA
Y SUS FASES

El dia 23 de marzo el Secretario Gene-
ral de la OTAN, Javier Solana, autorizd
al Comandante Supremo de la Alianza
(SACEUR), el general estadounidense
Wesley Clark, para el desencadenamien-
to de las acciones aéreas previstas conlra
la RFY. De todos los planes de operacio-
nes existentes en ese momento solamente
el SACEUR OPLAN 10601 “ALLIED
FORCE" y su derivado el CINCSOUTH
OPLAN 40601 “DETERMINED FOR-
CE” permanecian “activos”. Ese mismo
dia finalizd el despliegue de los 369 avio-
nes previstos en los requisitos (SOR) del
OPLAN 10601. La transferencia de auto-
ridad (TOA) de la mayor parte de los me-
dios se llevé a cabo al dia siguiente.
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Los paises que aportan medios aéreos,
bien en misiones de ataque o de apoyo,
son: Alemania, Bélgica, Canadi, Dina-
marca, EE.UU., Espana, Francia, Ho-
landa, Italia, Noruega, Portugal, Reino
Unido y Turquia. A estos medios habia
que anadir los aviones basados en
EE.UU. lo que hace un total proximo a
las 400 unidades, de las que unas 220
pertenecen a este tltimo pais.

La Operacion Aérea contemplada en
el OPLAN 10601 estd calculada y esta-
blecida por el CAOC de la V ATAF
con sede en Vicenza (Italia). Este centro
es también el encargado de la direccion
y conduccién de todas las posibles ope-
raciones aéreas en la zona. La mencio-
nada Operacion Aérea establece una ac-
tuacion por fases cuyo resumen se indi-
ca en el cuadro adjunto.

HECHOS A DESTACAR

Hasta el momento se pueden destacar
varios hechos significativos. En primer
lugar, podria pensarse que la OTAN, al
estar muy condicionada por la opinion
ptiblica de todos los paises que aportan
sus fuerzas, ha actuado quizds con algiin
retraso y no ha calculado en toda su ex-
tension la reaccion de Mildsevic, de las
fuerzas serbias y la del pueblo yugosla-
vo. Es verdad que no se ha reaccionado
tan tarde como en Bosnia; pero insisti-
mos en que la Alianza, en su afin de

agotar todas las soluciones diplomaticas
| imaginables, parece que tomo la decision
de defender a los albano-kosovares mis
tarde de lo que hubiera sido deseable.

Por otra parte, el hecho de que la
Alianza declarara abierta y repetida-
mente que no pensaba emplear tropas
terrestres para tratar de asegurar el re-
sultado de una posible contienda ha sido
un dato aprovechado por Belgrado para
desplegar con inusitada rapidez las su-
yas en la zona y llevar a cabo, con la
ayuda inestimable de la gran masa de
nubes que ha permanecido sobre toda el
drea del Adridtico y los Baicanes en es-
tos primeros dias de la contienda, una
depuracion étnica de grandes proporcio-
nes. Y esto era lo que se queria evitar.
Desde el inicio de los bombardeos las
cifras de deportados estimativas son:
220.000 en Albania, 140.000 en Mace-
donia y 40.000 en Montenegro. En el
tltimo ano, la cifra total es ligeramente
superior al millén.

La fotografia superior muestra un EF-18 (C15) del Ala 12 de Torrejon repostando sobre
el Adridtico. Fstos aviones utilizan todos s sistemas entre los que destacan el FLIR |

(Forward Looking Infra-Red), el inercial, el radar y, lo mds importante, la babilidad de
e pilotos para dirigir las bombas guiadas laser GBU-16 bacia el blanco tanto de da

como de noche, eon la anica limitacion, en evitacion de posibles dasios colaterales, de que no
existan nubes sobre el objetivo por debagjo de la altura de dispare. Es un avicn polivalente
que podria también emplearse en este teatro en el lanzamiento de bombas no guiadas “de
bierro” e incluso en misiones de supresion de defensas de radares enemigos ( SEA)g) mediante
el lanzamiente de misiles IfAft'J/ (High-Speed Anti-Radiation Misvile); por no mencionar
dits capacidades aire-aire donde destaca entre los mejores del mundo. No obstante tode lo antertor,
r%al 5 necesita una serie de mejoras en sus sistenas que se abordardn (i la situacion
financiera lo permite) en unos aitos, cuande se llegue a la mitad de su ciclo de vida operativa.
Estas mejoras no son coyunturales sino que son imprescindibles #i se quiere sequir operando
Junto a los otros aviones aliados y conservar el factor de ventaja tecnologica sobre los pousibles
wistemas de armad oponentes. Abajo, otra instantinea del EF-18 despegando de Aviano.




Ante esta situacién de “terremoto hu-
manitario” (este término. también muy
empleado, al menos es imaginativo) el
Consejo Atldntico decidié el 3 de abril
autorizar al general jefe del Componente
Terrestre de las Fuerzas Mdviles Aliadas-
AMEF (L)- a coordinar los esfuerzo de

' ayuda humanitaria en Macedonia utili-

zando todas las Fuerzas OTAN disponi-
bles en la zona. Al mismo tiempo, autori-
z6 a SACEUR a establecer un Cuartel
General Avanzado en Albania en coordi-
nacién con las autoridades albanesas y el
comisario de la ONU para los refugiados
(ACNUR); asi como, a la elaboracion de
dos Conceptos de Operaciones para el
despliegue de una Fuerza en Albania y
para llevar a cabo una operacion de con-
trol de transporte aéreo de ayuda humani-
taria destinada a los deportados en Alba-
nia y Macedonia.

El dia 27 de marzo se entré en la FA-
SE 11 de la Operacién, pero al mismo
tiempo se han atacado determinados ob-
jetivos de la FASE III entre los que des-
tacan los cuarteles generales de la policia
serbia y federal en el corazon de Belgra-
do y 2 puentes sobre el Danubio en la
ciudad de Novi Sad. Con ello, se preten-
de influir no sélo en la actividad normal
del sistema militar serbio sino en la idea
de que no hay ningin objetivo-santuario
en toda la RFY, con toda la carga psico-
16gica que eso lleva consigo.

La defensa superficie-aire yugoslava
permanece ain con una capacidad con-
siderablemente alta, ya que sus baterias
y radares moviles han sido utilizados de
forma muy restringida en un intento de
preservarlos para mejor ocasion (como
puede ser cuando se produzca un posi-
ble cambio tactico en la OTAN que in-
cluya el empleo de aviones tipo A-10 y
helicopteros Apache, que por tener que
volar mds bajo que los otros aviones pa-
ra cumplimentar sus misiones son mds
vulnerables).

La defensa aire-aire, tras la pérdida
de 6 de sus 15 MIG-29 en los primeros
5 dias de operaciones, no se considera
que vaya a ser un factor a tener en de-
masiada consideracién, sin que quiera
decir que se pueda bajar la guardia en
este sentido.

Todo ello explica que la OTAN, des-
pués de haber realizado mds de 3000 sa-
lidas, sélo ha perdido 1 F-117, siendo su
piloto rescatado a las pocas horas de
eyectarse.
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PARTICIPACION ESPANOLA

El Presidente Aznar, al igual que los
otros lideres de los paises de la OTAN, au-
torizo el mismo dia 24 de marzo el empleo
de las fuerzas espafiolas. Se describe a con-
tinuacion la participacion de cada Ejéreito:

= El Ejército de Tierra mantiene en
Bosnia-Herzegovina su contingente de
fuerzas. Dentro del territorio de la Repti-
blica Srpska se encuentran los destaca-
mentos de Trebinje y Bileca situados muy
cerca de la frontera con la FRY (Monte-
negro). Desde el inicio de las operaciones
se han reforzado ambos destacamentos y
se han incrementado los grados de alerta,
proteccién y vigilancia fronteriza.

« La Armada dispone en el Mar Adrid-
tico, integrados en la Fuerza Naval Per-
manente de la OTAN en el Mediterrdneo
(STANAVFORMED), la fragata Victo-
ria y el buque logistico Marqués de la
Ensenada. Estd en fase de aprobacion un
Concepto de Operaciones para las Fuer-
zas Navales de la OTAN en apoyo a la
Operacion ALLIED FORCE.

» El Ejército del Aire ha participado
desde el inicio de las operaciones con 4
EF-18 del Ala 12 de la Base Aérea de
Torrejon y 1 KC-130 del 312 Escuadrén
del Ala 31 de la Base Aérea de Zaragoza
que constitufan en ese momento el desta-
camento ICARO en Aviano.

Una pareja de EF-18 del destacamento
estd actuando cada noche (cuando las con-
diciones meteoroldgicas permiten que
puedan ser lanzadas las 2 GBU-16 que
portan cada avién) dentro de formaciones
multinacionales de ataque (COMAO)
compuestas por unos 30 aviones. Hasta el
momento, y como cabia esperarse, el re-
sultado de los ataques es muy satisfacto-
rio. Ello se debe a la gran profesionalidad
(ya constatada con anterioridad) de los pi-
lotos, mecdnicos, armeros y del personal
de apoyo en tierra; asi como a la experien-
cia acumulada tras mds de cuatro afios de
destacamentos compartidos con el Grupo
15 y el 312 Escuadrén. Sin olvidar la ex-
celente labor de apoyo que realiza el CA-
SA 212 (T-12) del Ala 37 de la Base Aé-
rea de Villanubla destacado en Vicenza.

EL FUTURO DE LA CRISIS

Atin no es tiempo de obtener conclu-
siones, pero si se pueden aventurar algu-
nas predicciones generales aiin a sabien-
das del riesgo que eso comporta.

Serd interesante comprobar hasta qué |
punto el Poder Aéreo puede por si solo
solventar una crisis como la originada
en Kosovo. En cualquier caso, el em-
pleo de fuerzas terrestres aunque sea al
final de la contienda parece una condi-
cion imprescindible para llevar a buen
término los acuerdos de paz.

Milésevic ha demostrado su habilidad
para actuar tanto politica como militarmen-
te. Sabe aprovechar como nadie las indeci-
siones logicas que se producen en las De-
mocracias Occidentales a la hora de entrar
en accion e intentard crear el desconcierto y
la desunién entre los miembros de la Alian-
za. No obstante, si la OTAN permanece de-
terminada a solucionar de una vez por todas
la crisis de los Balcanes, de poco le van a
valer al lider serbio todas sus habilidades.

La situacion ha llegado a tal punto, con
el pueblo kosovar diezmado y deportado
en mas de un 50%, que solo es admisible
una victoria de la OTAN representada, a
corto plazo, por un acuerdo de paz que ha-
ga efectiva la retirada de las fuerzas ser-
bias de Kosovo y la vuelta de los exiliados
a sus casas acompanados de unas Fuerzas
Internacionales lideradas por la OTAN pa-
ra asegurar el retorno. Esas Fuerzas, si se
quiere conseguir una solucion duradera,
deberdn permanecer algunos afos propor-
cionando ayuda y seguridad a lo que que-
de de un pueblo albano-kosovar que, por
su parte, no podrd ni deberd ser nunca co-
mo aquél anterior al conflicto. Serd el mo-
mento de trabajar en una nueva negocia-
cién politica, puesto que lo pretendido en
Rambouillet ya no serd vélido, que garan-
tice la médxima estabilidad para el drea bal-
cénica. Existe una amplia gama de posi-
bles soluciones que abarcan desde el esta-
blecimiento de un Kosovo con una amplia
autonomia hasta la independencia de parte
o del total del territorio.

Todas estas afirmaciones se hacen des-
de el convencimiento de que la Alianza se
encuentra ante una crisis real en la que no
sélo estd en juego el futuro de los Balca-
nes (cuna de la Primera Guerra Mundial y
Teatro multiplicador de la Segunda) sino,
sobre todo, su prestigio, su futuro a las
puertas del siglo XXI y el sistema de se-
guridad del Mundo Occidental. El paso
del tiempo podria demostrarnos que esta
prediccién sobre el futuro de la crisis es
erronea, pero por el bien de todos los eu-
ropeos, excepcién hecha de Milésevic y
de alguno de sus colaboradores, deseamos
fervientemente que eso no ocurra m
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Mision de verificacion en Kosovo

Operacion “Eagle Eye”

JOosE DE ANDRES CUADRA
Comandante CG del Ejército del Aire
Fotografias del autor

esde el mes de febre-

ro de 1998 en que el

ejército y la policia
Serbia, dirigidos por Slo-
bodan Mildsevick, lanzaran
una ofensiva contra la etnia
de mayoria albanesa y mads
especificamente contra el
incipiente Ejercito de Libe-
racion de Kosovo, hasta
septiembre del mismo afio,
han muerto mds de 1.500
personas y se ha originado un despla-
zamiento y abandono de sus hogares
de mds de 300.000, temerosas de los
combates y las represalias.

Bandera de Kosovo.

Bandera de Serbia.

Para frenar esta ofensiva
serbia con vistas a conse-
guir una limpieza étnica y
también para evitar el inde-
pendentismo de Kosovo de
la antigua Yugoslavia, las
Naciones Unidas consiguen
después de intensas nego-
ciaciones, que el 23 de sep-
tiembre de 1998 las dos
partes en contlicto firmen la
resolucion 1199 por la cual
se comprometen a finalizar las hostili-
dades manteniendo el cese el fuego en
la provincia y permitiendo regresar a
sus hogares a todos los desplazados.

a

3

Pero esta resolucién es incumplida
repetidas veces por ambas partes. so-
bre todo por el Ejercito y la Policia
serbia. mejor organizados, pertrecha-
dos y mas numerosos, hasta que el 12
de octubre el Consejo del Atlintico
Norte da la orden a sus fuerzas para
realizar una campana de ataques aé-
reos por etapas si las autoridades de
la antigua Yugoslavia rehusan cum-
plir las demandas de las Naciones
Unidas. Ante esta perspectiva, el dia
15 de octubre, después de diversas
conversaciones, el presidente Milose-
vic no solo ha de reafirmarse en el
acuerdo sino que ademads ha de per-
mitir que la comunidad internacional
pueda verificar su cumplimiento tan-
to desde tierra como desde el aire, en




El U-2 comienza a realizar vuelos fotogrdficos de vigilancia aérea en octubre del 95.

lo que se ha dado en llamar Misidn
de Verificacion en Kosovo (Kosovo
Verification Mission. KVM).

Para reafirmarse en sus intenciones
y casi sin dilacion, dos dias después,
el 17 de octubre de 1998 el Consejo
del Atldntico Norte comienza a reali-
zar vuelos fotogrdficos de vigilancia
aérea con un avién U-2 que despega
de la base italiana de Aviano, convir-
tiéndose asi en la primera de una se-
rie de misiones internacionales ruti-
narias, de lo que se denominard Ope-
racién “Eagle Eye” (Ojo del Aguila),
aprobando su definitivo plan de ope-
raciones el 21 de octubre, y dando

' luz verde a su ejecucién el dia 30 del

MiSmo mes.

Mientras, el Consejo de Seguridad
de Naciones Unidas, aprueba la reso-
lucién 1203, con fecha 24 de octubre,
por la cual autoriza y apoya, tanto a
la Organizacién para la Seguridad y
Cooperacion en Europa (OSCE), co-
mo a la Organizacién del Tratado del
Atlantico Norte (OTAN), en la reali-
zacion de sus diferentes operaciones
de vigilancia para llevar a buen ter-
mino el cumplimiento de la Misién
de Verificacién en Kosovo.

Para el cumplimiento de la verifi-
cacion en tierra, se ha realizado un
despliegue de unos 3000 observado-
res internacionales y locales, pertene-
cientes casi la mitad a la OSCE y el
resto a la Mision de Observadores
Diplomiticos en Kosovo (Kosovo

Diplomatic Observer Mission.
KDOM). Con Cuartel General en
Pristina, la capital Kosovar, la pro-
vincia es dividida en cinco regiones y
sus cuarteles regionales establecidos
en las provincias de Prizren, Mitrovi-
ca, Pec, Gnjilane y Pristina, ademads
de dos equipos de enlace, uno en Bel-
grado y otro en Skopje, la capital de
la Antigua Repiiblica Yugoslava de
Macedonia. Su funcién la realizan
vestidos con ropas civiles, utilizando
para sus desplazamientos vehiculos

de color naranja llamativo para ser
reconocidos a distancia, y consiste en
comprobar “in situ” cualquier hecho
que se produzca susceptible de ser
notificado a Naciones Unidas, como
son: el despliegue de fuerzas, el apro-
visionamiento de armas, combates,

" cortes de carreteras, asesinatos, viola-
ciones, localizacién de grupos de ci-

viles desplazados, etc...., o cualquier
otro que incumpla la resolucidén
1199.

Para la verificacién desde el aire,
es la Alianza Atldntica, como ya se
ha dicho, la que asume el compromi-
so de contribuir con Naciones Unidas
para apoyar con imdgenes las infor-
maciones recibidas por los verifica-
dores en tierra pertenecientes a la
OSCE, creando la operacion “Eagle
Eye”, bajo la autoridad del Coman-
dante Supremo Aliado en Europa
(Supreme Allied Commander Euro-
pe. SACEUR), y delegando la res-
ponsabilidad de su ejecucion en el
Comandante Jefe de las Fuerzas Alia-
das del Sur de Europa ( Chief of
Allied Forces Southern Europe.
CINCSOUHT). En su concepcion y
planeamiento estd definida para que
su duracién sea de un afo y es conse-
cuencia de un acuerdo entre la
OTAN y el gobierno de Yugoslavia,
que se puede extractar en tres lineas
importantes:

OPERACION “EAGLE EYE”

Comand. Supremo Aliado en Europa
(SACEUR)
SHAPE HQ.

Jefe Fuerzas Aliadas Sur de Europa
(CINCSOUTH)
AFSOUTH HQ.

KVCC EF

384

Fuerzas de Extraccién

|
Jefe del Componente
Aéreo
(COMAIRSOUTH)
AIRSOUTH HQ.

| | Unidad alemana
de UAV \

- n |
|| Aviones contingentes J§ |
multinacionales  §|
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Oficina de programacién de la ruta del
CL-289.

- Programacién.- Siempre en coor-
dinacién con el gobierno yugoslavo
se definen semanalmente los perio-
dos de vuelo tanto de las plataformas
tripuladas como de las no tripuladas
que sobrevolardn su espacio aéreo so-
bre Kosovo.

- Divisién del espacio aéreo.- El
espacio aéreo de la provincia de Ko-

—

CAQOC
VICENZA

C.G.NAPOLES

INTERPRETACION

C.G.
VERIFICADORES
PRISTINA

Croquis de asignacion de misiones.

sovo queda dividido en tres zonas:
una de seguridad de 25 millas desde
sus limites hacia Yugoslavia, en la
que quedan prohibidos todos los vue-
los no comerciales con una velocidad
de mds de 300 nudos mientras que
los aviones de OTAN estén realizan-
do su misién de vigilancia; otra en la
que no se permite el vuelo de plata-
formas aéreas no tripuladas. y la res-
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tante en la que si se pueden utilizar
estos artilugios, como es el caso del
CL-289 de una bateria alemana esta-
cionada en la antigua repiblica yu-
goslava de Macedonia y que estd te-
niendo magnificos resultados.
-Asignacién de misiones.- Las mi-
siones pueden ser programadas o ur-
gentes, debiendo estas ltimas ser in-
formadas al gobierno yugoslavo con

w
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En Kumanove ondean las banderas de Macedonia y de la OTA

Primeros dormitorios de “Talén Base"”.

al menos una hora de antelacion an-
tes de su despegue.

La operacién estd integrada por
tres componentes militares multina-
cionales:

-Un Componente Aéreo

-Un Centro de Coordinacion de
Verificacion en Kosovo (Kosovo
Verification Coordination Center.
KVCC) desplegado en la antigua re-
publica yugoslava de Macedonia.

-Un Componente de Fuerzas de
Extraccién. Que aunque realmente
forma parte de otra operacién deno-
minada “Determined Guarantor™,
también se la puede considerar inte-
grada en esta, al estar estrechamente
ligada con el KVCC.

El componente aéreo tiene como
mision la vigilancia y reconocimiento
de la zona en conflicto pudiendo uti-
lizar tanto aviones de reconocimiento
sin ningtin tipo de armas, como vehi-
culos aéreos no tripulados (Unmma-
ned Aerial Vehicle. UAV). Estd man-
dado por el Comandante de las Fuer-
zas Aéreas Aliadas del Sur de Europa
(Commander of Allied Air Forces
Southern Europe. COMAIRSOUHT)
y ejerce su autoridad a través del
Centro de Operaciones Aéreas Com-
binadas de la 5a. Fuerza Aérea Técti-
ca Aliada (5th Allied Tactical Air
Force, Combined Air Operation Cen-
ter. SATAF CAOC) en Vicenza, Ita-
lia. El cual asigna y controla las mi-
siones encomendadas a los distintos
aviones multinacionales que contri-
buyen a la operacién.

Varias naciones de la OTAN, y
también no pertenecientes a OTAN,
han ofrecido sus plataformas de reco-
nocimiento para esta misién, aunque
en la actualidad las que se estdn utili-
zando son:

U-2  BR-1150 Atlantic

P-3C PR-9 Canberra CL-289

pertenecientes a Francia, Alema-
nia, Italia, Reino Unido y Estados
Unidos.

El KVCC es en realidad un Centro
de Operaciones Conjunto (JOC) des-
plegado en la antigua republica yu-
goslava de Macedonia, para operar
como posicién mds avanzada y segu-
ra en el conflicto. Sus primeros ele-
mentos llegaron el 15 de octubre de
1998 a un hotel de Skopje, la capital
del pais, para la localizacién de un
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Entrada al JOC.

lugar de despliegue. Por fin se decide
como emplazamiento fijo el Cuartel
General del ler. Cuerpo de Ejercito
“Buro Menkov” cedido por
las Fuerzas Armadas mace-
donicas. Durante todo el
mes de noviembre se reali-
zan muchas obras y renova-
ciones, consiguiendo a pri-
meros de diciembre sin
grandes capacidades opera-
tivas y bajas condiciones de
habitabilidad y comodidad,
que las operaciones se trans-
firieran del hotel al KVCC definitivo,
situado a las afueras de la ciudad de
Kumanovo, a 10 Km. de la frontera
con la provincia de Kosovo, y en lo
que ahora se conoce en términos
OTAN como “Talon Base™.

Su misién fundamental es la de ser
el primer enlace y punto de coordina-
cion entre los verificadores de OSCE
y los demds componentes de la ope-
racion “Eagle Eye™. Su funcién con-
siste en mantener actualizados todos
los movimientos o acontecimientos
que se produzcan por ambas partes
en conflicto en contra de la resolu-
cién 1199 de Naciones Unidas. Para
ello recibe informacién de los verifi-
cadores de OSCE sobre despliegues
de tropas, combates, desplazamientos
de personas, etc....y lo pasa al com-
ponente aéreo, para que en los vuelos
de vigilancia se puedan tomar imdge-
nes como pruebas de estas informa-

Fuerzas de
Extraccion

ciones y elevarlas a las autoridades
politicas. Asimismo, actia como
punto de contacto con las fuerzas de
extraccién para proveerles
de toda la informacion que
necesiten referente al des-
pliegue de los verificadores
en la provincia de Kosovo,
rutas que podrian seguir en
caso de una retirada urgen-
te, posibles campos de vue-
lo utilizables para evacua-
ciones medicas, etc....

En la actualidad esta com-
puesto aproximadamente por unas
200 personas de 14 paises distintos y
estd mandado por el general de briga-

da del Ejercito de Tierra britdnico
David Montgomery.

Su estructura estd definida por los
componentes necesarios para desa-
rrollar un pequeno cuartel general,
tanto en sus funciones operativas co-
mo en las de apoyo.

Las fuerzas de extraccion creadas y
desplegadas para el cumplimiento de
la operacién “Determined Guarantor”
tienen como mision la extraccion con
el conveniente grado de seguridad de
parte o todos los verificadores de la
OSCE y/o personal extranjero o local
con el adecuado “status”, en caso de
incrementarse las hostilidades en el
conflicto. Y su funcidn es la de tener
preparados tanto los posibles planes
de contingencia que se determinen,
como a sus tropas listas para realizar-
los, para lo cual mantienen estrecha
coordinacién con KVCC con el fin
de actualizar toda la informacién ne-
cesaria para el cumplimiento de su
mision.

Estdn compuestas por mas de 2000
personas de 10 diferentes naciones,
perteneciendo sus fuerzas operativas
a Francia, Alemania, Italia, Reino
Unido y Holanda, y estdn desplega-
das en diferentes puntos de la antigua
republica yugoslava de Macedonia
bajo el mando del general de brigada
del Ejercito de Tierra francés Marcel
Valentin.

Como hasta el momento, la Misién
de Verificacion en Kosovo, aunque
ha servido de coaccion para que no se
produjeran hechos mds graves, no ha

OrcaNIGRAMA KVCC

OPERACIONES ESPECIALES

COMANDANTE Y
Jere KVCC Envace F. ExTr.
ENLACE AEREO
SEGUNDO Entace KVM
COMANDANTE
KvCC
JuriDico L= ProTOCOLO
PRENSA +ACTIVIDADES (RSM])
OPERACIONES /)3 Personat/J1 INTELGENCIA/J2 PLanEs/J5
JEFE DE AGRUPACION =+ COMUNICACIONES/ J6 Flanzas/)8 ReLac. Pers. Civit (CIMIC) /19
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conseguido la pacificacién
de la zona, pues prosiguen
en la provincia de Kosovo,
tanto los golpes de mano
llevados a cabo por el Ejer-
cito de Liberacion Kosovar
contra las fuerzas y policia
serbia, como los “ejercicios
de despliegue” que denomi-
nan estos dltimos, a sus
operaciones de barrido sobre las ciu-
| dades de mayoria albano-kosovar,
haciendo que cientos de personas
abandonen sus hogares por temor a
verse involucrados en otra masacre
como la de mediados de enero en Ra-
cak, en la que se encontraron mas de
40 civiles albaneses asesinados en un
barranco; y se siguen encontrando
caddveres con tiros en la cabeza, pro-
duciéndose secuestros y sobre todo
actos terroristas en las ciudades mas
importantes. Varias naciones occi-
| dentales asociadas en un Grupo de

Contacto (Francia, Alemania, [talia,

Estados Unidos, Reino Unido y Ru-
I sia)y con el benepldcito de todas las
| restantes, han elaborado un nuevo
| protocolo para que sea firmado y
|

cumplido por las partes en conflicto
y en el que a grandes rasgos se da un
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ntrada del Cuartel General de las Fuerzas de Extraccion.

Componente Aéreo

plazo de 3 anos para que se
realice un referéndum en la
provincia y que durante es-
tos afios, sean las fuerzas
de la OTAN las encargadas
de la vigilancia de la zona.
Después de una primera
ronda de negociaciones a
mediados de marzo de este

B ULt

aio en Rambouillet (Francia), donde
los kosovares se negaron a firmar el
nuevo protocolo de paz presentado
por el grupo de contacto en contra de
todos los prondsticos, se ha llegado a
una segunda ronda en la que estos
han consentido firmar después de po-
nerse de acuerdo la mayoria de sus
facciones. Por lo tanto ahora, toda la

Oficinas del Cuartel General de las Fuerzas de extraccion.
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presion internacional recae sobre los
serbios, cuyas intenciones son dividir
el protocolo en dos partes. una politi-
ca, la cual podria llegar a firmar, y
otra militar a la cual se niegan en
redondo al no estar dispuestos a que
fuerzas armadas de la OTAN entren
en su territorio para verificar el cum-
plimiento del acuerdo politico duran-
te los tres proximos afnos.

Con la esperanza de que se llegue a
firmar el acuerdo, y para demorar lo
menos posible la entrada de tropas en
Kosovo en lo que se va a denominar
operacién “Decisive Guardian”, la
OTAN ha desplegado en la vecina
Antigua Reptblica Yugoslava de
Macedonia cerca de 8000 soldados
pertenecientes a su Cuerpo Aliado de
Reaccion Rdpida (Allied Rapid Re-
action Corps. ARRC)

Pues bien. dentro de este
maremagnum de cerca de
11.000 militares de nacio-
nes aliadas desplegadas en
la antigua republica yugos-
lava de Macedonia se en-
cuentra el comandante que
suscribe como tinico repre-
sentante espafiol y con un
puesto dentro de la célula
de operaciones del KVCC de oficial
aéreo, cuya misién principal es la de

Visita de CINCSOUTH a “Talon Base".

Charla entre general Montgomery y general Valentin,

los vuelos de las platafor-
mas no tripuladas (hasta el
momento el CL-289) con
la oficinas Notam y de
Control de trafico aéreo de
la antigua repiblica yugos-
lava de Macedonia, el CA-
OC de Vicenza , y el Cen-
tro de Operaciones de Helicopteros
Combinado (Combind Helicopter
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realizar la coordinacion de | Operation Center.CHOC) encargado

de la coordinacion de todos los vue-
los de helicopteros desplegados.

Nota de la Redaccion:

Este articulo se ha visto superado
por los acontecimientos; atin asi man-
tenemos su publicacion por ser un re-
lato de uno de los participantes direc-
tos en la mision de verificacion en Ko-
sovo. ]




lanes de adiestramiento en las
unidades de caza y ataque

Luis F. Garcia-Maugrino EspinO
Comandante CG Ejército del Aire

OS planes de adiestramiento que

actualmente las unidades propo-

nen al Mando sirven a tres fines
fundamentales.

Desde la perspectiva de la unidad
que debe ejecutarlo constituye una
guia de actuacion. Las recientes ex-
periencias del EA han venido a per-
mitir la aparicién de nuevas ideas en
la forma de enfocar este proceso. Una
forma nueva de entender el funciona-

390)

miento interno de un escuadron de
combate y cual es su misidn como un
conjunto compacto y homogéneo, se
va abriendo camino. Los trucos indi-
viduales de cada piloto van dejando
paso a tacticas estandarizadas dentro
de cada unidad. Asi, en distintos es-
cuadrones comienzan a aparecer pro-
cedimientos operacionales estandari-
zados (SOP). El viejo refran de “cada
maestrillo tiene su librillo™ va que-

dando obsoleto v sin lugar apropiado
en esta nueva situacion.

Desde la perspectiva del Mando que
usa la fuerza, un Plan de Adiestramien-
to en consonancia con los “roles™ de la
unidad y que se realiza en un grado

'Se emplea el término “role” (traslado directo
de terminologia OTAN) para designar una es-
pecialidad dentro del conjunto general de mi-
siones aéreas. Lo mds inmediato es distinguir
entre una especializacion airefaire o aire/suelo.
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apropiado es una garantia de calidad.
El disefio y la ejecucion adecuadas le
proporcionaran el grado de confianza
necesario en la unidad que realiza el
plan. Aiin antes de realizar evaluacion
tactica alguna es previsible esperar
una eficacia tdctica de la unidad acor-
de con las ambiciones del plan por el
mero hecho de su disefio adecuado.
Finalmente, el Plan de Adiestramien-
to debe ser una herramienta de progra-
macion eficaz para el Mando que sos-
tiene la fuerza. El propio plan constitu-
ye una escala de medida, de tal forma
que su realizacion completa permite al-
canzar a plena satisfaccion el fin Gltimo
que con €l se pretende; el mds alto gra-
do posible de entrenamiento. Incluso
con su realizacion parcial se obtienen
igualmente resultados, inferiores a lo
deseado pero en cualquier caso cuanti-
ficables. De esta forma, conseguir el to-
do o metas parciales, se convierte en al-

go dependiente de los recursos que se
asignen lo que permite una distribucion
planificada de los mismos y una apre-
ciacion inmediata del impacto que esta
redistribucion supone.

NIVEL ESCUADRON.
UNA GUIA DE ACTUACION

En cualquier actividad hay siempre
una evolucién constante. Este proce-
S0 promueve una mejora continua del
procedimiento de forma que los obje-
tivos sean alcanzados con mayor
efectividad. Sin embargo, hay veces
que los avances no provienen de esta
fuente. Simplemente son fruto de la
invencion: es la imaginacion aplicada
con sentido comiin a la resolucion de
problemas diversos. Esta segunda via
no es en absoluto desdenable y aun-
que pueda pasar desapercibida en
cuestiones pequenas, se refleja con

El Plan de Adiestramiento debe ser
una herramienta de programacion eficaz
para el mande que sostiene la fuerza.

claridad cuando apreciamos los gran-
des avances humanos.

Dentro de una unidad aparecen, de
forma irregular e inesperada, algunas
ideas que, una vez pulidas y contrasta-
das con la realidad, se convierten en tic-
ticas y/o procedimientos. Normalmente
son fruto del conocimiento e imagina-
cién de algunos pilotos expertos. Estas
aportaciones no solo actualizan el “mo-
dus operandi” de la unidad para adaptar-
se a las situaciones nuevas sino que con-
tribuyen a marcar diferencias entre las
unidades y a labrar su prestigio. Por eso
un PAB no es s6lo camino que permite,
con su repeticion constante, mantener y
alcanzar una alta preparacién para el
combate sino que ha de ser también el
escenario donde los escuadrones desa-
rrollen tdcticas y procedimientos.
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Un PAB no es solo el camino gue permite,
con su ."(‘_,'Jc!.“(‘hm constante, maniener

v alcanzar una alta preparacion para

el combare sino que ha de ser tambien

el escenario (ﬂ”f{lt‘ los excuadrones
desarrollen wicticas y procedimientos.

Légicamente el PAB ha de ser cicli-
co, iniciandose uno nuevo al finalizar
el anterior. Se ha adoptado el semestre
como unidad de tiempo para su repeti-
cion. Este ciclo de ejecucion es lo sufi-
cientemente corto como para permitir
que cuando se analiza el grado de cum-
plimiento del mismo, no haya transcu-
rrido demasiado tiempo desde las cir-
- cunstancias que produjeron el desvio,
si éste fuera el caso, y es lo suficiente-
mente amplio como para tener regula-
das todas las misiones posibles, incluso
aquellas que solo se practican de cuan-
do en cuando. Un semestre es un com-
promiso entre un nimero suficiente de
misiones que puedan servir de base al
analisis ¥ un retraso aceptable en apre-
ciar el nivel real de la instruccion. Es
decir, cuando se evalia el grado de
cumplimiento del PAB ( grado de coin-
cidencia entre lo programado y lo eje-
cutado ) esta evaluacion reflejara la si-
tuacion presente del escuadron.

Sin embargo. que el plan sea ciclico
no debe significar que sea repetitivo,
porque si asi fuera ello equivaldria a
decir que, una vez alcanzado un punto
optimo de instruccion al final del plan
se vuelve al punto inicial de donde. un
ciclo antes, se partié. Y, también sig-
nificaria que si siempre se ha de seguir

392

el mismo camino ya definido no ha-
bria espacio para la imaginacion. No
habrad por tanto oportunidad de adap-
tarse a nuevos escenarios ni de afron-
tar nuevos retos. Los procedimientos y
tdcticas no pueden ser creados en este
sistema y por ello habrian de ser im-
portados de otro lugar. De lo expuesto
hasta el momento se puede deducir
una primera conclusion: los planes de
adiestramiento bdsicos, aunque cicli-
cos, no deben ser repetitivos.

Pero, jcomo podemos convertir lo
ciclico en no repetitivo? Si ha de exis-
tir un plan que contenga un nimero
suficiente de misiones a realizar en un
plazo que se revela como optimo, se
evalia al finalizar y luego se vuelve a

I
|
;
\
\
|
|

|

iniciar, ;cOomo evitar que sea repetiti-
vo? Con la idea actual de guias de
briefing exhaustivas hay dos posibili-
dades: o se establece una guia de brie-
fing por tipo de mision reflejando el
nivel mds alto posible. en cuyo caso
no hay progresividad en el entrena-
miento, o la secuencia de ellas obede-
ce a un escalamiento progresivo, en
cuyo caso al final de un ciclo se vuel-
ve al punto de partida.

Una posible solucion surgio durante
el seminario de material C-15 celebra-
do en la Base Aérea de Zaragoza en

junio de 1996. Alli aparecio por vez

primera el concepto de prototipo de
mision, de forma que no se definiera
rigidamente lo que habia de hacerse
en el curso de una mision, sino que se
ofrecia al usuario un prototipo de mi-
sién que tiene una finalidad. agrupa
una serie de elementos bdsicos y estd
sometida a ciertas restricciones. De
esta forma una mision de Maniobras
de Combate Avanzadas (MCA) se de-
fine por el nimero de aviones partici-
pantes y por los objetivos de entrena-
miento a alcanzar. Se recuerda al
usuario que existen una serie de ele-
mentos cuyo aplicacion concreta debe
ser definida en el briefing de la mision
para terminar de establecer el escena-
rio adecuado que permita alcanzar los
objetivos de entrenamiento.

Esta forma de disenar el plan, un
plan ciclico pero no repetitivo, abierto

Una mision de Maniobras de Combate
Avanzadas (MCA) se define por el ntimero
de aviones participantes y por los objerivos
de entrenamiento a alcanzar.
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jovenes pero sin expe-

en su concepcién y receptivo a inno-
vaciones, resuelve un importante pro-
blema al permitir su realizacién simul-
tinea por pilotos con distinto nivel. A
los pilotos expertos les permitird el
desarrollo de tdcticas y procedimien-
tos, y para los pilotos noveles serd la
arena donde van a realizar su aprendi-
zaje controlado. De esta manera, mez-
clando distintos niveles

- El uso de un escuadron, es decir,
la utilizacién de la fuerza, puede so-
brevenir en cualquier momento y con
una anticipacién muy corta que sélo
tiene como limite el estado de alista-
miento declarado de cada Escuadrén.
Cuando ese momento llega no se
puede partir la Unidad. Todos sus
componentes han de ser empleados

de experiencia en el
mismo plan, se obtienen
resultados optimos.

Con este plantea-
miento el entrenamien-
to tactico de la unidad
deja de ser algo estati-
co y enlatado, dejando
paso a una idea de pa-
trimonio que se incre-
menta constantemente
con las aportaciones de
sucesivas generaciones
de pilotos. En este es-
cenario es importante
reconocer que el apren-
dizaje en el seno del
escuadron se va a reali-
zar por difusion desde
un nivel mas elevado a
otro mds elemental de
forma continua. A lo
largo de la vida de una
unidad se van pilotos
expertos, mayores para
su desgracia, y son re-
emplazados por otros

riencia. Constatar este
hecho natural nos lleva
a dos afirmaciones:

- La sabiduria (expe-
riencia y conocimiento)
debe quedar escrita, de
lo contrario podria per-
derse. Establecer, de
forma permanente pero
evolutiva, los usos y
costumbres operativos
de la unidad tiene como
venlaja anadida ser una
forma de normalizacion. Las distintas
opiniones de pilotos altamente expe-
rimentados seran cribadas por el sen-
tido comiin y los resultados practicos,
y solo con el grado de consenso ade-
cuado, serdn plasmadas en los docu-
mentos operativos de las distintas
unidades, los SOPs.

los pilotos mds inexpertos han de
cumplir con su papel como elementos
ejecutivos del equipo. Este papel,
puesto gue no se debe presumir un al-
to grado de experiencia en los pilotos
noveles, debe ser elemental.

Por eso, para operar eficazmente y a
pleno rendimiento con todo el personal
disponible, sea cual sea su nivel de ins-
truccidn, las unidades
deben operar siguiendo
tacticas y procedimien-
tos estandarizados y ele-
mentales, de forma que
permitan su ejecucién
con eficacia y proporcio-
nando resultados técticos
apreciables a pilotos con
poco nivel de instruc-
cién. La eleccion de las
tacticas mas adecuadas
al escenario es una alta
responsabilidad y debe
recaer, obviamente, en
pilotos experimentados,
pero la tictica en si mis-
ma debe ser sencilla y de
facil ejecucion.

Si aceptamos como co-
rrecto lo expuesto hasta el
momento, el propio senti-
do comin nos sefiala algo
que no debe pasar desa-
percibido: la habilidad en
el vuelo no es sinénimo
de preparacion para el
combate. Asi pues, pode-
mos encontrar pilotos con
300 6 400 horas en el ma-
terial que lo conocen per-
fectamente, que lo vuelan
con perfeccién y seguri-
dad, pero cuyo juicio y
capacidad en términos de
adaptacion a complicados
escenarios, capacidad de
organizacion de grandes

Dentre de la unidad aparecen de forma irregular e inesperada algunas ide-
as que, una vez pulidas y contrastadas con la realidad, se convierten en tdc-
ticas y/o procedimientos. Normalmente son fruto del conocimiento e imagi-
nacion de algunos pilotos expertos.

por igual, de lo contrario no se estara
haciendo un uso efectivo de la Uni-
dad ni se podrd mantener el esfuerzo
por un largo tiempo. El Escuadrdn
debe en estas circunstancias funcio-
nar de la forma habitual. Los pilotos
mds expertos planificardn, dirigirdn y
analizardn las misiones, mientras que
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formaciones y de direc-
cion de misiones comple-
jas no estd todavia desa-
rrollando.

Puesto que la IG-50-1 establece una
capacitacion individual en términos de
horas de vuelo. o su equivalente -
PABs cumplimentados -, es obvio que
se esta refiriendo a la habilidad y segu-
ridad en las operaciones aéreas en un
material determinado (capacitacion
operativa). Se hace necesario buscar
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un criterio que permita clasificar y re-
conocer la capacidad que. desde un
punto exclusivamente tdctico, tenga
cada piloto. En este sentido se podrian
establecer otros dos criterios comple-
mentarios como son:la capacitacidn
tdctica y la especifica. Su definicion,
segiin expresa el PAB en vigor de al-
guin escuadron seria:

e Capacitacidn tdctica: capacita pa-
ra el desempeno de ciertas responsa-
bilidades en el manejo y ejecucion de
operaciones aéreas complejas. Serdn
otorgadas por el jefe de escuadrén a
aquellos pilotos que cumplan las con-
diciones requeridas. Ademds del
cumplimiento de estas condiciones
les serd impartida una instruccion es-
pecial por medio de cursos especiali-
zados y entrenamiento en la unidad.

e Capacitacion especifica: capacita
para el desempeno de determinadas
tareas especiales que requieren un
entrenamiento especifico, como son
pruebas en vuelo e instructor.

Centrindonos en la capacitacion
| tdctica se establecen tres niveles:
Mission Commander, Package Com-
mander y Flight Lead.

Se define "Mission Commander”
(MC) como piloto capacitado para pre-
parar y dirigir misiones compuestas por
fuerzas pertenecientes a unidades orgd-
nicas diferentes y con distintos “roles™.
Para poder ser calificado como MC es
necesario ser CR3, con mds de 1200
horas de vuelo en Fuerzas de Reaccion
(FR) o Fuerzas Principales de Defensa
(FPD), o contar con mds de 2000 horas
de vuelo totales en reactores y un mini-
mo de 5 PABs en la unidad.

Se define "Package Commander”
(PC) como piloto capacitado para
preparar y dirigir misiones compues-
tas por fuerzas pertenecientes

mo FL es necesario ser CR3, con mas
de 400 horas de vuelo en FR o FPD,
o contar con mds de 1000 horas de
vuelo totales en reactores y un mini-
mo de 2 PABs en la unidad.

Suponiendo que el tiempo medio
de permanencia de un piloto en
FR/FPD es de unos 8 a 9 aiios, con
un régimen de horas de vuelo al aio
normal, la aplicacién de los criterios
anteriores supone una distribucidn
aproximada de un 20% de MC, 25%
de PC, 25% de FL y 30% de pilotos
sin capacitacion tictica.

Hasta ahora hemos profundizado en
la manera de estructurar los recursos
internamente a nivel escuadrén para
lograr el mejor nivel tictico posible de
las tripulaciones, pero vimos al princi-
pio que en el PAB confluyen tres inte-
reses complementarios. Tal vez fuera
mejor decir que se debe mirar con tres
Gpticas distintas, la de la unidad ejecu-
tante, la del mando operativo que utili-
za la fuerza y la del mando pleno que
organiza y programa los recursos.

NIVEL MANDO OPERATIVO.
EL JEFE DE LA BATALLA AEREA

Desde la perspectiva del mando que
tiene atribuidas las fuerzas de combate
seria bueno que tuviera una elevada
confianza en las fuerzas que va a ma-
nejar y un gran conocimiento de su ca-
pacidad operativa y sobre todo tictica.
Esa confianza no debe provenir del
desconocimiento ni de la fe (los actos
de fe se deben restringir al mdximo en
la guerra). Este mando debiera tener
derecho, ademads de a realizar evalua-
ciones tdcticas, a conocer cual es el
plan de adiestramiento seguido por la
unidad en cuestién, de forma que pue-

da inferir un comportamiento y unos
resultados tdcticos de esa fuerza ante
situaciones de combate. Visto desde es-
ta perspectiva el plan de adiestramiento
se convierte en una garantia de calidad.
Orientado el asunto de esta forma
podemos pensar que una unidad debe
definir y proponer unos prototipos de
mision y unos objetivos de mision y/o
entrenamiento en consonancia con el
"role” en que va a ser emplea-

a una sola unidad orgdnica o "ROLE" PRIMARIO ADL da. Puesto que la unidad pue-
3 g4 v - 0 qué p

| con un mismo rm_;lg . Para Misiones | Profotipo | Nivel Recirsos | Col. Gparit. | d‘e yuse |m-p.llc‘1d.1 en t..‘TLLIhl—
| poder ser calificado como PC | Max. Min. ! rios muy diversos estos pue-
es necesario ser CR3, con mas 7 5 | Multibogey| Nivel 5| 10 hrs C-14 | den definirse y ser ordenados

- de 800 horas de vuelo en FR o 3 2 SWEEP 07 hrs C-15 | en razén de su complejidad.
" FPD, o contar con mas de | 3 2 MFFO | Nivel 4 | 06 hrs C-14 | Luego. puede establecerse una
1500 horas de vuelo totales en 3 2 ESC = CR123 | relacién entre los prototipos
reactores y un minimode 3 | S5 2 DCA 26 hrs C-14 de mision y el escenario pre-
PABs en-h unidad ‘ e Lol Bl Lt Visto Imds logi ;1 donde : ta
S { ad. 8 é TCA S1C as gic ( > €514

Se define "Flight Lead" 7 5 MCA v accion tdctica pueda aparecer.
(FL) como piloto capacitado 8 6 AAA-N | Nivel 2 [ 16 hrs C-14 Asi pues, tomemos por
ara preparar y dirigir misio- 8 6 MBC LCR ejemplo un escuadrén “X™ cu-

para prep y dirg : jemy

nes de cuatro aviones o mas. | 8 6 AAA | Nivel 1 | 08 hrs C-14 yo “role” primario es "Air De-
Para poder ser calificado co- UNIDAD MOA MANDO PLENO | fense Limited” (ADL). Este
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escuadron ha definido, y le han apro-
bado, los siguientes prototipos de mi-
sion; AAA, MBC, MCA. TCA, TCA-
X, MULTIBOGEY. AAA-N, MFFO,
DCA, ESC, SWEEP. Se podria crear
una relacion de equivalencia entre los
prototipos de misién y el nimero de
ellos que son necesarios para entrenar
ciertos escenarios probables.

Empezando de lo sencillo a lo com-
plejo el escenario mas elemental seria
el referido a policia del aire, una ac-
cion habitualmente desempenada por
un s6lo avién en un escenario de baja
amenaza con fines de identificacion.
Ahora bien, el que sea sencillo no sig-
nifica que no se pueda realizar mal,
por eso debe ser entrenado. Para con-
seguirlo las AAA y las MBC parecen
un prototipo de mision adecuadas.

Pero esta misma accion tdctica po-
dria tener que realizarse de noche.
Eso implica subir un punto en la
complejidad. Para entrenarlo se dise-
fian las AAA-N.

Hasta ahora el escenario era de ba-

ja amenaza y ejecutado por un sélo

avion, pero lo normal es usar dos y la
situacion podria empeorar. El anadir
un avién en nuestro bando introduce
un nuevo factor, el de la coordinacion
entre cazas. Ademids, el escenario po-
dria ser de mds alto nivel de amenaza
y necesitarse de tdcticas mds alld de
alcance visual (BVR). Bien, tenemos
las MCAs |, TCAs, TCA-Xs y DCAs
que debidamente orientadas en cada
mision permiten entrenar este su-
puesto. Hemos alcanzado el nivel de
ser capaces de interceptar un enemi-
go de entidad razonable en un amplio
abanico de supuestos (en cuanto a re-
glas de enganche) y que puede ser no
cooperante.

No debemos olvidar la tarea de
proteccion del propio territorio o de
fuerzas amigas, bien solos o acompa-
fiados. Parece que los prototipos de
mision ESC y MFFO son apropiados
para entrenar este escenario.
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Es importante reconocer que el aprendizaje
en el seno del escuadron se va a realizar
por difusicn desde un nivel masy elevado
a otro mds elemental de forma continua.

Finalmente llegamos al no va mds
del combate aéreo, la proyeccion del
poder aéreo en territorio enemigo,
alcanzar la superioridad aérea. Mu-
chos recursos aéreos concentrados y
coordinados en una zona en un ins-
tante. No parece que vaya a ser una
tarea facil, pero los prototipos de
mision SWEEP y MULTIBOGEY
pueden facilitarnos el entrenamiento
del mismo.

De esta forma hemos creado una re-
lacién entre un objetivo particular de la
unidad y otro del mando que organiza,
.y gana?, la batalla aérea. Podriamos
asignar niveles y, de nuevo de sencillo
a complejo, decir que ser capaz de in-
terceptar e identificar de dia es un ni-
vel 1. Que interceptar e identificar de
noche es, para esta unidad, un nivel 2.
Que lanzar dos aviones con reglas de
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enganche no restrictivas contra un ene-
migo de entidad similar puede ser aco-
metido con probabilidades de éxito ya
que la unidad, estd en un nivel 3. Ser
capaz de defender una zona en coordi-
nacién con mds cazas nacionales o
aliados contra un enemigo de entidad
importante es un nivel 4. Y finalmente,
en este supuesto, ser capaz de alcanzar
la superioridad aérea, o por o lo menos
tener las tdcticas y el entrenamiento
que lo permitan, constituye un nivel 5.

También habremos creado un len-
guaje comtin entre la unidad, que se
esfuerza por estar entrenada y dispues-
ta, y el mando que ha de utilizarla o
comprometerla y que, ante todo, tiene
que conocer la situacién real, el grado
de efectividad que puede esperar de
ella. Asi, si esta unidad desarrolla el
plan en toda su extension y con la ca-
lidad marcada en el mismo, podrd co-
municar orgullosa al mando que se en-
cuentra en un Nivel 5. Si, por el con-
trario, como a veces sucede, el plan no
puede desarrollarse completo por falta
de recursos, la unidad debe, de com-
plejo a sencillo, ir recortando su entre-
namiento e ir declarando los nuevos
niveles en los que se va encontrando.

Establecer este sistema gradual de
niveles aplicable a cada “role™ permite
mantener constantemente informado
al mando de la capacidad real de la
unidad y asi, un mando responsable
no comprometerd fuerzas en un esce-
nario para realizar una misién para la
que no estdn capacitadas sin antes pro-
porcionarles un entrenamiento adicio-
nal. No disponer de este instrumento y
fingir que todo sigue igual por miedo
a “cantar la gallina™ constituye una
grave falta de responsabilidad.

No querria cerrar este apartado sin an-
tes referirme a un tema de rabiosa actua-
lidad como es la diferenciacion entre
“roles”. La normativa actual obliga a
declarar como LCR a un piloto que no
es apto en el “role” secundario sin im-
portar su grado de entrenamiento en el
primario. Si la apreciacién que hace la
norma se aplicara, en lugar de a los “ro-
les”, a los niveles dentro de cada “role”
(aunque fuera haciendo una traduccion
libre de la norma de OTAN) podriamos
encontrarnos con pilotos calificados CR
en el “role” primario (p.ej. aire/aire) y
“LCR™ en el secundario (p.ej. supresion
de defensas aéreas enemigas).
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Con este sistema gradual de niveles
independiente para cada “role” se ex-
presa con mayor claridad como estd el
nivel de la unidad en cada una de sus
especialidades y de los pilotos dentro
de ella. Asi pues. en el ejemplo del es-
cuadrén X cuyo “role” primario era
ADL, se podria establecer que los pilo-
tos LCR estan capacitados s6lo para re-
alizar acciones comprendidas en los ni-
veles 1y 2.

NIVEL MANDO PLENO.
EL ADMINISTRADOR

El establecimiento de este sistema
de niveles se traduce, a nivel unidad,
en el establecimiento de una serie de
prototipos de mision y de un nimero
concreto de cada una de ellas para al-
canzar el nivel deseado: por lo tanto
tiene un coste perfectamente cuantifi-
cable tanto en horas de vuelo como en
Otros recursos necesarios (municion,
despliegues, aviones de apoyo, elc.)
asi como unas restricciones (tiempo
minimo necesario para realizarlo,
equipos especiales).

Asi pues, volviendo al Escuadron
X. que acaba de declarar que se en-
cuentra en un nivel 2 y se le quiere
potenciar hasta un nivel 3, y cogien-
do los datos que el plan de adiestra-
miento proporciona, sabemos que
cada piloto debe realizar 3 DCA, 8
TCA-X, 8 TCA y 7 MCA. ademis
de 8 horas que debe aportar otro
avion diferente para las TCA-Xs.
Suponiendo una relacién horas/sali-
da de 1 resultan 26 horas adiciona-
les en el semestre. Como la plantilla
del escuadrdn es de 15 pilotos el
mando debe aprobar y facilitar los
recursos necesarios para realizar
390 horas mas.

Bueno, no todo es gasto. también
puede ser ahorro. ya que suponga-
mos que el escuadron Y, gemelo al
X, tiene aprobado un nivel 3 y a
primeros de afo se le recorta hasta
un nivel 2. Ello, salvo que haya rea-
lizado muchas misiones del tipo
que corresponden al nivel 3, va a
producir un ahorro de 390 horas de
vuelo si tenfa la misma plantilla.
Obviamente esto tiene un coste, to-
dos los pilotos van a pasar a la si-
tuacion de LCR, y la unidad no de-
biera ser empleada mads que para re-

alizar acciones de policia del aire
diurno/nocturno.

CONCLUSIONES

En estas lineas se ha intentado su-
gerir como, con una leve variacion
de enfoque, se pueden transformar
los planes de adiestramiento de las
unidades de combate en una herra-
mienta util tanto para el que organi-
za la fuerza como para quien la uti-
liza y para las propias unidades eje-
cutantes.

A veces la posibilidad de que sus
informes puedan ser mal interpreta-
dos retrae a las unidades de su obli-
gacion de comunicar con puntuali-
dad al mando su nivel real de ins-
truccion. De igual forma sucede que
el mando no interviene a fondo en la
orientacion de los planes de adies-
tramiento, posiblemente por respetar
un cierto grado de autonomia en las
unidades. Esta forma de estructurar
el plan permite que sea no sélo una
importante herramienta sino un len-
guaje comun que permitird al mando
expresar sus instrucciones y a las
unidades, sus necesidades o defi-
ciencias sin riesgo a equivocas inter-
pretaciones.

No se debe olvidar otra de las ide-
as que se han manejado; la del PAB
como un concepto abierto que permi-
ta la generacion imaginativa pero or-
denada de tdcticas y procedimientos
mientras que se mantiene o se alcan-
za un elevado grado de entrenamien-
to. Esta organizacion del PAB se ba-
sa en definir el marco bdsico de cada
escenario (prototipos de mision), con
sus restricciones y reglas de engan-
che, permitiendo al responsable de la
mision escoger y manipular los ele-
mentos de mision de forma que el es-
cenario final recree las condiciones
que permitan alcanzar los objetivos
de mision o entrenamiento. Para que
este planteamiento del escenario fi-
nal sea coherente el modo de opera-
cién de la unidad, variable en el
tiempo pero constante en cada ins-
tante, debe reflejarse por escrito. Es-
tos SOPs serdn el patrimonio mds
preciado de la unidad y debieran ser
la materia basica para el intercambio
y desarrollo de ideas entre distintas
unidades nacionales m
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Jorge Iranzo Alvarez

L concepto de aptitud fisica,

mds conocido por su acepeion

I u ISI ca ‘ inglesa (physical fitness), se ma-
‘ neja mucho en los ambientes deporti-

vos, pero puede que no tenga un sig-

d e Ias trl u Ia c I 0 n es nificado claro y concreto para los no
especialistas en Educacién Fisica o

Medicina.

r La aptitud fisica nos lleva a pen-
ae eas sar en individuos “bien dotados fisi-
camente”, para que puedan rendir
en determinados trabajos. Pero en-
tonces habria varias clases de apti-

CLaupio REiG NAVARRO tud fisica, pues no es lo mismo estar
Coronel CG del Ejército del Aire bien dotado para rendir en el com-
bate, que estarlo para rendir en una
empresa de electrodomésticos o,
mds lejos todavia, tener la suficiente
aptitud fisica para poder practicar
con éxito un deporte profesional
exigente como puede ser el futbol,
tenis o ciclismo.

Por estas razones, vamos a centrar
este trabajo en el estudio de la aptitud
fisica que necesitan las tripulaciones
aéreas para desarrollar su mision, de
forma que se consiga la maxima efi-
cacia y el mayor rendimiento.

Podemos convenir que la aptitud
fisica para los aviadores, es el con-
junto de cualidades o condiciones
anatomicas y fisioldgicas que deben
reunir, para poder realizar los esfuer-
zos fisicos y trabajos que implica el
vuelo de aviones militares en misio-
nes de combate.

Seglin esta definicién, vemos que
no basta para valorar a un individuo
como “apto fisicamente para el com-
bate” sus condiciones anatémicas,
sino que éstas tienen que estar
acompanadas de sus condiciones fi-
siologicas, que son las que le capaci-
tan para adaptarse bien a los esfuer-
zos. Pero todavia, habria que anadir
a estas dos condiciones bdsicas so-
bre las que se asienta la aptitud fisi-
ca del individuo. otras condiciones
complementarias: condicién motora,
nerviosa, psicosensorial y de habili-
dad o destreza.

La condicion motora, aunque estd
comprendida entre la anatomica y la
fisiologica, se separa conceptualmen-
te de ellas por la importancia que tie-
ne para la aptitud fisica del individuo.

Tripulante aéreo
iniciando una mision.
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Se refiere a la fuerza o potencia mus-
cular, flexibilidad de las articulacio-
nes, agilidad en los movimientos y
equilibrio postural.

La condicién nerviosa, fundamen-
tal para el aviador, se refiere a la ve-
locidad de reaccion, coordinacién de
movimientos, automatismo, etc.

En cuanto a la condicién psicosen-
sorial, se refiere tanto a las caracteris-
ticas psicolégicas y men-
tales del individuo, que
también Influyen en el
trabajo fisico, como a las
funciones sensoriales de
percepeidn acistica, vi-
sual tdctica, olfatoria,
etc., importantes para
determinados trabajos y
deportes.

Por dltimo, la condi-
cién de habilidad o des-
treza, capacita al indivi-
duo para utilizar mejor
sus misculos suprimien-
do movimientos innece-
sarios, controlando me-
jor el esfuerzo y adqui-
riendo una mayor
eficacia mecdnica con el

QUE HACER

En general, la aptitud fisica media
en las unidades aéreas es bastante
baja, a pesar de que en los dltimos
tiempos, hay una mayor aficién en
los profesionales jévenes por las
pricticas deportivas y mds apoyo y
atencion por parte de los mandos a
la preparacién fisica del personal a

minimo gasto posible.

Sargento Cambeses, campedn del Ejército del Aire en tiro con arma corta.

sus Ordenes. También han mejorado
las instalaciones y equipamientos de
material deportivo existentes en las
unidades.

Por este motivo, se considera que,
dejando aparte algunas excepciones,
en la mayor parte de los estableci-
mientos del Ejército del Aire donde
existen unidades operativas, hay mu-
cho por hacer todavia.

En casi todas las ba-
ses, se encuentra una mi-
noria de personal profe-
sional, que particular-
mente practica algidn
deporte al que es aficio-
nado. Este personal, aun-
que no tenga una aptitud
fisica muy elevada, se
considera que posee la
suficiente para realizar
su mision. Por este moti-
vo, lo conveniente para
que este grupo mantenga
o mejore su aptitud fisi-
ca, es darle algunas faci-
lidades para que pueda
= entrenar y participar en
% algunos campeonatos ci-
2 viles o militares, que a lo

largo del afio no supornen

398

o

La prueba aérea del Pentathlon Aerondutico complementa el componente deportivo del mismo.
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mds que quince o veinte dias de au-
sencia de la unidad. En las circunstan-
cias actuales, este grupo de profesio-
nales podria incluso entrenar particu-
larmente por las tardes, con lo que el
rendimiento en su puesto de trabajo
no disminuiria en absoluto.
Mucho mds com-

clismo, tenis, esgrima, frontenis y
juegos de pelota (fitbol, baloncesto,
balonmano, etc.). Como vemos el
abanico es muy amplio y todavia se
podrian anadir algunos deportes de
invierno como el esqui de fondo o el

patinaje sobre hielo.

cuya descripcidn no vamos a insistir
por haber sido tratada ya en esta Re-
vista (ver RAA n® 664). No obstante,
queremos sefialar que especialistas en
entrenamiento fisico de diversos pai-
ses, aviadores y personalidades médi-
cas han reconocido la eleccion de las
pruebas que compo-

plicado es abordar
el caso de la mayor
parte de los tripu-
lantes aéreos, que
son los que no prac-
tican ninguin deporte
con regularidad, ni
tienen formacion
deportiva. Para este
grupo seria necesa-
rio iniciar en las
unidades un progra-
ma de mantenimien-
to fisico, que podria
comenzar con un
corto periodo de
conferencias, para
dar algunos conoci-
mientos deportivos
basicos, que correria
a cargo de personal
médico y/o personal
titulado en Educa-
ciéon Fisica de la
unidad. Posterior-
mente se continuaria
con un programa
progresivo de traba-
jo que consistiria en
un plan basico co-
mo, por ejemplo, el
5BX-de la Fuerza
Aérea Canadiense
(ver RAA n° 664),
que darfa paso a
pricticas deportivas
mas especificas, ele-
gidos por cada tri-
pulante, que podrian
consistir en progra-
mas de entrena-
miento para pilotos
sometidos a ambien-
tes de “altos Gs” (ver
RAA n° 664), o simplemente en la
practica cotidiana de algin deporte
que resultara divertido y placentero.
Los deportes comunes mds reco-
mendados para las tripulaciones aére-
as son: marcha rdpida, carrera, orien-
tacién, natacion, waterpolo, remo, ci-

Campeonato nacional militar de campo a traveés.

Pero ademds existen los deportes
del Consejo Internacional del Depor-
te Militar (CISM), especificos para
cada especialidad militar. Para las tri-
pulaciones aéreas, se cre6 en 1948,
por el comandante Edmond Petit, el

| Pentathlon Aerondutico (PAIM), en

nen el PAIM no so-
lamente como ejer-
cicios deportivos, si-
no también como
disciplinas educati-
vas de las tripulacio-
nes aéreas, capaces
de suscitar un mejor
rendimiento aero-
nautico-militar,

COMO HACERLO

Ante el amplio
panorama, expuesto
en el pdrrafo prece-
dente, el tripulante
aéreo puede quedar
algo perplejo y/o
desorientado, sin sa-
ber donde mirar o
como empezar con
alguna prdctica de-
portiva.

Es bastante fdcil,
se trata de elegir al-
£0 que sea compati-
ble con el trabajo,
las obligaciones fa-
miliares y la forma
de ser de cada per-
sona. Es posible
que, durante el hora-
rio de trabajo, sea
imposible para mu-
chos tripulantes aé-
reos, realizar ningu-
na prdctica deporti-
va. Esto no es un
gran inconveniente,
porque probable-
mente todos tengan
méds 0 menos cerca
del lugar donde vi-
ven alguna instalacién deportiva
donde puedan practicar un deporte
que les guste, después de un periodo
de iniciacion.

Es bastante importante formar
parte de algin grupo o club de afi-
cionados al deporte que se elija,

Francisco Nufez Arcos
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porque en este entorno la prictica
deportiva es mds agradable y tiene
otros beneficios como las relaciones
sociales o humanas.

Es también interesante, siempre que
sea posible, participar en campeona-
tos o eventos deportivos de cardcter
competitivo, que pongan a prueba el
entrenamiento realizado. Una parte
bdsica del deporte es la competicion,
aunque cada uno debe realizarla den-
tro de sus posibilidades y con con-
trincantes de condiciones y caracte-
risticas similares.

Cuando no sea posible la participa-
cion en competiciones, el propio indi-
viduo puede someterse a algtin test que
valore sus capacidades fisicas. Entre la
gran variedad de test deportivos exis-
tentes, recomendamos por su sencillez
el “Test de Cooper”. Este consiste en
correr durante 12 minutos para valorar
la resistencia de un individuo. Se pue-
de realizar en una pista de atletismo o
en cualquier superficie plana, siempre
que se pueda conocer la distancia reco-
rrida en los 12 minutos (ver tabla de
resultados en cuadro n® 1).

APTITUD FISICA VERSUS PAIM

El PAIM es el deporte militar espe-
cifico para los aviadores. Como otros
deportes militares del CISM, fue ex-
traido del entrenamiento de los com-
batientes durante la Segunda Guerra
Mundial, y tiene entidad propia como
deporte reglamentado para Campeo-
natos Mundiales Militares. internacio-
nales y nacionales. Anualmente casi
todo los paises en los que se practica
PAIM, celebran campeonatos nacio-
nales y compiten u organizan por tur-
no rotatorio campeonatos internacio-
nales o mundiales de este deporte.

Prueba de obstdculos, una de las que se compone el Pentathlon Aerondutico.

Cuadro n® 1
TEST DE 12 MINUTOS
Edod | [ 1519 [ 2029 | 303 | 4049 | 5059 | 6064 | 65ymas
- Homsres Tha ) -

‘Muy bueno | Mésde 2650 m. 2800 m. 2650 m. |  2500m. | 2350m. | 2100m. 2000 m,
“Bueno Ente | 2250-2650m. | 2400-2800m. | 2250-2650m. | 2100-2500m. | 1950-2350 m. | 1700-2100 m.| 1600-2000 m.
Medio Entre 1850-2240 m. | 2000-23%0 m. | 1850-2240m. | 1700-2090 m. | 1550-1940 m. | 1300-1640 m. | 1200-1590 m.

Flojo Menosde |  1850m. 2000 m. 1850 m. | 1700 m. 1550 m. 1300m. | 1200 m.

] _ Mujeres 3 -

Muy Buena | Mas de 2350 m. 2500 m. 2350m. | 2200m. 2050 m. 1800m. | 1700 m.
Buena |  Entre 1950-2350 m. | 2100-2500 m. | 1950-2350 m. 1800-2200 m. | 1650-2050 m. | 1400-1800 m.| 1300-1700 m.
Media Entre | 1550-1940m. | 1700-2090 m. | 1550-1940m. | 1400-1790m. | 1250-1640 m. | 1000-1340 m.| 900-1290 m.
Floja Menos de 1550 m. 1700 m. 1550 m. 1400 m. 1250 m. 1000 m. 900 m.
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Aunque consideramos que el PAIM
estd al alcance de cualquier piloto o
navegante destinado en unidades aére-
as, en cuanto a las condiciones [isicas
necesarias para su prictica, hay que re-
conocer que es un deporte duro y exi-
gente, que conlleva largos periodos de
entrenamiento y muchisima aficion,
para conseguir resultados dignos.

También hay que considerar que la
practica del PAIM en competiciones
nacionales o mundiales, puede ser re-
comendable o posible durante algu-
nos anos de la vida profesional del
tripulante aéreo y, posteriormente,
dejar paso a la practica de otros de-
portes menos exigentes, entre los que
se puede incluir alguna de las espe-
cialidades del PAIM. Es frecuente el
caso de tripulantes aéreos. que ha-
biendo sido “pentathlonianos™, si-
guen practicando esgrima, orienta-
cidn o tiro en campeonatos civiles o
militares de estas especialidades.

Para resumir, consideramos que el
PAIM es un deporte fundamental para
pilotos y navegantes y conviene a lo-
dos ellos practicarlo en determinada
etapa de su carrera. No obstante, se
puede ser un buen profesional y man-
tener en condiciones dptimas la apti-
tud fisica, sin practicar PAIM. siem-
pre que se le sustituya por alguno de
los deportes o pricticas fisicas men-
cionados en los parrafos precedentes.

ALGUNAS SUGERENCIAS

Sin querer establecer normas, pre-
tendemos dar a los tripulantes aéreos
interesados en mantener su aptitud fi-
sica, algunos consejos basados en la
medicina y la experiencia:

* El control médico es importante
para realizar cualquier deporte. pero
para los tripulantes aéreos que pasan
anualmente reconocimiento médico
en el CIMA o establecimientos simi-
lares, no es imprescindible. Con el
requisito de resultar “apto™ todos los
anos y las sensaciones que experi-
menta cada uno (hay que abandonar
la practica deportiva ante cualquier
alarma y consultar al médico), es su-
ficiente para practicar deporte con las
debidas garantias.

* Es importante, sobre todo si se
entrena solo, realizar un buen calen-
tamiento y empezar a practicar el

~deporte que se trata a un ritmo sua-
ve, para evitar lesiones. El calenta-
miento debe comprender ejercicios
especificos que trabajen los muscu-
los que van a actuar en el deporte
elegido, y también ejercicios dirigi-
dos a mejorar la flexibilidad y la
movilidad articular (estiramientos y
calistenia).

* Hay que conocerse a uno mismo
y saber graduar los entrenamientos,
adaptindolos a los condiciones fisi-
cas y edad de cada uno. Se debe ha-
cer una planificacién de cara a una
competicion o durante un periodo de
tiempo y realizar el programa pre-
visto, siempre que se vayan experi-
mentando buenas sensaciones. A ve-
ces hay que recurrir a algtin conseje-
ro 4 modo de entrenador, pero con
alguna experiencia se puede progra-
mar uno mismo. La voz de alarma
en cualquier periodo de entrena-
miento (se haga solo o integrado en
un grupo), es la sensacion de pérdi-
da de apetito o dificultad para dor-
mir, en esos casos hay que acudir ri-
pidamente al médico o preparador
de confianza, porque se ha entrado
en un exceso de entrenamiento que,
no obstante, es recuperable después
de cierto tiempo.

* Lo mas importante de cualquier
deporte o prictica fisica es que resul-
te divertida o por lo menos agradable.
Hay que elegir un deporte que nos
guste y de alguna forma llene nues-
tros ratos de ocio como cualquier otra
actividad placentera. Por ese motivo
las personas a las que gustan las rela-
ciones sociales, deben practicar un
deporte en el que puedan integrarse
en un grupo y satisfacer sus necesida-
des de comunicacion y de expresion.
En realidad. cualquier deporte tiene
unas fuertes componentes ladica o de
acercamiento a la naturaleza, que son
placenteras y gratificantes.

» Hay que intentar protegerse de
los riesgos de la prictica deportiva.
Los mds importantes son las lesiones
y la deshidratacion. Para el trata-
miento de las lesiones, se necesita
atencion médica, pero el interesado
puede ayudar mucho con una buena
rehabilitacion y descanso para recu-
perarlas bien. También es importante
prevenirlas y no arriesgarse en los
entrenamientos. En cuanto a la des-

hidratacidn lo importante es conocer-
la y tomar precauciones sobre todo
cuando se entrene en condiciones de
calor o temperatura elevada. Hay que
beber liquido antes del ejercicio y
durante el mismo cada quince o
veinte minutos, si el calor es eleva-
do. En caso de ingerir liquidos que
no sean agua, es preferible beber so-
luciones comerciales de sal. que con-
tienen minerales y glucosa, pero se
deben tomar con moderacion durante
una competicion y deben ser experi-
mentadas previamente durante los
entrenamientos. Durante los esfuer-
zos muy prolongados, es conveniente
tomar también alguna fruta para re-
poner sules.

* Hay que entrenar inteligentemen-
te cuando se prepara una competi-
cion. Esto consiste en graduar bien
los periodos de preparacion, el tiem-
po y el esfuerzo que se dedica a cada
parte del entrenamiento. El tema se
complica mucho si se trata del PAIM,
en el que hay que preparar seis de-
portes. Si se entrena solo, o en grupos
reducidos, el entrenamiento se debe
adaptar a las caracteristicas de cada
“pentathloniano™, y hay que enfocar-
lo para sacar el mdximo rendimiento
con el minimo esfuerzo. Un error
muy frecuente es entrenar mas y me-

jor las pruebas que mds gustan al

competidor.

* Por diltimo, para los tripulantes aé-
reos, en general, son mds convenien-
tes los ejercicios de tipo aerdbico (en
equilibrio de oxigeno) y las sesiones
deben ser prolongadas y no requerir
esfuerzos violentos. De esta forma se
evitan lesiones y se obtiene resisten-
cia y tenacidad. que son rasgos fisicos
indispensables para los aviadores.
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Datos para una historia

INTRODUCCION Y FINES.
DOS EFEMERIDES DE INTERES.
EVOCACION DE UNA EPOCA

N el préximo mes de julio se

cumplirdn 50 afos de la entrega

de Despachos a los primeros Te-
nientes del Arma de Aviacion proce-
dentes de la Primera Promocion de la
Academia General del Aire. El 15 de
julio de 1949, en el Aerddromo de la
Virgen del Camino, de la ciudad de
Ledn, se culminaba el proceso de cre-
acion de Ejército del Aire iniciado en
el otofio de1939.

En 1939, ahora hace 60 aios, a los
pocos meses de finalizar la contienda
civil espafiola se creaba el Ministerio
del Aire, dias después el Ejército del
Aire y el Arma de Aviacion y, tres
afios mas tarde, la Academia General
del Aire (AGA). Este calendario po-
ne de manifiesto el ritmo de actividad

Bodas de Oro de
“La Primera”

FERNANDO ALCAZAR SOTOCA
General del Ejército del Aire (22 Reserva)
Miembro de la 12 Promocidn de la A.G.A.

y el talante de aquellos fundadores,
todos ellos salientes de una dura
campana, y que no dudaron enfren-
tarse con un reto tan distinto.

Y asi, en el ano 1944 por OM del 9
de agosto, se publicaba la convocato-
ria para cubrir las vacantes de la Pri-
mera Promocion y, en el Boletin del
14 abril de 1945, se admitian a exd-
menes a 1.001 aspirantes.

Primera seleccién
Los examenes se celebraban en la
primavera de 1945 y los resultados se
publicaban, el 21 de julio de 1945. La
AGA | estaba formada por 222 Ca-
balleros Cadetes, con arreglo a la si-
guiente distribucion:
140
Arma de Tropas de Aviacion:....... 63
Cuerpo de Intendencia del Aire: ...19
La AGA | se iba a incorporar a la
Academia el 15 de septiembre de

Los 222 cadetes ingresados en la Primera se iban a reunir en el iiltimo trimestre de 1945

con los 28 cadetes ingresados en los Cuerpos Especiales: Ingenieros Aeronduticos, Sani-

dad, Intervencion v Farmacia.
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1945, unos meses después de acaba-
da la Guerra Mundial. Alli. a orillas
del Mar Menor —la tinica constante
histérica de los 50 afios- los nuevos
cadetes se reunirian con “los especia-
les”, ingresados en los distintos Cuer-
pos del Ejercito del Aire, formando
un conjunto heterogéneo de 250 jove-
nes de diferentes procedencias acadé-
micas y profesionales, distintas eda-
des y destinos, que iban a convivir
durante un trimestre en un régimen
presidido por tres virtudes eminente-
mente castrenses: disciplina, austeri-
dad y companerismo.

“Los de la primera”™ — como desde
entonces iban a ser conocidos — ini-
ciaban un largo recorrido de sucesi-
vas y continuas mutaciones. Iban a
ser testigos —mudos casi siempre- de
una transformacion radical de toda la
sociedad espanola en todos los orde-
nes: politico, econémico, social y por
supuesto militar.

Propositos y limites de este articulo

—Servir de homenaje a cuantos,
practicamente desde la nada, crearon
o contribuyeron a crear, con su san-
gre o con su esfuerzo, una Aviacion
moderna y eficaz, adaptindose conti-
nuamente a nuevas tecnologias, nue-
vas doctrinas. y nuevos valores.

—Suscitar el recuerdo, y hasta la
nostalgia, de unos tiempos dificiles
pero llenos de esperanza, en los que
transcurrié una juventud austera y sa-
crificada y sin embargo alegre.

—Ensayar un método para reco-
pilar informacién con vistas a la
creacién de una Base de Datos en la
que se puedan recoger las pequeiias
biografias de todos los componen-
tes del Ejercito del Aire, que, inte-
gradas, forman el cafamazo de su
gran historia.

—Servir de observatorio y ofrecer
puntos de reflexién colectiva en una
encrucijada en la que muchos compo-
nentes, en situacion de reserva o de
retiro, pueden ofrecer informacion y
testimonios de interés.

El trabajo se articula en dos fases:
la primera corresponde a la etapa
académica y comprende el periodo
1945 al 1949 en el que “la primera”
cursé los dos primeros afos en la
Academia General del Aire, y los dos
iltimos en la Academia de Aviacion
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de Ledn. La segunda fase, etapa pro-
fesional, cubre el largo periodo de
1949 a 1990, afio en el que pasa a la
Reserva el ultimo superviviente de la
promocion.

Ambas, en consecuencia a los limi-
tes que impone una revista de actuali-
dad mensual, se extractan en varios
cuadros sindptico y grificas. Se ha
optado, asi. por dar preferencia a los
contenidos a costa de las formas.

La primera limitacion se refiere al
dambito del trabajo, que se ha centrado
solamente en una parte de la Promo-
cion: los Tenientes del Arma de Avia-
cion. Quedardn, por tanto, sin desa-
rrollar las vicisitudes de los compane-
ros del Arma de Tropas y los del
Cuerpo de Intendencia a los que, en el
futuro, junto a los de los Cuerpos Es-
peciales que convivieron con la Pri-
mera en el dltimo trimestre del afio
1945, nos proponemos tratarlos mds
tarde en la Revista AEROPLANO u
otra publicacién adecuada al caso.

ETAPA ACADEMICA (1949-1999)

Proceso de seleccion

Los 1.001 aspirantes convocados a
examenes de ingreso, iban a sufrir,
como anticipo de lo que iba a ser su
vida profesional, un continuo proceso
de seleccion que se concreta en las si-
guientes cifras:

|
@“ ACADEMIA GENFRAL

J|' l
I s | I
¥ xd

Dibujo de nuestro compaiiero Emilio Ddneo, portada de la publicacion editada con moti-
ve del 50 antversario de la Jura de Bandera de la Primera (sep, 1995).

Alumnos
Un primer andlisis de los compo-

- Convocados a pruebas de ingreso ........ 1.001
- Ingresados en la Academia

Gerieral del After.msannssnnan 222 nentes del Arma de Aviacion ponen
- Ingresados en el Arma de Aviacion ........ 140 | de manifiesto su enorme heterogenei-
- Superan los cursos 1°y 2°de la AGA ...116 | dad en edad, grado y Condicion, los
- Superan los cursos 3°y 4°en la tres factores cldsicos de las convoca-

Ac. de Aviacion ............... Fistaiioridl] torias militares.

En cudnto a edad se abrid un
gran abanico: Los primeros 140 es-

- Promovidos a teniente del Arma
de Aviacion.......

permanecido a lo largo de 50 aiios.

l

Nuevos edificios, nuevas instalaciones....Elevadas inversiones que convirtieron la Academia en un moderno complejo docente gque ha
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TENIENTES DE LA AGA 1: ESCALAFON INICIAL DEL ARMA DE AVIACION

DIPLOMAS MANDO DE ULTIMO

NUM. APELLIDOS YNOMBERE TIULOS | AERONAUT. IDIOM. | SITUACIONES UNIDAD EMPLED MANDO SUPERIOR
E-| 1 | LASECA GARCIA, ANTONIO CAZA LINEAS, A, CIE
E-| 2 | GARCIA FONTECHA Y MATO, ANTONIO CAZA /R | DEM ALA 12:: B.A TORREJON 1G GIMATAC /2™RA
E-| 3 | ALVARO VELAZQUEZ, GUSTAVO = LINEAS, A CIE
E-| 4 | SALVADOR FERNANDEZ, MANUEL DEM / TR COR
E-| 5 | GALBE PUEYO, ANTONIO CAZA /R | DEM | ALA 21: B.A, MORON GD COPRESIDENTE COM. USA
E-| 6 | CALVO UGARTE , ANTONIQ CAZA [ R TCoL
E-| 7 | PUGCERVER ROMA, GONZALO R DEM / ALEMI || ALA ALERTA Y CONTROL 16 JEMAD/CUARTO MILITAR SM
E-| 8 | PERALBA GIRALDEZ, JOSE SANTOS CAZA/R | DEM I/F/A/R ALA 14: B.A. ALBACETE G SUBDEF/GJEMA/J.C.M.S.M.
E-| 9 | MENDEZ PEREZ, CARLOS LUIS DEM /T COR
E-| 10 | AZCARATE BARCON, GUMERSINDO CAZA FALL- ACC. CAP
E-| 11| SEQUEIROS BORES, FELIPE CAZA /R | DEM ESC. REACTORES GD DIRECTOR ESC. SUP AIRE
E-| 12 | MARTINEZ DE LA RIVA MART., ANGEL BAJA TIE
E-| 13 | LOPEZ PENA, ERNESTO LINEAS, A, CAP
E-| 14 | GARCIA GOMEZ ARTIME, ANTONIO LINEAS, A, CAP
E-| 15 | NAVARRD MORENTIN, JOSE MARIA BAJA COR
E-| 16 | GOMEZ ESTEBAN, PEDRO CAZA /R | DEM/C ALA 37: B.AVILLANUBLA GD GIDINFA
E-| 17 | MARTINEZ VARA DE REY TEUS, VALENTIN CAZA LINEAS. A, CAP
E-| 18 | GARCIA LOPEZ RENGEL, BARSEN CAZA /R | DEM/M AlA 23: BA. JEREZ GB ESC. SUP. AIRE
E-| 19 | ROA LINEROS, CARLOS CAZA FALL- ACC. TiE
E-| 20 | GABALDON VELASCO, LUIS DEM ALA 35:8.A. GETAFE GB JEFE DIV. PLANES EMA
E-| 21 | GARCIA MATRES, JOSE CAZA DEM I CENT.SELEC. GRANADA GD GIMATRA/3™RA
E-| 22 | BERNA MESTANZA, VICENTE CAZA /R FALL- ACC. CIE
E-| 23 | BALANZATEGUI BORDENAVE, JOSE LUIS R FALL- ACC. CTE
E-| 24 | OYAGE GARCIA, JOSE LUIS LINEAS, A, CIE
E-| 25 | MICHAVILA PALLARES, FEDERICO CAZA /R | DEM/C I AGAB A SAN JAVIER G DIGENPER/GJEMA
E-| 26 | BOO PORTILLO, JOSE LUIS FALL-ACC. | TIE
E-| 27 | PZ GUZMAN ESCRIBA DE ROMANI, JOAQUIN| R FALL- ACC, CIE
E-| 28 | ZAMARRA ALENTORN, JOAQUIN DEM / TR+F16 COR
E-| 29 | CALVO 50US, JOSE MARIA LINEAS, A CTE
E-| 30 | CRUZ JIMENEZ, GABRIEL CAZA/R |DEM/T/C/TR ESC. TRANSMISIONES 1G GIMAMAT
E-| 31 | ARIZCUN CERECEDO, ALBERTO CAZA LINEAS, A CIE
E-| 32 | NUNEZ BENA, JOSE LUIS FALL- ACC. TIE
E- 33 | MUNOZ DELGADO MARTINEZ, PEDRO FALL- ACC. TIE
E- 34 | GRACIA BURILO, LUIS CAZA COR
E- 35 | ORTIZ OLAVE, NARCISO COR
E- 36 | BRIEGA RODRIGUEZ, ALBERTO FALL- ACC. TIE
E-| 37 | ANTON ORDONEZ, ALBERTO FALL- ACC. CAP
E- 38 | RECIO DE LA SERNA, LUCIO CAZA ALA 21: BA MORON GD GSIMATAC /JSA SEVILLA
E-| 39 | CALREVILLA, EDUARDO FALL- ACC. TIE
E- 40 | MORA SANCHEZ, JOSE DEM /M /C BA. PALMA MALLORCA GB JSA PALMA MALLORCA
E- 41 | ANGULO ALVAREZ DE LASARTE, MANUEL FALL- ACC. TIE
E- 42 | MARTINEZ EIROA, IGNACIO CAZA/H | DEM G TGJ MATRA / 3| RA
E-| 43 | PEREZ PASCUAL, JOSE LUIS DEM /T GB G SA CATALUNA
E- 44 | RIO BOLADO, MANUEL FALL- ACC. TIE

taban comprendidos ente los 17 y
27 anos. Nada menos que 10 afos
de diferencia entre el mayor, naci-
do en 1919 y los menores, nacidos
en 1928.

La distribucion de los CC ingresa-
dos en el Arma de Aviacion era la si-
guiente:

Consecuencia de esta variacion de |

edades cabe distinguir, en aquel con-
junto, tres grandes grupos:

Los mayores (nacidos entre 1919 y
1923) muchos de ellos pilotos de
complemento con dos o tres afos de
ejercicio profesional.

Los de edad intermedia (nacidos |

entre 1924 y1926) procedian de otras
oposiciones militares (Academia Ge-
neral Militar v Escuela Naval Militar)
y oposiciones civiles. Era el grupo
mas cualificado en cuanto a nivel
académico inicial y muchos de ellos,
mds de la mitad, estaban cumpliendo
el servicio militar.

Los mis jévenes (nacidos en 1927
y 28) acababan de finalizar el Bachi-
llerato, o aiin no lo habian terminado.
Existia la posibilidad legal de presen-
tarse con tan solo cinco anos de ba-

Nacidos en edad 1945 N"de C.C.
1919 | 0.7
1920 4 3
1921 8 6
1922 21 15
1923 20 14
1924 23 16
1925 17 12
1926 30 21
1927 10 7
1928 6 -
Totales 140 100
404

chillerato, posibilidad que llegé luego
a reducirse a los 4 afos, de la 11 a la
13 Promocion. A partir de entonces
se exigid, hasta nuestros dias, las
mismas condiciones que para la ca-
rreras superior: Curso Preuniversita-
rio o el sucesor, Curso de Orientacion
Universitaria (COU)

El factor edad, lejos de contribuir a
la dispersion, fue superado por cada
vez mds estrechos lazos de compane-
rismo que. en gran parte, se han man-
tenido a lo largo de los anos.

Profesores

Los profesores, tanto los de la Aca-
demia General del Aire como los de
la de Aviacién de Ledn, procedian en
su gran mayoria, de las promociones
de oficiales provisionales que al tér-
mino de la contienda, fueron trans-
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DIPLOMAS

MANDODE

ULTIMO

formados en profesionales. Nada me-
nos que 154 profesores atendieron la
formacion de los Cadetes. En la rela-
cion de docentes figuran representan-
tes de Cuerpos especiales (Ingenie-
ros. Farmacéuticos, Interventores y
hasta Sacerdotes) que aportaron su

| s APELLIDOS YNOMBRE TMULOS | peponaur. | IPIOM. | STUACIONES UNIDAD EMPLEO MANDO supemo_n
TTE-| 45 | PEREZ JARAIZ, MARIANO CAZA /R | DEM /M/C/PEF FALL-ACC. | TCOL

TIE-| 46 | NAVEDA GOMEZ, MIGUEL | DEM ESC. PARAC-ALCANTAR GD GJ ACGA ¥
TIE-| 47 | FERNANDEZ COPPEL, ENRIQUE m LINEAS, A, CTE

TIE-| 48 | LOPEZ VICIANA, J. ANTONIO CAZA/R [ DEM/C | GD SUB DGAM

TTE-| 49| POSTIGO RANEA, SALVADOR | CAZA FALL-ACC. | CAP B
TIE-| 50| INFANTE GALOFRE, FERNANDO CAZA/RTI| T | COR -

TIE-| 51 [ CALVO UGARTE, LUIS M. LINEAS, A, CIE T,

TIE-| 52 | PEREZ GUARDIOLA, JOSE ANTONIO a [ el i COR K

TIE-| 53 | MESA MESA, JUAN | CAZA/R | DEM/C [ ESC.POLIM. :BA MATACAN GD CONSSUP, JM
TIE-| 54 | MESON BADA, LUIS DEM [ COR N

TIE-| 55 | GONZALEZ DE CASTEION PATINO, MANUEL ) LINEAS, A, CiE =

TIE-| 56 | ALVAREZ REMENTERIA REYES, EDUARDO LINEAS, A, CTE

TIE-| 57 | CAMPOY FERNANDELZ, JOSE ANTONIO LINEAS, A, e T

TIE -| 58 | BARBERAN CERECEDA, JOSE | FALL ACC. TE. |

TTE-| 59 | MARTINEZ MARTINEZ, EUGENIO J.M. R DEM / C ALA 46:8.A GANDO GD | GIMACAN

TIE -| 60 | DELGADO SANCHEZ ARIONA, LUIS DEM/C/ALEM| AATT:BA VALENCIA | TG TGIMACON / 1™ RA
TIE-| 61 | TERESA ALARCON, LUIS DEM ALA31:B.A ZARAGOZA | COR

TIE -| 62 | BELLO ORERO, JAVIER CAZA /R TCoL

TTE-| 63 | LARUMBE LABORDA, ANGEL DEM ESC. SUBOF :B.A REUS COR

TIE -| 64 | ORTIZ DE LA CRUZ, ANTONIO DEM ESC.APREND.:A. LOGRONO | COR

TIE-| 65 | ORTEGA GALANTOMINII, ANGEL COR

TIE -| 66 | MUNOZ DE RIBERA, MANUEL B CE

TIE-| 67 | NAVARRO FERNANDEZ, FERNANDO .| DEM — . COR

TIE-| 68 | DELIBES SETIEN, JOSE RAMON DEM TCoL

TTE - 69 | BALLESTEROS LEDESMA, FRANCISCO FALL ACC. TIE

TIE-| 70 | SALMERON FERNANDEZ, AGUSTIN N COR

TIE - 71 | DIAZ TRECHUELO LEON, FRANCISCO CAZA FALL ACC. - [

TIE-| 72 | GARROTE TABOADA, LUIS CF. COR

TIE | 73 | LOPEZ MONTALVO, DOMINGO DEM CorR |

TIE-| 74 | SAEZ ESTEBAN, VITORIANO ALA 35: BA GETAFE CoR |

TIE-| 75 | PEREZ SLOQUER, LUIS H e TCOL

TIE-| 76 | FERNANDEZ ROCA, LUIS CAZA /R | DEM [ | ALA 12:: BA TORREJON GD SUBDEGAM

TIE-| 77 | ROMERO BRIASCO, CARLOS CAZA FALL ACC. CAP =
TIE-| 78 | ORTIZ VELARDE, lUS R DEM/ C GB SECRET MILTAR CGA
TIE-[ 79 | BATURONE MARIN, JOAGUIN ] LINEAS A. CIE -
TIE-| 80 | GONZALEZ OLMEDO, LUIS DEM / CI I TCOL s

| TTE-| 81 | SAEZ DE SANTAMARIA ARENAS, J. ANTONIO = LINEAS A. TIE i

TIE-| 82 | OYARZABAL URRUTIA, JUAN JOSE ; FALL ACC. TIE B

TIE -| 83 | SANCHEZ IZQUIERDO FLORES, ENRIGUE H DEM COR |

TTE-| 84 | SANCHEZ LANUZA, ANTONIO CAZA /R | DEM CoR |

TTE-| 85 [ RODRIGUEZ MILLAN, ANTONIO | cor

TIE-| 86 | TASSO TENA, MIGUEL FALL ACC. 1

TIE-| 87 | CORONA ROSSI, CARLOS e FALL ACC. TIE L

TTE-| 88 | ALCAZAR SOTOCA, FERNANDO CAZA DEM/C/ALEMI | F ALA 35:B.A. GETAFE GD _ GIMATRA (interino]
TIE-| 89 | FERNANDEZ ESPADA, CARLOS CAZA | COR -

TIE-| 90 | HERRERO OLIVARES, GERARDO CAZA LINEAS A. CTE.

TTE-[ 91 | SALMERON FERNANDEZ, FELIX —— CAP -

esfuerzo a la tarea formativa.

AGA A Aviacion

(S. Javier)  (Leon) Total
Coroneles | | 2
Tles. Coroneles 4 2 6
Comandantes 18 12 30
Capitanes 48 23 71
Tenientes 33 8 41
Civiles 4 4
Totales 104 50 154

tre profesores y alumnos, que no se

Destaca la elevada proporcién

en-
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puede explicar, solamente, por la am-
bicién de las metas previstas en la
fundacion de la Academia. Mas bien
hay que considerar el fendmeno de
evasion que, con distintas alternati-
vas, ha mantenido un perrunamente
trasiego de profesores con muy esca-
sa permanencia en su puesto. Las di-
ficultades de la misién y las servi-
dumbres de una ubicacién insuficien-
temente dotada fueron, son y, de no
mediar remedio, continuardn siendo
la causa de esta enfermedad.

La dificultad de la misién obedece
al perfil exigido al profesor: compati-
bilizar una triple funcién como ins-
tructor militar, profesor de vuelo y
profesor de muy diversas asignaturas.

cdnica racional, Derecho Politico,
Idiomas francés e ingles.

Materias Militares: Ordenanzas,
Régimen Interior de los Cuerpos, De-
tall y contabilidad. Historia Militar,
Geografia Militar, Armamento y Ar-
mas Portatiles, Dibujo, Topografia y
Croquizado. Psicologia Militar, Mo-
ral Militar, Cédigo de Justicia Mili-
tar, Artes Militares, Cinemdtica

Materias Aeronduticas: Aeronduti-
ca y Aerotecnia, Cartografia, Nave-
gacion, Armamento y Tiro Aéreo y
Bombardeo: Fotografia, Aerofotogra-
fia y Fotogrametria: Electricidad y
Electrotecnia, Organizacion del Ejér-
cito del Aire e Historia de la Avia-
cion, Motores y Carburantes.

Por agquel entonces no existian problemas de aparcamiento de coches. Los domingos se
celebraban con excursiones en bicicleta, por supuesto de alquiler.

Asignaturas

No debié ser tarea fdcil la de dotar
de contenidos a la nueva profesidn
deaviador militar. En una Espana re-
cién salida de la guerra civil, aislada
de una Europa también arrasada por
la guerra, se impone la tarea de crear
los mandos futuros del nuevo Ejérci-
to del Aire sin apenas disponer de
personal cualificado. Tiene, en con-
secuencia, valor historico, el cuadro
de asignaturas cursado por “la prime-
ra”, que en gran medida se ha mante-
nido a lo largo de 10 décadas. Recor-
demos alguna de ellas que han per-
manecido a lo largo del tiempo.

Materias Bdsicas: Culturales y
Cientificas: Ampliacion de Cdlculo,
Fisica, Quimica. Geometria Descrip-
tiva, Analitica, Termodindmica. Me-
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Practicas: Vuelo (Cursos Elemental
y de Transformacion), Cultura Fisica,
Instrucccion en orden cerrado y abier-
to, Equitacion, Esgrima. Tiro. Tiro
Aéreo y Bombardeo, Aerofotografia...

ETAPA PROFESIONAL (1949-1999)

Para evaluar los resultados de
aquella primera experiencia hemos
entresacado algunos datos que pue-
den considerarse como parametros de
dedicacién y de formacion de los 93
tenientes que obtuvieron su Despa-
cho en el verano de 1949,

Titulos aeronauticos N® de titulos
C  Cursodeeaza.. . i dd
R Curso de reactores ......ooeivevenrencnnn. 20
H  Curso de HelicGpLeros ........oeveereveenen. 4

Diplomas y Especialidades
DEM Diploma de Estado Mayor del Aire........33
C  Diplomado Estados Mayores Conjuntos ..9
T  Diplomado Estado Mayor Ejéreito Tierra. 4
M Diplomado Guerra Naval

TR Diplomado Transmisiones.. 4
FC  Diplomado Fotografia y Cartografia .......1
Cl  Controlador de Interceptacion ................3

Resulta sorprendente la despropor-
cion entre el abundante nimero de
Diplomas de Estado Mayor y la esca-
sez de los de especialidad, insuficien-
tes a todas luces e insuficientemente
explotados los pocos existentes.

Situaciones y Empleos alcanzados

Fall. Acc.  Fallecidos en Accidente
AEAVRCION mmcaranide
TG Tenientes Generales................. 7
GD Generales de Division...........1 1
GB Generales de Brigada..
Cor. Coroneles ....c..overerrererrene .
Teol. Tenientes Coroneles................0
Cle. COmandBmgs. i numssi 17
Cap. CAPINANGS. sisscsisessssnmssinoniins 10
Ttes. TEnIENLEs....co e 15
Lin. Aéreas Lineas AGreas.......ocooveererenens 16

PANORAMA HISTORICO:
MEMORIA DE MEDIO SIGLO

No quedaria completo este trabajo
sin alguna referencia al telén de fon-
do de una historia de Espana en per-
manente transformacién y continuo
progreso en la que cabe distinguir
tres periodos.

De 1945 a 1960:

Reconstruccion nacional desde la
ruinosa situacion de la postguerra y
el boicot internacional decretado al
fin de la GMII. Apertura al exterior
iniciada en 1953 con el pacto con los
Estados Unidos

El Ejercito del Aire liquida su arse-
nal de la Guerra Civil y es dotado
con material americano. Se llega a
disponer de 6 Alas de Reactores.

La AGA1 se adapta a la nueva era
con material y procedimientos ameri-
canos. Deja en el camino un largo re-
guero de vidas causado por la caduci-
dad del viejo material alemdn, italia-
no y ruso y a la irrupeién del material
espanol que hace sus primeras armas
en la década de los 50. Es una etapa
de intensa formacidn aerondutica en
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la que prevalecen las virtudes de la
austeridad y la disciplina.

De 1960 a 1975

Consolidacion del Régimen. Planes
de desarrollo: prosperidad econémica
y social. Se inicia el camino hacia la
Monarquia. Acuerdos con el mundo
occidental.

El Ejército del Aire cambia sus es-
tructuras territoriales por otras de ca-
racter funcional y adquiere prestigio
internacional en sus ejercicios con
otras naciones del mundo occidental.

La AGA | cubre 30 anos desde su
ingreso. Alcanza el empleo de tenien-
te coronel y pricticamente culmina
su formacién con los cursos de capa-
citacion para generales. Es la etapa
de formacion para el mando en la que
se desarrollan las virtudes que con-
forman la llamada “honrada ambi-
cion”.

De 1975 a 1990

Se cumple con plena eficacia la
transicién politica y se consagra la
Monarquia y la nueva Constitucion
de 1978.

El Ejército del Aire combina el ma-
terial aéreo procedente de los Estados
Unidos con el procedente de Francia.

REVISTA DE

e

Diciembre de 1947.
que visitan Espana.
Se incorpora a las organizaciones
multinacionales

La AGA | alcanza los niveles de
mando mas elevados. Los mandos de
todas las unidades de Fuerzas Aéreas
y mis tarde los cargos de general son
desempenados por miembros de la 1"
A partir de 1982 se colabora en el
hondo proceso de transformacion
emprendido y se acepta con discipli-
na la nueva filosofia y el nuevo mo-
delo de Defensa Nacional. Con ello
culmina su vida activa y alcanza la
situacion de Reserva.
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Los alféreces de la Primera reciben en Madrid a los (m/( tes argentinos
En esta ocasion la obras del nuevo Ministerio del Aire creado en 1939,

FINAL

El esfuerzo de recopilacion realiza-
do pretende solamente ser el umbral
para un trabajo de mayor entidad en
el que pueda recogerse el apasionante
conjunto de experiencias personales
que no merecen el olvido.

Quede, por ahora, constancia de
nuestro compromiso de colaborar en
las que, con la asistencia de comparie-
ros de otras Armas y Cuerpos, se pue-
dan explotar en un pmmmn futuro, el
método y la informacion recopilada m
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Angola, 8] pals que nlns:

a guerra civil angolefia es una
vieja desconocida, tan vieja co-
mo la propia existencia de la Re-
ptiblica de Angola, con la que com-
parte onomastica, y tan desconocida
como otras confrontaciones africa-
nas, en las que miles de victimas no
llegan a merecer la atencion que los
medios periodisticos le prestan a
otros movimientos de refugiados
donde los paises desarrollados estdn
directamente implicados'.
Transcurria el ano 1975, uno des-
pués de aquel de los claveles. cuando
Portugal reconocio la independencia
de su provincia de Angola, y los mo-
vimientos independentistas, ocupados
en luchar tanto contra los portugueses
como entre ellos mismos, iniciaron la
carrera por el poder; por su parte el

En el cerco de UNITA a Cuito en 1993 ¥
1994, se calcula que murieron 30.000 perso-
nas, sin que este hecho mviese gran trascen-
dencia en la prensa.

408

sono0sl la paz

RaFaEL RoPERO BoLIvaRr
Teniente Coronel CG del Ejército del Aire

MPLA (Movimiento Popular de libe-
racion de Angola) de orientacion
marxista, proclamé la Reptiblica Po-
pular de Angola que fue reconocida
por Cuba y la URSS, mientras que
UNITA (Unién Nacional para la
Independencia Total de Angola) y el
FNLA (Frente Nacional de Libera-
cion de Angola) proclamaron la Re-
publica Popular Democritica de An-
gola, que contd con el reconocimien-
to de los EE.UU., Zaire, Sudéfrica y
China.

Tras los primeros enfrentamientos
el MPLA aniquilé al FNLA, hacién-
dose con el control de Luanda, y fi-
nalmente su gobierno fue admitido en
la ONU en 1976: mientras tanto
UNITA., con el apoyo de los EE.UU.
y Suddfrica, inicia una guerra de gue-
rrillas que le permitiria controlar gran
parte del pafs.

El final de la guerra fria trajo una
esperanza de paz; el 24 de abril de
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1991 el gobierno del MPLA abando-
na la 1deolog1a marxista y el 31 de
mayo del mismo afio se celebran los
acuerdos de paz de Bicesse en Portu-
gal, mediante los cuales gobierno y
guerrilla aceptaban el desarme, la
creacion de un ejército mixto y la ce-
lebracién de las primeras elecciones
en Angola. La consulta popular se re-
alizé con gran presencia de observa-
dores internacionales, el lider de
MPLA, José Eduardo Dos Santos,
obtuvo la mayoria de los votos y se
legitimé como presidente del pais,
hecho que fue aceptado por todos ex-
cepto por su eterno rival, Jonds Sa-
vimbi, dirigente y creador de UNI-
TA. quien reinicié la lucha armada
una vez que sus esperanzas de asumir
la presidencia de Angola por vias de-
mocriticas se hubieron esfumado.

Mientras tanto unos diez millones
de seres que componen la poblacién
de uno de los paises con mayores re-
cursos, petroleo y diamantes entre
otros, y que tiene una superficie ma-
yor que la de Francia, Espana y Por-
tugal juntos, sobreviven de la caridad
internacional, instrumentada por el
PAM (Programa de Alimentacién
Mundial de la ONU) y un elevado
nimero de organizaciones no guber-
namentales que se afanan, sin gran-
des éxitos, en remediar los dolores te-
rribles de la guerra.

Angola posee asimismo al macabro
récord de ser el territorio con la ma-
yor extension de campos de minas in-
controlados del mundo, debido a que
los ejércitos en el conflicto, de los
mds poderosos de Africa, no han de-
sarrollado el hdbito de elaborar ma-
pas de minado, pudiéndose ver en
cualquier ciudad o aldea un ingente
nimero de tullidos que han sufrido
sus efectos.

Las misiones de paz de la ONU en
Angola son también viejas descono-
cidas, aunque no lo suficiente, como
para que su gran coste econdémico y
acumulacién de fracasos no supon-
gan una enorme sombra en el histo-
rial de la organizacién. A la pionera
UNAVEM I siguieron UNAVEM 1
y MONUA, acumulando once afios
de actuaciones cuyos logros se resu-
men perfectamente en la presenta si-
tuacion: el pais sigue en guerra, la
ONU es criticada por ambos bandos®,
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algunos miembros de la Misién de
Paz son atacados’ y Nueva York se
plantea la retirada total de su misién
en Angola.

Con la llegada de 1999 se registran ‘
fuertes combates en las zonas de
Huambo, Malange y Bié, existiendo ‘
fundados temores de que la ofensiva |
de UNITA, que trata de controlar ma-
yores dreas de produccién minera, se |
extienda a otras regiones como Kuan- ‘
za Sur y Huila donde se ha decretado
la movilizacién general.

Pero mds alld del drama que vive
este atormentado pais, existen serias
posibilidades de que la llama que ar- ‘
de en Angola pueda llegar a conver-
tirse en el inicio de un gran estallido
en el polvorin del Africa Austral; un
andlisis de la situacién politica en la ‘
region nos lleva a en una hipdtesis ra-
cional de que la guerra angolefa se
internacionalice. ‘

2UNITA la acusa de apoyar a las fuerzas del ‘

MPLA, y ésta a su vez de no actuar frente a los
incumplimientos de UNITA.

3En los ultimos dias de 1998 dos C-130 de ‘
bandera azul con 29 personas a bordo han si-
do, presumiblemente, abatidos por UNITA.

En miltiples ocasiones se han re-
saltado los contactos entre UNITA y
las milicias tutsis, y aunque el gobier-
no de Kampala lo desmiente, se cree
que Ugana apoya con una fuerte lo-
gistica a Savimbi; el objetivo de tal
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accion serfa contrarrestar la ayuda
que el gobierno de Angola presta al
de la Repiblica Democratica del
Congo. La radio de Luanda ha anun-
ciado en repetidas ocasiones que tro-
pas de Ruanda y Uganda se encuen-

tran combatiendo en Angola junto a
UNITA, lo que fuentes oficiales de
ambos paises desmienten, pero la si-
tuacion no es impensable si tenemos
en cuenta que soldados ruandeses y
ugandeses luchan contra fuerzas del
gobierno de Angola en el ex-Zaire,
donde Kabila es apoyado por Dos
Santos®.

Por otra parte Hage Geingob, pri-
mer ministro de Namibia, ha denun-
ciado ante la comunidad interna-
cional el apoyo de UNITA a los sece-
sionistas de la franja de Caprivi,

H4El movimiento de rebeldes RCD (Union Con-
golesa para la Democracia) es apoyado por
5.000 soldados de Uganda y un niimero inde-
terminado de Ruanda; por su parte Kabila
cuenta con 6.000 soldados de Zinwabwe, 5.000
de Angola, 3.000 del Chad, 1.000 de Namibia
v unos 8.000 hutus del antiguo ejército ruan-
dés.

mientras que Savimbi acusa a Nami-
bia y a Zimbabwe de involucrarse en
la guerra de Angola apoyando al go-
bierno.

Jonds Savimbi, el omnipotente li-
der y creador de UNITA, que militd
anteriormente en el MPLA Y EL FN-
LA, es un poderoso “sefior de la gue-
rra” con mds de cuarenta anos de ex-
periencia en dicha materia; su fortuna
personal, basada fundamentalmente
en los diamantes extraidos de las dre-
as que su guerrilla controla, es utili-
zada, segiin se cree, para apoyar o
fustigar a gobernantes de paises veci-
nos, como son los casos de los presi-
dentes de los dos Congos, Denis Sas-
sou Nguesso y Laurent Kabila.

La gran potencia regional, Sudafri-
ca, tampoco queda al margen de este
gran tablero de ajedrez; el gobierno
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de Luanda se queja de que dicho pais
apoya a UNITA, mientras que Sudi-
frica censura la actitud de dos Santos
en el contlicto del Congo.

El peligro de que la lucha armada
en Angola se extienda por toda el
Africa Austral es sin lugar a dudas
presumible e inquietante, y asi lo ha
interpretado el presidente de Mozam-
bique, Joaquim Chissano, quien ha
convocado una curiosa reunion para
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tratar de la crisis angolefia, teniendo
como invitados los presidentes de Su-
dafrica (Mandela), Zimbabwe (Mu-
gabe), y Namibia (Nujuma), asi como
a los ex-presidentes de Zambia
(Kaunda) y Tanzania (Nyerere); co-
mo se aprecia facilmente ni son todos
los que estdn, ni estdn todos los que
son.

En cuanto a los paises externos a
la regidn, parece haber casi unanimi-

dad en sefialar a Savimbi como el
gran culpable de la situacion en An-
gola, y una explicacion razonable
para la dltima escalada de la guerra
parece ser el intento del lider de
UNITA de contrarrestar un movi-
miento de escision de su grupo lla-
mado “UNITA Renovada”, que diri-
gido por Eugenio Manuvakola, con
el apoyo y aplauso del MPLA. inten-
ta restarle a Savimbi el omnipodo
poder de su organizacion, y ya se sa-
be que una buena ofensiva une vie-
jos camaradas, refuerza liderazgos y
distrae mentes pensativas.

La propia ONU, y en reiteradas
ocasiones, ha establecido sanciones
contra UNITA, amenazando actual-
mente con agravarlas, aunque la ex-
periencia nos indica que esto no in-
quietard demasiado a Savimbi.

La situacidén actual en Angola me-
rece una accion enérgica y urgente de
la comunidad internacional, no sélo
para remediar sufrimientos humanos
que han azotado a generaciones ente-
ras durante un tiempo mucho mas
largo de lo que la sensibilidad comin
debiera soportar, sino para cortar de
raiz el peligro de que la guerra tome
dimensiones gigantescas, hasta en-
volver un territorio de las dimensio-
nes de Europa. =
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La volatilidad histérica de las no-
ticias sobre este complejo programa
hace que lo que hoy se publica pue-
da haberse modificado mientras es-
te texto estaba en imprenta. Aun asi
dejemos constancia de que, a fina-
les de enero, Rusia habia demora-
do, como pronto hasta septiembre
el lanzamiento del Médulo de Ser-
vicio previsto para julio, iniciando-
se un nuevo periodo de reordena-
cion de los lanzamientos para mon-
tar el conjunto de la estacion. Casi
simultdnecamente, Rusia anunciaba
que mantendria en 6rbita Mir hasta
el 2002. Entre otros riesgos para el
futuro de ISS. se abre una ventana
de incertidumbre para los elemen-
tos ahora en érbita, pues su vida
dtil, sin otro apoyo, se limita a 500
dias.

FREEDOM, ALFA, ISS: EL
LARGO CAMINO

Freedom, bautizada asi por Rea-
gan en 1988, contd posteriormente
con la aprobacidn definitiva del
Presidente George Bush y la adhe-
si6n al proyecto de ESA, Japon y
Canadd en Septiembre del mismo
ano. Con anterioridad NASA habia
encargado a Boeing la definicion
del proyecto y a finales de 1987 se
contrataba el disefo, desarrollo y
hardware por un importe de 2.000
millones de délares para lanzar en
1996.

Tras varias redefiniciones sobre
el papel y gastos no menores en di-

Representacion de la mision de ensamblaje en arbita

sefio, paralelos en el tiempo a la cri-
sis del bloque soviético, a mediados
de julio de 1991 se decide conti-
nuar Freedom, -con un coste esti-
mado superior a 3 billones de pese-
tas-, a costa de la desaparicion o de-
mora de otros programas de
NASA. En el afio siguiente, vemos
a EE. UU. considerar un proyecto
de base lunar habitada, mientras
Europa aun hablaba de construir

LAS CLAVES DE ISS

Envergadura
Masa
Volumen Presurizado

108,6 x 79,9 metros
455,865 Kilogramos
1.217 metros cibicos (equivalente a un Jumbo)

Tripulacién Méaxima 7 personas

Atmésfera Igual que en la Tierra
Distancia 370-460 kilometros
Inclinacién 51,6] respecto al Ecuador
Potencia 110 Kilowatios

Paneles solares

783 metros cuadrados

Electrénica 150 tipos de fransistores, 500 de condensadores y 1.900
de resistencios.
Informatica 52 ordenadores de control del sistema con 2.000 sensores
y controladores. 22 ordenadores en el exterior
Baterias 800 metros lineales.
. Ventanas 4 para control de trabajos exteriores y observacion

Vehiculo de rescate para la tripulacion.
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del transbordador espacial.

Hermes y preveia dos versiones de
Columbus, una para la estacién y la
otra auténoma, junto al vehiculo de
rescate de tripulaciones, mientras
Jap6n ya habia centrado su partici-
pacién con el modulo JEM . Por el
lado ruso se seguia trabajando en el

proyecto -oficializado en 1987-, de ‘

Mir 2, con un médulo principal de
120 toneladas, lanzado por Energia
y los restantes con Zenith y Protdn,
servidos por Burdn. Sin embargo, la
realidad econdmica hizo que estos
grandes proyectos espaciales sovié-
ticos quedasen durmiendo y los
gestores de entonces iniciaron el ca-
mino para buscar dinero por el
mundo, destinado primero a susti-
tuir en 1995 el médulo principal de
Mir (tampoco se hizo), lo que dio
lugar a los primeros atisbos de coo-
peracién entre las dos grandes po-
tencias espaciales.

En EE. UU. las voces preocupa-
das por el descontrol de los gastos
destinados a una estacion que era un
vaivén entre gobierno-congreso-
NASA-contratistas y que se lanzaria
en 1996, obligd a la agencia a crear
un equipo integrador para mejorar la

ELEMENTOS PRINCIPALES

Armarios Normalizados para Cargas de Investigacion.- Tienen una cabida de 1,6 metros
cibicos y pueden cargar 700 kilogramos

Camaras de enlace.- Permiten la salida al exterior de los astronautas en misiones
exiravehiculares, tanto con el traje americano EMU, como con el ruso Orlan-M.

Copula.- Permite sequir visualmente desde el interior las operaciones robofizadas, misiones
EVA y la bodega del fransbordador cuande atraque.

Estructuras.- Son el e;ﬂuelefo. Soportan cables, disipadores, paneles y baterias y permiten
el enganche de los médulos, cargas dtiles y sistemas.

Laberatorios Cientificos.- Hay 6: dos norteamericanos, uno de ellos con capacidad
centrifuga; el “Columbus” europeo, el japonés JEM y dos ruses. Aparte de los rusos, los
ofros poseen 33 armarios normalizados para experimentos. El joponés dispone de una
zona exterior con 10 enganches y un pequefio brazo robotizado.

Médulo de Habitaciones.- El norteamericano contiene fodos los elementos para
alojamiento, descanso, higiene y atencién médica de 6 personas.

Médulos Logisticos Polivalentes.- 3 construidos en ltalia ruro NASA, cada uno de los
cuales puede llevar 16 armarios normalizados de carga dtil, transportan hasta la estacién
toda la carga presurizada.

Médulo ruso de servicio.- Similar al cuerpo central de Mir, en sus 19.000 kilogramos da
soporte vital, funciones de habitacion -aseo e higiene- y ofras utilidades: comunicaciones,
distribucién de energia, proceso de datos, control de vuelo y propulsién.

Médulo Universal de Atraque.- Elemento ruso que cumple la misma funcién que los nodos
norteamericanos, con 5 puntos de anclaje para médulos y vehiculos rusos.

Nodos.- 3 construidos en EE.UU.. El primero “Unidad” es un almacén con 6 punios de
amarre y ofros exteriores para la estructura; el 2 contiene transformadores; el 3 contiene
equipos de soporte de ?c: vida. Sirven también como enlaces entre los médulos
presurizados.

Plataforma de Energia para Ciencia.- Suministra 25 kilowatios y evacua el calor.

Posiciones Exteriores.- Cuatro en la estructura para experimentos orientados a fierra, al
espacio o expuestos al ambiente exterior.

Plrogreso.- Estos vehiculos pueden llevar casi 3.000 kilogramos de combustible en 4 viajes
al afio.

Sistema Mévil de Servicio.- Brazo robotizade canadiense de 16 metros que puede cargar
hasta 125 toneladas (equivalente a un transbordador) y desplazarse por la estructura
exterior de la estacién.

Vehiculo de Transferencia.- Construide per Japén hacia 2002, seré lanzado con su vector
H Il. No atracaré en la estacién, sino que se acercard siendo capturado por el brazo
robofizade.

Vehiculo de Transferencia Automatico.- Fabricado por ESA para lanzar con Ariane 5 a
partir de 2003, sera tres veces mayor que los cargueros rusos Progreso y cumplira tareas
similares: elevacién de érbita del conjunto, control de actitud, reabastecimiento de
combustible y suministro de cargas presurizadas.

Vehiculos de Rescate o Trasferencia de Tripulaciones.- Dos capsulas Soyuz modificadas, o
un Soyuz I{ ofro vehiculo a deferminar para 7 personas. NASA estd experimenfando un
profotipo llamado X-38 que deberd dar lugar a un sistema operativo que abandone la
érbita y aferrice en tierra automaticamente. Se fabricarian 4 desde finales de 1999 y en
este proyecto colabora ESA tras haber renunciado a su desarrollo propio.

Zarya.- Bloque de carga funcional de 19.300 kilogramos, construido en Rusia por encargo
de EE.UU. Contiene el grupo de energia, almacén de combustible de emergencia,
propulsién y multiples puntos de atraque.

cooperacién entre los constructores,
evitando la confusion de papeles y
responsabilidades.

1993 vio morir “Freedom™ para
que naciera “Alfa”, o ISS. El Presi-
dente Clinton ordend en febrero a
NASA -que entonces gastaba sema-
nalmente 40) millones de ddlares en
trabajos de utilidad manifiestamente
dudosa -, redisenar la estacion para
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abaratarla. NASA presentd en junio
tres alternativas que no cumplian el
mandato presidencial, aunque se
mantuvo la opcion denominada
“Alfa”. Mis tarde, Clinton ordené
que se diera entrada a Rusia, cuyos
responsables plantearon aportar a la
estacion lanzadores y los trabajos en
marcha para Mir 2. En septiembre
se firman los acuerdos conjuntos
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FASE 1

Fueron los vuelos preparatorios del transbordador, permanencias mixtas y

afraques a Mir habidos en los afios anteriores.

“Zarya", Médulo de Control (FGB). Control y
potencia

“Unidad”, Nodo 1 de conexion y 2 adaptadores
presurizados (PMA) para los futuros elementos.

Spacehab con equipos y herramientas, junto @

la base de lo gria rusa “Strela”.

Médulo de Servicio, primer lugar para

alojomiento y anclaje de “Progreso”. Suministra

control de actitud y capacidad para ganar

altura.

gdohriuies de reabastecimiento. Permanecerd 73
ias.

Equipos y materiales.

Nuevos suministros. Permanecerd 105 dias.

ITS Z1, comunicaciones banda Ku, PMA-3 y

controladores de acfitud.

Médulo fofovaltdico, estructura integrada P6,

Egneles solares, radiadores y comunicaciones
nda S.

Primera Tripulacién, con Soyuz como vehiculo de
rescate.

Médulo Laboratorio EE.UU. Con 5 armarios ya
instalados. Se activa el control elécirico de actitud
del conjunto.

Médulo Logistico Polivalente MPLM.

Médulo Logisfico Polivalente italiano “Leonarda”.
Brazo Manipulador Remoto canadiense SSRMS y
antenas UHF.

Cémara para actividades extravehiculares, apta
para frajes rusos y norteamericancs. Conjunto de
Gas a Alfa Presion.

MPLM con Armarios y Plataformas normalizadas
para cargas files.

Madulo ge Compoartimento de Atraque DCM-1,
complemento para misiones rusas en el exterior y
enganche de Soyuz.

Plataformas para almacén exterior de elementos
de la estacién, Baterias y MPLM con armarios
para experimentos.

Estructura del armazén central ITS SO rusa,
segmento cenfral de la estructura, unido al
laboratorio de EE.UU. Transporte Mévil MT
canadiense, base mévil para el brazo arficulado.
Base del Sistema Maovil MBS, completa la
rosibilidad de desplazor el brazo articulado por
la estructura de la estacion. MPLM con armarios
de experimentos y almacenes.

Primer Segmento Estructural de Estribor TS S1.
Disipadores de calor y el Auxiliar de Traslado de
Equipo y Tripulacion en misiones exteriores
CETA-A.

Mastil ruso con 4 paneles para suministro de
energia a las investigaciones SPP. Brazo
Robotizado europeo ERA, segundo equipo de
este fipo junto al canadiense.

Primera Estructura de Conexién ITS P1 para unir
al segmento central ruso. CETA-B y dispadores.
Médulo Universal de Amarre, UDM, con

STS

Soyuz
STS
STS

STS

STS

STS

Protén

STS

STS

STS
STS

Soyuz
STS

STS

Soyuz
STS

STS
STS
STS
STS

STS

STS
STS

PLAN DE MONTAJE EN CINCO ANOS

espacios para médulos rusos de investigacién, un

punto de amarre y sistemas adicionales de

soporte de vida.

Segundo Segmento Estructural de Conexién [TS

P3/4. Enganches exteriores para el Soporte

Logistico Brasilefio no presurizado ULCs.

Disipadores.

Compartimento ruso de Amarre DC 2.

Tercer Segmento de Conexion P5 y Médulo

Logisfico MPLM.

Segundo Armazén de Esiribor ITS 53/4 con un

tercer conjunto de paneles solares. Cuatro

enganches exteriores para experimentos.

Nodo 2, de conexién desde Laboratorio de

EE.UU. con el japonés, el europeo, &l Médulo de

Centrifugado y MPLM. Sera er);znto de amarre

principal del fransbordador.

Médulo Logistico del Médulo Japonés de

Experimentos JEM. Dos paneles solares para la

plataforma cientifica rusa a bordo de ULC.

Médulo Japonés JEM. Brazo Robotizade Japonés

JEM RMS.

Médulo de Amarre y Almacén DSM. Unido a la

puerta nadir de FGB, sirve de almacén y amarre

de Soyuz.

MPLM con armarios para experimentos y

Plataforma Express con equipos para

experiencias en el exterior.

Plataforma Express. Espectrometro Alfa

Magnético AMS. “Mano canadiense”, que

incrementa la capacidad robética del brazo

principal de la estacién.

Médulo Exterior de JEM con experimentos. 4

rias.

Cupula, con 8 ventanas para control visual

directo de experimentos y misiones exteriores.

ULC con dos paneles solares para SPP y el

Médulo Escudo contra micrometeoritos y

desechos en érbita SMMOD.

Médulo de Investigacion 1 ruso.

MPLM y Plataforma EXPRESS con diversos

experimentos y armarios.

Nodo 3, que enlazard el médulo norteamericano

de habitaciones, el adaptador presurizado para

rescate de fripulaciones y futuras ampliaciones.

Médulo de Investigacion 2 ruso.

MPLM con armarios para el Nodoe 3, que

permitiran elevar lo tripulacién a 6 miembros:

sistemas para dlojamiento, recogida de residuos

y cuidado sanitario.

Laboratorio Orbital Europeo “Columbus”.

Vehiculo norteamericano de Rescate de

Tripulaciones CRV, afiade 7 plazas més a los 3

ya disponibles en Soyuz.

MPLM con 4 habitaciones, 6 clmacenes y el

tercer segmento estructural de estribor S5.

Cuarta y Gltima entrega de paneles solares

norteamericanos. Cuarto segmento estructural de

esiribor $6.

MPLM con experimentos, abastecimientos y

baterias

Médulo de Acomodacion Centrifugo CAM.

Médulo Habitacion norteamericano, permite

acomodar en la estacién una tripulacion de 7
5.

personas.

(Este programa era el vigente antes de la demora rusa del fercer vuelo).
Habré ofros vuelos con Progress, Soyuz, H-ll japonés y Ariane 5 para el
Vehiculo de Transferencia japonés y el Vehiculo Automatico de
Transferencia europeo, asi como para transportes de fripulacién,

suminisiros y equipos.

Fuente: NASA

FASE 2
1998
Noviembre Protén
Diciembre ~ STS-88
1999
Mayo  STS96
Sinfecha  Proton
s/f Progreso
s/t STS-101
s/f Progreso
s/f STS-92
s/f STS-97
2000
s/t Soyuz
FASE 3
s/f STS-98
s/f 5T8-102
s/f STS-100
s/f STS-104
En fechas posteriores
STS
Soyuz
STS
STS
STS
STS
STS
STS
Protén
418
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Rusia-EE.UU. de cooperacion en el
espacio y para lanzamientos comer-
ciales. Por el primero, ambos paises
se comprometen a desarrollar una
Estacién Espacial comiin uniendo
los proyectos en marcha, ubicindola
en la Orbita de interés para Rusia y
respetando los compromisos con
terceros de ambas partes. Ademads,
Estados Unidos inyecta 500 millo-
nes de dolares en el sector espacial
ruso a través de un amplio programa
de cooperacion cientifica y operati-
va: prolongar la vida de Mir-1, vue-
los de astronautas de ambos paises
en misiones del otro, incorporacion
de instrumental, pago de lanzamien-
tos, experiencias comunes en Sopor-
te de la vida, etc..

Las grandes lineas de trabajo para
la nueva estacion, a lanzar entre
1997 y 2001, eran reforzar las capa-
cidades de investigacion en orbita,
compartir y reducir costes, simplifi-
car su montaje y hacerlo todo con
una tripulacion mayor, menor coste
de mantenimiento y mds medidas
de seguridad ante contingencias.
Buena era la incorporacion del indu-
dable mayor saber ruso de perma-
nencia prolongada en el espacio -ex-

periencia que se ha seguido acrecen-
tando desde entonces en Mir-, sin
embargo se abria la via de las discu-
siones en el reparto de tareas, gas-
tos, plazos y cuotas.

En 1994 la compaiia rusa Kruni-
chev empezo a construir, por encar-
go de Lockheed, el médulo de con-
trol de vuelo FGB-Salyut de la esta-
cion espacial, pero Lockheed
continuaba con su proyecto Bus-1,
procedente de un programa clasifi-
cado, para guia, navegacion, control
y propulsion de la estacion, por si
fallaba la opcion del FGB ruso. (EI
mdadulo clave cuyo lanzamiento se
ha demorado en enero de 1999).

Al ailo siguiente, mientras se pro-
ducia el primer vuelo de un ruso a
bordo del transbordador Discovery
y la presencia de un norteamericano
en Mir en las misiones preparatorias
pioneras para ISS, NASA y Boeing
suscribfan el acuerdo para construir
la estacion por importe de 5.630 mi-
llones de délares y ESA confirmaba
la participacion europea con el labo-
ratorio Columbus -un cilindro de
6.7 por 4,5 metros con 10 armarios-
y el vehiculo automdtico de trans-
porte ATV. En total, casi 450.000
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millones de pesetas de los que Espa-
fa aporta un 2%.

Durante 1996 contintian los vue-
los comunes preparatorios y las difi-
cultades financieras rusas para man-
tener sus compromisos en ISS dan
lugar a permanentes negociaciones
para acrecentar su protagonismo en
lanzamientos e incorporacién de
elementos ya disponibles en los al-
macenes rusos.

En 1997 se establecié el calenda-
rio, -que puede ser modificado tras
el reciente anuncio ruso-, para lan-
zar los elementos de la estacién y se
decidi6 que la primera tripulacién
permanente -;desde enero del afo
20007-, estaria compuesta por los
rusos Yuri Gidzenko y Serguei Kri-
kaliev y el norteamericano Bill
Shepherd, lanzados con un vehiculo
Soyuz para permanecer tres meses a
bordo.

Aunque se mantenia la partici-
pacion rusa tras nuevas inyecciones
de 262 millones de dolares, un refle-

jo de la continua desconfianza ante

las constantes demoras por sus difi-
cultades financieras es el hecho de
que NASA tuviese activos dos cos-
losos programas alternativos. Uno
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de ellos para fabricar el Modulo In-
termedio de Control, MIC, que po-
dria ser orbitado para reemplazar
provisionalmente al médulo de ser-
vicio ruso. El otro era una modifica-
ci6n del moédulo de energia, para
que fuera posible su reabastecimien-
to en Orbita. NASA anunci6 que de-
traeria 300 millones de délares de
los presupuestos asignados a vuelos
tripulados para hacer frente a las
nuevas necesidades de la estacion.
ESA y NASA firmaron el 5 de
marzo un acuerdo por el cual la

agencia europea suministra equipo
adicional y servicios a la Estacion
Espacial Internacional a cambio del
lanzamiento del médulo “Colum-
bus™ con un transhordador.

El ano pasado dejo, junto al lanza-
miento de los dos primeros elemen-
tos, el capitulo correspondiente de
“tira-afloja” financiero que ha
acompanado, junto a los retrasos, la
vida del proyecto. El presupuesto
presidencial de EE.UU. trasladaba
los sobrecostes por la participacién
rusa al apoyo desde capitulos de

LAS PREGUNTAS CIENTIFICAS QUE SE ESPERA RESPONDER
DESDE LA ESTACION

Los equipos cientificos buscan respuestas en
mas de 50 grandes campos especificos
respuestas para la érbita, para mas alle,
pero también para la Tierra- sin incluir los
indudables avances tecnolégicos y
operacionales que producira el propio
montaje de ISS.

COMBUSTION

3Como reducir la contaminacién generada |

por combustibles como los derivados del
petréleo o carbon?

2Como hacer més eficaces los procesos de
combustion?

2Cémo evitar riesgos de explosién o
incendio?

2Como utilizar procesos de combustion
para producir nuevos productos de alto
valor?

3Cémo usar estos procesos para destruir |

residuos peligrosos de forma no

contaminante?

420
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FLUIDOS

2Qué papel juega la mecanica de fluidos en
procesos biolégicos como la circulacion en
el cuerpo humano o la cristalizacién de
proteinas?

:Cémo puede afectar el comportamiento de
materiales granulares en la transicién
solido-fluido en fenémenos geomecéanicos
como ferremotos o suelos rapidos?

3Cémo afectan las fuerzas eléctricas y
magnéticas al transporte de fluidos en
ambientes de gravedad variable?

5Cémo puede afectar la aplicacién de estas
Fuerzus a las propiedades de fluidos para el
desarrollo de nuevas tecnologias aplicables
en Tierra y en el espacio?

MATERIALES

;Como conseguir sélidos a partir de
iquidos o vapor y cémo influyen en su
formacién impurezas, superficies y
contenedores?

* |

aviacion e investigacién y en octu-
bre el responsable de NASA infor-
maba a la Cdmara de Representan-
tes que la agencia necesitaria un
presupuesto extra de 1.200 millones
de ddlares -recientemente se le han
transferido otros 640 millones al se-
eundo socio- para mantener viva la
estacion a causa de los permanentes
incumplimientos rusos. En fin, esto
de los presupuestos de Freedom-Al-
fa-ISS daria por si mismo para es-
cribir muchos libros.

Segtin unos 1SS acabara costando
25.000 millones de ddlares, mien-
tras otros elevan esta cifra a 50.000
y 72.000 millones. Sélo el futuro di-
ra cual es el coste final y si la Hu-
manidad hizo una buena inversion.

Lo que si es mds concreto es el re-
parto de cargas: Estados Unidos fi-
nancia la mitad de la estacion, Rusia
el 30%, y 11 miembros de ESA jun-
to a Japon, Canadd y Brasil el res-
tante 20%. Se estima que Esparia
aportard 9.000 millones de pesetas
entre 1995 y 2000, de los que un
90% pueden revertir en el sector ae-
roespacial nacional. Sener esta fa-
bricando el armazon interior de Co-
lumbus y plataformas exteriores;
CASA construye estructuras del
ATV y otras empresas fabrican sus
equipos de comunicacion, mientras

3Coémo pueden ayudarnos experimentos en
microgravedad y vacio a desarrollar
modelos matemdticos realistas que mejoren
nuestra comprension del procesado de
materiales?

3Cudles son los valores de las propiedades
termofisicas de los materiales que controlan
sus procesos mas relevantes, especialmente
en liquidos?

El calor y lo masa de los dtomos puede
variar en respuesta a diferentes clases de
estimulos, como diferencias de temperatura
o de concentracion. 3Cémo pueden estos
fenémenos de transporte, importantes en el
procesado de materiales, ser diferenciados
y comprendidos?

3Cudl es el papel de estos fenémenos de
transporte en la aparicién de defectos en la
forma de los matericles?

BIOLOGIA Y ECOLOGIA GRAVITACIONAL
3Como sienten y responden los organismos
vivos ante la gravedad a escala molecular,
genética o celular?

3Qué papel juega la gravedad en el
crecimiento de plantas y animales?
-3Cudles son las consecuencias a largo
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Nuevas Tecnologias Espaciales de-
sarrolla el equipo “MARES”, para
ejercicios de mantenimiento e in-
vestigacion de la atrofia muscular.

ISS, VERSION DEFINITIVA

La estacion que ha empezado a
montarse en el espacio involucra a
16 naciones, con mds de 100.000
personas directamente implicadas
en su desarrollo. Su primer gran reto
es la instalacién en si misma, con el
montaje en orbita a través de com-
plejas misiones extravehiculares -se
prevén 960 horas que suponen mds
del doble de las realizadas hasta el
presente en toda la historia espacial-
. de 460 toneladas de masa que tie-
nen las mas de 100 diferentes es-
tructuras, modulos, equipos y sumi-
nistros llevados en mads de 40
vuelos.

Desde casi el principio empezard
a cumplir trabajos de la principal ta-
rea que tiene en su posicion: Obser-
vacion e Investigacion avanzada en
ciencias y tecnologias para su apli-
cacién industrial en érbita o en tie-
rra, llevada a cabo en un complejo
de laboratorios multidisciplinares
interiores y exteriores, sobre proyec-
tos elaborados por mas de 900 equi-
pos cientificos de todo el mundo.

plazo, multigeneracionales, de la
exposicion a la microgravedad?

CIENCIAS DE LA TIERRA

3Cudles son la naturaleza y extension del
cambio en el uso y cobertura de la
superficie ferresire y sus consecuencias para
mantener la productividad?

3Cémo podemos lograr previsiones
regionales fiables sobre precipitaciones y
temperaturas en periodos estacionales o
interanuales?

sPodemos mejorar la prediccién y
consecuencias de los desasires nafurales?
3Cudles son las causas e impactos del
cambio climético a largo plazo?

3Podemos diferenciar la influencia de la
naturaleza y del efecto humano en ese
cambio?

4Cémo y por qué cambian la concentracién
y distribucién de ozono en la atmésfera?

CIENCIAS ESPACIALES

2Qué procesos fisicos tienen lugar en
ambientes exiremos como los agujeros negros?
3Cémo comenzé el Universo y hacia Z?mde
se dirige?

International

SPACE STATION

Va a ser la plataforma de los ma-
yores programas cientificos en coo-
peracion jamas desarrollados, cen-
trando la actividad espacial en mi-
siones cientificas y convirtiéndose
en el escaparate mundial de una co-
operacion, incluso entre antiguos
adversarios, con unos costes inferio-
res a la carrera armamentistica ante-
rior y que puede ser trasladada a
otras facetas de las relaciones inter-
nacionales.

sCémo y por qué modifica el Sol su
actividad y cual es la respuesta de la Tierra
y ofros planefas?

:Cémo es la evolucién de la vida en
relacién con la evolucién planetaria y los
fenémenos césmicos?

3Cémo se forman y evolucionan galaxias,
estrellas y sistemas planetarios?

CRECIMIENTO DE CRISTALES DE
PROTEINAS

#Cudles son los factores fundamentales que
influyen en la formacién y crecimiento de
cristales de proteinas y cuales de esos
factores tienen un papel especial en la
mayor calidad de los obtfenidos en
microgravedad?

3Cémo se pueden transferir esos avances o
procedimientos en tierra?

4Como se pueden extender estos adelantos
a sistemas mas complejos como glico-
proteinas, lipoproteinas y proteinas
integrales de membranas?

CULTIVO CELULAR
4Como se puede incrementar el cullivo de

La estacién va a mantener una Or-
bita de compromiso entre las previs-
tas para Freedom y Mir-2, cubrien-
do un 75% de la superficie del pla-
neta y un 95% de las zonas
habitadas. En cuadros aparte se de-
tallan sus principales caracteristicas,
equipos y sistemas y las grandes li-
neas de investigacion a bordo, junto
al plan de lanzamientos de sus dife-
rentes elementos.

Los centros de control de la mi-

células y tejidos en microgravedad y extender
| estas técnicas a su aplicacion en tierra?
| 3Cudles son los limites del cultivo celular en
- Eiorreuctores terrestres y si pueden ser
superados en microgravedad?
3Es 0til el biorreactor para investigar
cuestiones especificas de salud especificas
| del espacio?
sPodemos cultivar tejidos en el biorreactor
para apoyar la viabilidad de vida humana
en misiones interplanetarias y como puede
ser esto Otil en la Tierra?

INVESTIGACION BIOMEDICA

5Cémo afecta el ambiente espacial a la
fisiologia humana y qué riesgos adicionales
contra la salud se pueden presentar en un
vigje espacial?

3Cudles son las consecuencias a largo
| plazo para los humanos de los exposiciones
| @ la radiacién espacial?

| 3Cémo afectan la microgravedad y el
| ambiente espacial al compertamiento y
| rendimienfo humanos?

| sPueden invertir los viajes espaciales el
| efecto de envejecimiento que se produce en
| la Tierra2
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si6n estdn en Houston y Mos-
cti con responsabilidad sobre
las grandes lineas de opera-
cién, mientras la tripulacion
es directamente responsable
de las cargas utiles, EVA's,
mantenimiento, emergencias
y operaciones automatizadas.

Precisamente, el centro es-
pacial Johnson (Houston) al-
berga réplicas a tamano real
de todos los elementos de la
estacion, que sirven desde ha-
ce afios para entrenamiento
de las tripulaciones.

Se ha decidido que el inglés
sea la lengua oficial para las
operaciones y a bordo todos
los presentes operardn como
un conjunto integrado, for-
mando una tripulacién unifi-
cada y con un solo coman-
dante, alternardn un ruso y un
americano, al frente de la es-
tacion.

Las rotaciones de la tripulacion
bdsica de tres miembros se haran en
conjunto para que los tres entrenen,
suban, trabajen y vuelvan juntos
formando un equipo.

Respecto a las condiciones a bor-
do. mejorardn notablemente sobre
las que se dan en Mir o en el trans-
bordador. La jornada incluye turnos

ATENCION MEDICA EN EL ESPACIO
3Cudles son los efectos del ambiente de
microgravedad en el uso, forma de
administracién, metabolismo, eliminacion y
eficacia de los medicamentos?

3Cémo reaccionan huesos, mosculos y
tejidos conjuntivos al esfuerzo y dafios en
microgravedad?

3Qué contramedidas pueden prever estos
deterioros y como podemos curar y
rehabilitar mejor estos tejidos tras el
esfuerzo y el dafio en el espacio?

25e puegen llevar a cabo con éxito en el
espacio la reactivacién cardiopulmonar y
otros métodos avanzados de atencién
cardiaca?

3Cudles son los mejores procedimientos
aplicables en érbita para conservar sangre
y sus sustitutos y como se puede fratar la
pérdida de sangre a la vista de la “anemia
espacial?

3Cuéles son los criterios adecuados de
seleccion de astronautas para asegurar la
compatibilidad de la tripulacién en
misiones de larga duracién, incluyendo

tripulaciones internacionales y multi-

culturales?

de trabajo y descanso con cuatro ho-
ras para comer e higiene, dos para
ejercicio y una de tiempo libre. Por
primera vez los tripulantes dispon-
drdn de neveras y congeladores y
podrdn consumir leche, verduras y
frutas frescas. Para la higiene, habra
una dosis de cuatro litros para im-
pregnarse a modo de ducha, reco-
giendo después el agua y jabon con

SOPORTE HUMANO AVANZADO

3Como interactoan entre ellos y con la
tripulacién, a largo plazo y en un ambiente
confinade de microgravedad, los
componentes tecnolégicos de soporte de la
vida?

5Como se pueden beneficiar las misiones de
Fos avances revolucionarios en tecnologias
de microelectrénica y monitorizacion
bioquimica para mantener un ambiente
segbro para la tripulacion y sin
obstaculizarla?

3Qué herramientas y técnicas son mas
adecuadas para uso humano en micro-
gravedad durante misiones prolongadas?
ECémo podemos acrecentar el rendimiento
umano en vuelos espaciales?

3Cémo podemos reducir los costes de
mantener seres humanos en el espacio?

DESARROLLO DE PRODUCTOS
COMERCIALES

3Cémo podemos aplicar mejor los
resultados de las investigaciones a bordo
para el desarrollo de productos mas
competifivos, generar empleo y mejorar la
calidad de vida en la Tierra?

un aspirador. La orina se reci-
clard, recuperando el agua a la
que se anade yodo para elimi-
nar bacterias y hacerla apta pa-
ra el consumo. La temperatu-
ra, 21/ en las zonas habitadas,
y el aire se acercan también a
condiciones de confort en Tie-
rra. El aire se filtrard para ex-
pulsar al exterior particulas de
tamafio superior a 0.3 micro-
nes de gases y agentes conta-
minantes. Los residuos serdn
puestos en una nave Progreso
que se desintegrard en su reen-
trada en la atmésfera, o volve-
rdn a tierra en la bodega del
transbordador.

Cuando se vayan a realizar
misiones EVA los astronautas
utilizardn trajes de nueva ge-
neracion. Lo rusos el Orlan-M
y los demds el EMU, Unidad
para Movilidad en el Exterior.
construido modularmente en tres ta-
llas diferentes y para resistir 25 usos
sin mantenimiento. Con sistema de
propulsién y 130 kilogramos de ma-
sa, permite trabajar casi 8 horas se-
guidas en el exterior y mejora en
cuanto a control térmico, comunica-
ciones y flexibilidad. Incluso lleva
un panal que admite un litro de ori-
na.

3Podrén servir para fabricar mejores
productos comerciales el crecimiento de
cristales de proteinas, el cultivo celular,
plantas y otros materiales biolégicos
obtenidos en el espacio?

sPodran reducirse notablemente o
eliminarse los defectos en materiales
polimeros -como fibras épticas o lentes de
contacto- con los desarrollados en érbita?.
Si se consigue, 3Podran reproducirse
procesos equivalentes para obtenerlos en
tierra?

sPodréan dar lugar al desarrollo de mejores
productos -como herramientas de corte,
cataliticos para la industria quimica o fibras
bpticas-, los datos obtenidos en
investigacién sobre materiales?

3Qué actividades de fabricacién en el
espacio pueden avanzar con rentabilidad y
cémo se pueden reducir los costes de
acceso y operacién en érbita para lograr
esa rentabilidad en el mayor nimero
posible de actividades?

Fuente: Agenda de Investigacién en [85-

NASA
ssssvsscoceeee
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La primera tripulacién, que inicié
sus preparativos a finales de 1996,
debe testar el comportamiento en
vuelo de los elementos integrados
hasta el momento y realizar tareas
de ensamblaje de los elementos que
irdn llegando en tres vuelos poste-
riores del transbordador.

La segunda tripulacién, que sirve
también como suplente de la pri-
mera, estard compuesta por los cos-
monautas rusos Mijail Turin y Vla-
dimir Dexhurov y el astronauta
Kenneth D. Bowersox,
mientras en la tercera es-
tarin los norteame-
ricanos Carl E. Waltz y
Daniel Bursch y el ruso
Yuri Onufrienko. El pri-
mer astronauta europeo
serd el italiano Umberto
Guidoni, del cuerpo eu-
ropeo de astronautas, en
el vuelo STS-102, ini-
cialmente previsto para
abril de 2000.

EL LABORATORIO
ARTIFICIAL MAS
SOFISTICADO

Los grandes campos de
investigacidn que van a
tener posibilidades de de-
sarrollo a bordo son
Ciencias de la Vida, del
Espacio, de la Tierra, Mi-
crogravedad, Desarrollo
de Productos e Investiga-
cion en Tecnologia e In-
genieria.

Ademis de convertir la
actividad espacial en algo
casi rutinario, se persigue
acrecentar nuestro cono-
cimiento sobre procesos naturales;
explorar y dominar el Sistema So-
lar; mejorar el conocimiento del
Universo y sus sistemas; observar la
Tierra y la evolucién de sus fendme-
nos y recursos; dominar los meca-
nismos de la fisica, materiales, com-
bustién y biotecnologia en micro-
gravedad; desarrollar productos
industriales para un amplio abanico
de aplicaciones en la Tierra (nuevos
materiales, medicamentos, electro-
nica, energia, automatizacion, agri-
cultura, alimentos, etc); mejorar

procedimientos en telecomunicacio-
nes, telemedicina, teleciencia e inte-
gracion de sistemas. En resumen,
intentar mejorar la calidad de vida
en nuestro planeta aprovechando es-
ta plataforma de investigacion y
produccion en el espacio exterior.
Por dejar solo un dato, entre los mi-
les que se manejan, se calcula que
una mejora en los procesos de com-
| bustién del dos por ciento significa-
ria un ahorro de 8.000 millones de
dolares solo en estados Unidos.

Brazo robdtico canadiense.

Con el calendario aun en vigor, se
considera que en 2003 la estacion
estard a pleno rendimiento para de-
sarrollar sus finalidades cientificas,
lo cual serd posible tras el envio e
instalacion de los muiltiples sistermas
de investigacion.

En 1999 llegara EXPRESS Rack,
con aplicaciones multidisciplinares.
El aio siguiente deben encontrarse a
bordo el sistema | de investigacion
humana, la ventana de observacion,
el estuche para manipulado en mi-
crogravedad y otro EXPRESS
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Rack, ampliandose las actividades a
investigaciones biomédicas, obser-
vacion de la Tierra, biotecnologia,
combustion, fluidos y ciencia de
materiales. 2001 verd reforzar la es-
tacion con la Instalacion de Biologia
Gravitacional-1, el armario de In-
vestigacion de Materiales, El Com-
ple_lo-] de Fluidos y Combustidn, la
caja manipulable de Ciencias de la
Vida y un nuevo EXPRESS Rack.
Todo ello permitird realizar investi-
gaciones en ecologia y biologia gra-
vitacionales y fisica de
materiales. El campo in-
vestigador se ampliard en
2002 a ciencias y fisica
espaciales, ciencias de la
Tierra, fisica de plasma e
ingenieria, con la incor-
poracion del espectrome-
tro Alfa-magnético: el
experimento estratosféri-
co de aerosoles y gases;
el conjunto de control
ambiental; las segundas
estaciones de biologia
gravitacional, fluidos y
combustion e investiga-
cion humana; dos unida-
des de investigacion de
ciencias de materiales; el
sistema de difraccion de
rayos X y tres nuevos
componentes EXPRESS
Rack. Por dltimo, el ano
2003 deben llegar a la es-
tacion los medios que
completen el equipa-
miento cientifico: instala-
cion de fisica de baja
temperatura, centrifuga,
complejo de biotecnolo-
gia, instalacion tecnoldgi-
ca avanzada de soporte
humano y nuevos equipos para flui-
dos y combustion, ciencia de mate-
riales y EXPRESS Rack, comple-
tando el espectro de disciplinas a in-
vestigar con fisica fundamental;
soporte de la vida y control ambien-
tal.

Para investigacion, Estados Uni-
dos se ha reservado el 97% de uso
de sus laboratorios y el 46% en
COF y JEM y Canad4 utilizard el
3% de los sistemas anteriores. Por
su parte, Rusia explotard de forma
autbnoma sus propios laboratorios.
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PRINCIPALES SIGLAS PARA NO PERDERSE A BORDO
[Los acrénimos corresponden a los nombres en inglés)

ACS Suministro y Control Atmosférico | JEMEF Instalacién Expuesta del JEM
ACU Unidad de Control del Brazo JEMPM Instalacién Presurizada del JEM
AFEX  Horno Avanzado para Experimentos de Microgravedad ‘ JEMRMS  Sistema Manipulador Remoto del JEM

con rayos X Lab Médulo Laberatorio
ALSP  Paquefe Avanzado de rte de Vida LCA Montaje de Armazén del Laboratorio
APAS  Sistema Andrégino de Enlace Periférico IDCR  Limitacién Prolongada de la Tripulacién
APCU  Unidad Conversora de Energia Adosable LSG Caija para Manipulacion en Ciencias de la Vida
APFR . Llimitador del Pie Arficulable Portatil | LSM Médulo de Soporte de la Vida
APM Médulo Presurizado Adosado I MA Brazo Principa|
ARCU  Unidad Conversora Americano-a-Ruso ! MAS Muestra Microbiana Aérea
ASCR  Retorno de Tripulacién a Salve Asegurado MBM  Mecanismo de Amarre Manual
AW Unidad de Vision Aificial | MBS Sistema Base de Servicio Mévil Remoto
BTF Instalacién de Biotecnologia | MCAS MBS Sistema Normal de Sujecion
C&TS  Sisterna de Comunicacién y Seguimiento MCS Sistema de Control de Movimiento
CAM  Médulo de Acomodacién Centrifuga | MEIF  Laboratorio Refrigerador -8JC
CAS Sisterna de Unién Ordinario | MM/OD Residuos Micrometeoroides/Orbitales
CBEF  Instalacion Experimentol de Biologia Celular MODELS Sistema Director de Ingenieria y Logistico de Operaciones
CBM  Mecanismo Normal de Atrague bt Midian
CETA AY"dO. para el Traslado de T"P}{I"c'f’" y Equipo | MPIM  Médulo Logistico Polivalente
CIR Armario Inregrcd_ci de Combusfién | MSD  Dispositivo de Almacenamiento Masivo
CHeCS  Sistema de Afencién de la Salud | MSG  Caja para Manipulacién en Microgravedad
CHRS  Sistema Fentrull de Evacuacion de Calor MSRF  Instalacion e Investigacién en Ciencia de Materiales
COF Instalacion Orbital Columbus MSS Gitlaen it ole Carvicier Wil
CRPCM  Mbdulo de Confrol de Pofencia Remoto Canadiense MT Tramspone Ml
CRV Vehiculo de Rescate de Tripu|c|ciones MTCL PestillFo’?ie Caplura de MT
CSA-CP AnoE zador Complejo-Especifico de Productos de | Mur  Atador Muiﬁugo

Combustién A P

¢ 1 ; | MWA  Area de Mantenimiento
CTRS  Sistema de Referencia Convencional Terrestre | OCCS  Sistema de Control del Complejo A bordo
CWC  Recogida de Agua de Emergencia o Urvicdedd interkz el Othitodor
DC Compartimento de Atrague | ORU Unidad Orbital de Sustitucié
DSM  Médulo de Atraque y Almacenaje 2 s S
. ) y PAS Sistema de Sujecion de Cargas Ailes

EATCS  Sistema Externo de Control Térmico Activo PRA 10 Poriéil de Respiracié
ECLSS  Sistema de Control Ambiental y Soporte de la Vida | pCU Uni dr:d deoCo " ;o zsp];tl'oclon
EF Instalacién Expuesta <al exterior> : PLSS S'm Pri na d S: usmdil Vid
EFA Evaluacién Ingenieril de Viabilidad PM N]::zmig Prlmur'lo cle PO R
ELF Horno de Levitacién Electrostéfica 2co e D
ELM-ES Médulo Logistico de Experimentos - Seccion Expuesta ‘ PTCS S!S'Emu dzncupo [e Energlen
ELMPS  Madulo Logistico de Experimentos - Seccién Presurizada - ol Nl\f‘:ceimla COT".J Termico Pasivo
EMMI EVA Interfaz Hombre-Maquina en EVA's £ _ug oo g
EMU Unidad de Movilidad Extravehicular PVR Radiador Fotovoltaico s
ER Robéfica Extravehicular PWP Procesador de Agua Potable / Plataforma Portétil de
EPS Sistema de Energia Eléctrica ‘ Trabajo
ETCS.  Sistema de Control Térmico Externo R&D Encuentro y Alraque ;
ETOV  Vehicilo Terrosa-"érbila | RACU  Unidad de Conversion Ruso-a-Americano
EVA  Mision Extravehicular | RM_ Médulo de Invesfigacion
EV-CPDS- Espectrometro Direccional de Particulas Cargadas ‘ RMS Sistema Manipulador Remofo

Eitachicile . ROS Segmento Orbital Ruso
EXPRESS Acelerador de Procesos de Experimentos a la Estacién RS Segmento Ruso
FCF Instalacién de Fluidos y Combustion | SAFER AY‘-'d‘_J 5""1PI'F":° para Rescate EVA )
FCS Siste'masl,b de Vuelo de f:: Tripulacién g*L'IPFE g;g;nffno d; ffgﬂeg,;“f'"g”‘” ganl el Espacio
FF Vissle b ataforma de ratorio Espacia
FGB Bloque de Carga Funcional SM Médulo de Servicio
FIR Amorio lnlegr?:udo de Fluidas | SPCF Instalacién de Soluciones/Crecimiento de Cristales de
FPEF Instalacion de Experimentos de Fisica de Fluidos Proteinas
GHF Horno de Calentamiento Inclinado SPDM  Manipulador Diestro para Tareas Especiales
Hab Médulo de Habitaciones SPP Platatorma de Potencia para Ciencias
HRF Instalacion de Invesfigacién Humana SSBRP  Proyecto de Invesfigacion Biolégica en la Estacién
IEA Montaje |nfe%’gdo de Equipo SSRMS  Sistema Manipulador Remoto de la Estacion
IMMI IVA Interfaz Hombre Maquina en IVA's STS Sistema de Transporte Espacial (Transbordadores)
ISPR Armario Infernacional Normalizado para Cargas SVS Sistema de Vision Espacial
ISS Estacion Espacial Infernacional ‘ TSM Médulo de Servicio de Transporte
ITCS Sistema de Control Térmico Interno UDM  Médulo Universal de Atraque
ITF Horno Isotermo uLc Transporte Logistico No Presurizado brasilefio
TS Armazén de la Estructura Integrado ULCAS  Sistema Transportador Logistico Adosado No Presurizado
VA Actividad Intravehicular USOS  Segmentos Orbital, A bordo y En “érbita de Estados Unidos
IV-CPDS Espectrémetro Direccional Intravehicular de Parficulas | WORF  Ventana de Observacion para Investigaciones
i ﬁcgguidc:; : XCF Dispojﬁvo dle Crisfclong: en rayos X

bdulo de Experimentos Japonés ZOE Zona de Exclusion
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Factores humanos en Aviacion

Joaauin Diaz MARTINEZ
Comandante CG del Ejército del Aire

on el término de factores humanos (FH) se ha tratado de en-

globar bajo una denominacién genérica todo aquello que se

vincula con la actuacién, relacion y limitacion del hombre
frente a una mdquina dentro de un entorno o ambiente determinado.
El estudio de los FH, desde su inicio, ha cobrado una singular im-
portancia en el mundo aerondutico y aeroespacial. Las caracteris-
ticas fisioldgicas del ser humano unidas a la complejidad de los sis-
temas empleados, al entorno hostil donde acontece la actividad y a
la constante innovacion tecnoldgica hacia presagiar un campo de
actividad e investigacion tan atractiva como densa. Los FH se rela-
cionan, muy estrechamente, tanto con la seguridad como con la ca-
lidad de la tarea o trabajo ejecutado (Human Performance), de ahi
también la atencion justificada que merece esta disciplina.

Desde un punto de vista mads amplio podriamos senalar que esta
disciplina, como objetivo, persigue la consolidacion o fortaleci-
miento global de la actividad u operacién aérea/aeroespacial, tanto
en el campo militar como en el civil. Esta meta se puede materiali-
zar en otras mds concretas como son:

1. Calidad de vida y salud.

2. Seguridad.

3. Productividad.

4. Optimizacion econdmica, costes.

5. Aprendizaje/Capacitacion.

6. Reducir las ineficiencias de los sistemas.

7. Conocimiento del error o fallo humano.

Para alcanzar y desarrollar estos objetivos puede ser itil v nece-
sario la creacién de una herramienta que vamos a denominar Plan
de Actuacion en Factores Humanos (PFH). Este plan permitiria el
fortalecimiento definitivo del drea e impulsar actividades conducen-
tes a mejorar la actual situacion en esta materia. Muchos de los re-
sultados que se obtengan pueden ser extrapolados, no sélo ya a la
aviacion comercial sino a otros escenarios donde los interfaces
hombre-mdguina-medio sean relevantes.

Cifiéndonos al entorno aerondutico militar son muchas las dreas
que se benefician del establecimiento de un sélido plan ad hoc. En-
tre ellas, podemos citar: el disefio de equipos, la elaboracién de pro-
cedimientos, la seleccidn y entrenamiento y todas aquéllas que se
relacionan con las funciones que requiere la cada vez mds compleja
operacion aérea (sistemas de control de vuelo, ergonomia, trafico
aéreo, mantenimiento de aeronaves, instalaciones aeronduticas).

Tradicionalmente a los FH se les ha vinculado casi de forma ex-
clusiva con la Seguridad de Vuelo (SV), tanto en vuelo como en
tierra. Sin duda, que el intentar esclarecer las causas que han provo-
cado un accidente o incidente aéreo es altamente beneficioso por su
faceta preventiva (Plan de Prevencion de SV) permitiendo, ade-
mds, adentrarse en el estudio de los condicionantes que influyen en
el error humano (una parte de FH). Sin ignorar esta fundamental ad-
herencia a la SV, debemos tratar a los FH, siempre, desde una 6pti-
ca mds elevada y global, conscientes de ese amplio abanico que
contempla las actividades humanas en relacién con la operacién agé-
rea. Al fin y al cabo, todo se hace interdependiente y con alto grado
de correlacion,

La existencia de variables cuya magnitud es dificil de cuantificar
genera una complejidad adicional al tema. Nos estamos refiriendo a
aquéllas que son privativas de la esfera psicosomdtica, entre las cua-
les podrian ser enumeradas, sin rigor, las siguientes:

1. Moral y bienestar.

2. Motivacién.

3. Expectativa profesional.

4. Idoneidad para el puesto de trabajo.

a) Personalidad
b) Estabilidad.
¢) Seguridad.

5. Entorno personal afectivo-emocional.

6. Sociabilidad.

Las actividades que se realizan en FH constituyen un claro ejem-
plo de trabajo interdisciplinar. Mas atn, el éxito va a depender del
grado de conjuncién y coordinacién que se obtenga entre los profe-
sionales tan diversos que integran el equipo. Ninguna de las parce-
las que conforman el drea de FH en aviacién puede permanecer a
un lado. El término anglosajén “Bicaeronautics” en este caso se nos
antoja altamente ilustrativo. A la lista de expertos habituales como
son: médico aeroespacial, psicologo, socidlogo, operativo, técnico e
informdtico se le puede incorporar eventualmente otros profesiona-
les, cuando las circunstancias lo requieran.

La especificidad de los conocimientos de cada uno debe unirse al

| comin denominador del entorno aerondutico, siendo ésta la tnica

forma de tratar la singularidad de este campo desde una perspectiva
integral. También es necesario que el equipo posea la capacidad y
motivacion suficiente que le permita llevar a cabo proyectos de in-
vestigacion y desarrollo.

Las acciones que se tomen para elaborar un PFH deberian incluir
la existencia de un foro de andlisis y divulgacién en esta materia. La
Revista de Aerondutica y Astrondutica puede servir a este propdsi-
to. La publicacién de trabajos periddicos de cardcter interdisciplinar
de procedencia tanto nacional como internacional va a beneficiar el
conocimiento y familiarizacion con los FH,

La actividad aerondutica en Espafia afecta e involucra a un eleva-
do niimero de profesionales y sitia a nuestra nacion en los puestos
de cabeza. Los paises de nuestro entorno (similar actividad, aero-
ndutica y aeroespacial), deberfan servimos de referencia para com-
parar si a esta disciplina le damos el mismo trato y relevancia que
ellos le dan. Por lo tanto y en buena légica, deberfamos contar con
una accién estable y dotada de recursos que nos permita, en FH, es-
tar acordes con el nivel de operacion y desarrollo aerondutico alcan-
zado.

La uni6n de esfuerzos a escala nacional es més que Util. La eco-
nomia de recursos, los intereses afines y los resultados de aplicacién
comiin sustentan el anterior enunciado. También, en la préctica, es

| dificil establecer una separacion real entre algunas dreas de conoci-

mientos y los profesionales que las llevan a cabo. Un plan de actua-
cién en el dmbito nacional (aviacion militar y civil) que contemple
una parte comin y otra especifica de cada Departamento podria ser-
vir de modelo inicial.

Como punto final de estas reflexiones habria que destacar que to-
do el progreso cientifico-técnico aeroespacial, en este caso, que se
realice va a ir jalonado, sin defecto, de la incorporacién o asimila-
cion ulterior por parte del ser humano a su esfera psicosomatica y
pautas de conducta y que fruto de esta interrelacion (progreso ¢ in-
dividuo) resultard un producto altamente interactivo, capaz de deci-
dir sobre los acontecimientos y las orientaciones futuras de la propia
ciencia y tecnologia. =
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El estrés en psicologia aeronautica militar:

Estresores
profesionales generales

AGusTIN ARIAS GONZALEZ, Comandante CG del Ejército del Aire
RauL SAMPEDRO OLIVER , Alférez MECO del Ejército del Aire
Y DocTtoR MARTINEZ SANCHEZ

TODO EL. MUNDO HABLA DE
ESTRES

a Psicologia Aerondutica se define

como la aplicacion de los princi-

pios de la Psicologia cientifica,
con el objeto de mejorar el entrena-
miento, la seguridad y el cumplimiento
de las misiones aeronduticas. Compete
a esta disciplina la investigacion, eva-
luacién —y en su caso el tratamiento—
de las variables perceptuales, de perso-
nalidad, emocionales, etc., que median
en el aprendizaje y ejecucion de los pi-
lotos, tanto durante los periodos de en-
trenamiento como en las misiones ope-
rativas que les son encomendadas.

Diversas razones de indole econémi-
co y social, y especialmente el interés
por maximizar la efectividad en el
cumplimiento de las misiones de vue-
lo, asi como la seguridad fisica de pilo-
to y aeronave, justifican el constante
desarrollo que la Psicologia Aeronduti-
ca Militar estd teniendo en los paises
de nuestro entorno.

A lo largo de su carrera profesional,
el piloto se ve sometido al aprendizaje
y ejecucion de complejos procedi-
mientos, tanto en situaciones de simu-
lacién como reales, potencialmente in-
ductoras de reacciones emocionales
(especialmente de estrés) que pueden,
ademds de comprometer su seguridad,
condicionar el cumplimiento eficaz de
los procedimientos establecidos, y en
tiltima instancia condicionar el éxito o
fracaso de la misién encomendada.

Este trabajo pretende, a la vez que
exponer el concepto cientifico de es-
trés, revisar ciertos factores que pue-
den generarlo dentro del contexto del
Ejército del Aire; ademas, se describen

brevemente las técnicas psicolégicas
de control del estrés.

Hemos omitido voluntariamente el
estudio especifico del estrés experi-
mentado por los tripulantes aéreos y
pilotos. La importancia del vuelo en
nuestra Institucion, nos ha llevado a
centrar en este drea, nuestro esfuerzo
investigador; dentro del marco de cola-
boracidn suscrito entre la Universidad
de Murcia y la Academia General del
Aire. En posteriores trabajos presenta-
remos los resultados obtenidos.

Se concluye poniendo de manifiesto
la necesidad de avanzar en la investi-
gacion del impacto del estrés en este
colectivo con un doble objetivo: preve-
nir su aparicion y controlar sus efectos.

:QUE ES EL ESTRES?

La palabra estrés —stress— proviene
del inglés strain (tension, esfuerzo), un
término fisico descriptor de la defor-
macion de los materiales al aplicdrse-
les una fuerza externa.

Fue H. Selye'” quien en 1936 formu-
16 el concepto de estrés en el curso del
estudio del eje hipofiso-suprarrenal,
sospechando su responsabilidad en la
etiologia, hasta entonces desconocida,
de trastornos tales como las dlceras
pépticas.

El término estrés se utiliza para des-
cribir un estado emocional consecuen-
te a la relacion entre los acontecimien-
tos ambientales y las reacciones que
estos suscitan en el individuo. Se con-
sidera que una persona lo padece cuan-
do ha de afrontar demandas conduc-
tuales, requerimientos del entorno, que
le resulta dificil llevar a cabo o satisfa-
cer. De producirse este desequilibrio
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acaece una reaccion polimorfa e ines-
pecifica, mediada por los procesos
cognitivos de interpretacion y afronta-
miento de los estimulos®, es decir, por
la de la interpretacion que hagamos de
la magnitud del acontecimiento, asi
como de la percepcion sobre nuestra
capacidad y recursos para afrontarlo.
Es preciso subrayar que: 1) el estrés
no ha de ser considerado como algo in-
trinsecamente malo o desadaptativo,
ya que tan estresante puede ser una in-
minente intervencion quirtrgica como
un premio millonario en la loterfa; 2)
se caracteriza por producir una reac-
cién inespecifica, subjetiva e indivi-
dual, asi como por tratarse de un pro-
ceso al que habitual e inevitablemente
estamos sometidos; 3) normalmente
las situaciones que lo provocan se ca-
racterizan por la incertidumbre, el
cambio, la falta de informacion, la so-
brecarga en el procesamiento informa-
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tivo y la falta de habilidades de con-
frontacion (afrontamiento) para su ma-
nejo.

Resultado inmediato de este proceso
serd la aparicion de cambios orgdnicos
generalizados, entre los que destacan:

a) Cambios en el nivel de activacion
fisiologico: aumento de la tasa cardia-
ca: vasoconstriccion periférica y eleva-
cién de la presion sanguinea sistélica;
dilatacion pupilar; incremento de la su-
doracién y la tension muscular; predo-
| minio de la actividad EEG de tipo be-
ta; deceleracion del sistema digestivo;
aumentos en la glucogendlisis muscu-
lar, la coagulacion sanguinea y la irri-
| gacion sanguinea muscular.

A nivel endocrino tres son los siste-
mas implicados en las respuesta al es-
trés: simpitico-médulo-suprarrenal, hi-
péfiso-cortico-suprarrenal e hipdsifo-
gonadal, que contribuyen al proceso de

| activacion'”,

b) Cambios en la actividad cognitiva
v los umbrales sensoriales: 1os prime-
ros permiten procesar mas y mejor la
informacion ambiental hasta un limite,
sobrepasado el cual se producen altera-
ciones cognitivas tales como pensa-
mientos negativos y deformados, difi-
cultad de concentracién, bloqueos
mentales, etc.. El descenso en los um-
brales sensoriales permite captar sefia-
les estimulares de menor intensidad,
asi como su mejor aprovechamiento
informativo. Se sabe que el estrés pro-
duce efectos en la eficiencia de las fun-
ciones cognitivas tales como la memo-
ria, la resolucion de problemas, etc.

¢) A nivel conductual: aumento en la
rapidez de las respuestas para adaptar-
se y afrontar la situacion estresante,
hasta un limite, sobrepasado el cual
puede dar lugar a desorganizacion con-
ductual, apareciendo conductas estere-
otipadas, tics, disminucion del rendi-
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miento, conductas de evitacion, altera-
ciones en los apetitos, excitabilidad,
temblores, etc.

De persistir los niveles de activacién
fisiolgica en respuesta al estrés mas
alld del cese del estimulo que los pro-
voca, en intensidades desproporciona-
das a la cuantia del estresor, y durante
periodos prolongados, el organismo no
puede mantener durante mucho tiempo
el ritmo constante de activacién por
encima de sus capacidades, por lo que
pueden aparecen numerosos efectos,
tal y como se recogen en la Figura 1.

CUALES SON LOS FACTORES
QUE MAS INCIDEN EN LOS
PROFESIONALES DEL
EJERCITO DEL AIRE

Las respuestas al estrés dependen,
tal y como hemos sefialado en al apar-
tado anterior, de la interpretacion que
el individuo hace de los acontecimien-
tos que le acaecen, asi como de su ca-
pacidad para afrontarlos o controlarlos.

Ademas de a los estresores a los que
irremediablemente estamos sometidos
(ruido ambiental, etc.), independiente-
mente de la actividad que desempene-
mos; existen ciertos factores estresan-
tes especificos de la actividad profesio-
nal que se desempeine. En nuestro
caso, tal y como se representa esque-
miticamente en la figura 2, se ha iden-
tificado que el personal ligado al ejer-
cicio de la profesion militar estd some-
tido, en distinta cuantia y en diversos
periodos de su vida, a los diversos es-
tresores, entre los que destacamos: 1)
Cambios frecuentes de destinos; 2) In-
seguridad en el vector carrera, y 3) Es-
tilos de mando.

Cambio de destino

La idiosincrasia de la profesion mili-
tar obliga a un continuo cambio de
destino y de actividades, ligados a las
necesidades y motivaciones implicitas
en este dmbito profesional. Estos cam-
bios no sélo afectan al profesional, si-
no que tienen su mayor impacto en
nuestro entorno social y afectivo. La
transicion puede ser especialmente in-
tensa emocionalmente cuando com-
porta ruptura con lazos de amistad,
pérdida del puesto de trabajo del cén-
yuge, etc.; todo ello sin olvidarnos de
los procesos adaptativos a nuevos en-
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tornos a los que han de someterse los
familiares mas proximos al profesio-
nal, cambios ante los que son mds vul-
nerables los nifios en determinadas fa-
ses de su desarrollo (inicio periodo es-
colar, entrada en la pubertad,
adolescencia, etc.).

La Escala de Ajuste Social™, aporta
un muestreo de aquellos acontecimien-
tos vitales que por su relevancia com-
portan fuertes efectos estresantes. Es-
tos se correlacionan con la aparicion
de enfermedades y sintomas de dete-
rioro en la calidad de vida, ordendndo-
se jerdrquicamente. El valor médximo
es de 100, aplicado a la situacion de la
muerte del conyuge; la minima se con-
ceptualiza como recibir una multa me-
nor de trifico (11). Aplicado a nuestro
caso, confluyen los siguientes aconte-
cimientos estresantes: separacion de la
pareja (65), cambio de residencia (20),
cambio de condiciones de vida (25),
cambio de actividad dentro del trabajo
(20), problemas escolares de los hijos
(20). Si bien a exclusion del primer
elemento, el resto no puntian excesi-
vamente: debemos de considerar que
todos ellos al presentarse combinada-
mente producen efectos no sumatorios
sino multiplicadores.

A tenor de lo expuesto parece justifi-
cado el incremento en los niveles de
tension que acarrean el cambio de des-
tino. No valoramos la idoneidad del
sistema, sino que, por el contrario, asu-
miendo este hecho, resaltamos la im-
portancia de que el sujeto que sea tras-
ladado, bajo el estrés subsecuente, per-
ciba un mayor apoyo y respaldo por
parte de la Organizacion, de tal modo
que no se vea mermada su motivacion
y eficiencia.

El perfil profesional

El continuo cambio en el marco or-
ganizacional del Ejército del Aire, asi
como las normativas que periddica-
mente modifican los objetivos, origi-
na un estado de incertidumbre en el
profesional que impide el estableci-
miento de proyectos personales a me-
dio y largo plazo.

La existencia de un perfil profesio-
nal claro y perdurable en el tiempo
(dentro de unos limites razonables
que permitan la evolucién de toda
institucion), puede facilitar la integra-
cién de las aspiraciones personales

428

Figura 1
EFECTOS DEL ESTRES
[ |
SUBJETIVOS EN LA SALUD [ FisioLoGicos
Ansiedad Corazén Presién arterial
fia Trastornos gastricos Sudoracién
Irritabilidad Insomnio Tasa Cardidca
| EFECTOS DEL ESTRES |
COGNITIVOS CONDUCTUALES
Indecision Alcohol
Pensamiento negativo Trabajo
Olvidos Falta de opah?o
LABORALES
Absentismo
Insatisfacion
Accadentaltdud

con las necesidades de la Organiza-
cién; optimizando al mismo tiempo
los cometidos de todo profesional,
que de este modo quedarian explici-
tamente determinadas.

Actualmente la Psicologia del Tra-
bajo y las Organizaciones dispone de
directrices y criterios cientificos sufi-
cientemente validados, encaminados
a: definir los requerimientos del
puesto de trabajo, la adecuacién de
las aptitudes personales al puesto, y
perfeccionar los sistemas de evalua-
cién del rendimiento individual y de
los grupos de trabajo. Permanecer re-
ceptivo a los conocimientos aporta-
dos en este campo, siguiendo la ten-
dencia general del mundo empresa-
rial. es requisito imprescindible en
colectividades altamente especializa-
das en que se establecen marcos
complejos de relacion.

Los estilos de mando

Los estilos de mando engloban
complejos conjuntos de actitudes y
conductas dificiles de ejercer. El ejer-
cicio del mando constituye un impor-
tante factor de estrés, en su doble
vertiente, tanto respecto al acata-
miento de las ordenes de nuestros su-
periores como a las ordenes dirigidas
a nuestros subordinados.

La conducta autoritaria de un jefe
tiende a causar presiones en sus su-
bordinados debido a los numerosos
actos de imposicion ejercidos para in-
fluenciar a sus subalternos. Esta ten-

sion subyacente entre los subordina-
dos bajo una direccion autoritaria,
puede desencadenar bien en reaccio-
nes de pasividad. aumentando la pre-
disposicion a presentar una somatiza-
cién del problema (iilceras de esto-
mago, insomnio, hipertension, etc.);
o bien, dar lugar a reacciones de
agresividad manifiesta hacia el medio
laboral.

La aplicacion de ticticas de mando
basadas en el convencimiento, tal co-
mo indican nuestras Ordenanzas, no
significa que el Jefe tenga menos au-
toridad.

Las intervenciones realizadas des-
de la psicologia, dentro del dmbito de
las Organizaciones, avalan la argu-
mentacién de que los jefes empati-
cos, conocedores de la profesion y no
autoritarios, logran un mayor grado
de cumplimiento de sus objetivos,
manteniendo al mismo tiempo, un es-
tado de moral optimo. Por otra parte,
se evidencia, que en instituciones
fuertemente jerarquizadas como la
nuestra, un estilo de mando no ade-
cuado es fuente continua de tensiones
y estrés, llegando en algunos casos, a
ser el principal factor responsable del
mismo.

;QUE PODEMOS HACER PARA
CONTROLAR EL ESTRES?

Tras describir brevemente algunas
de las fuentes de estrés especificas a
que estdn sometidos los miembros de
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la profesién militar, es preciso sefia-
lar que la psicologia dispone de re-
cursos terapéuticos para incidir en es-
ta drea, a través de numerosas técni-
cas y procedimientos que brevemente
exponemos. Estos procedimientos
han de considerarse, en la mayoria de
los casos, el tratamiento de primera
eleccion, por encima de los trata-
mientos farmacoldgicos, reservados a
alteraciones de especial gravedad.

Es preciso sefialar que, a diferencia
del tratamiento farmacolégico con
ansioliticos. los tratamientos psicolo-
gicos pretenden instruir al paciente
en la adquisicién de recursos perso-
nales, estrategias y habilidades de
afrontamiento ante el estrés. Estos
tratamientos, realizados en los Gabi-
netes de Psicologia del EA, presentan
un grado de efectividad muy elevada
y practicamente ningiin efecto secun-
dario: en ocasiones, estos tratamien-
tos pueden aplicarse paralelamente a
los farmacoldgicos, con la supervi-
sion de los profesionales responsa-
bles (psicélogos, psiquiatras y médi-
cos de atencion primaria).

Las técnicas psicolégicas que bre-
vemente describiremos son las deno-
minadas: 1) cognitivas, 2) entrena-
miento en relajacion, 3) biofeedback
(biorretroalimentacion) y 4) ejercicio
fisico.

Tratamientos cognitivos

Con mas de treinta afios de expe-
riencia’®, las terapias cognitivas han
mostrado su utilidad, por encima in-

' cluso de ciertos tratamientos farma-

coldégicos en estudios realizados en el
National Institute of Mental Health
de los EE.UU.

Su utilizacion se justifica en base a
la asuncién de que la forma en que el
sujeto percibe y procesa la informa-

- ci6n del entorno, determina la per-

cepcion y afrontamiento del estrés.
Los pensamientos negativos median
en la ocurrencia y en la calidad del
malestar generado; ademds, pueden
dar lugar a patrones de pensamiento
negativo que favorecen la percepcion
del entorno en términos de
amenaza'®.

Estas técnicas tratan de proveer al
paciente estrategias de control, mos-
trandole la posibilidad de comprobar
por si mismo sus habilidades para
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afrontar situaciones; estas respuestas
tienen un efecto mediacional sobre
las reacciones a la estimulacién desa-
gradable, alterando la percepcién de
la propia capacidad de control, por lo
que el sujeto adquiere confianza res-
pecto a su capacidad para enfrentarse
adecuadamente a la situacion.

Tal vez la técnica cognitiva mds
utilizada sea la denominada "Inocula-
cién del Estrés". Esta pretende racio-
nalizar el papel que las cogniciones
desviadas tienen en la génesis y desa-
rrollo de los trastornos emocionales y
en las respuestas conductuales. Se
insta al paciente a que identifique las
situaciones de estrés, sus respuestas y
efectos (ansiedad, tensién, etc.) ob-
servando los pensamientos anteriores
y posteriores, ensefidndole que, cam-
biando las cogniciones puede incidir
en el control del estrés™.

Entrenamiento en relajacion

El entrenamiento en relajacion es
con mucho el procedimiento terapéu-
tico mds sencillo para el tratamiento
del estrés. Su uso estd justificado por
que la concentracién en la tarea impi-
de el dirigir la atencion a la experien-
cia que provoca malestar; ademds
disminuye la ansiedad subjetiva, po-
tenciando la percepcidén de alivio: do-
ta al paciente de estrategias de con-
frontacién y aumenta la percepcion
de autoeficacia y autoestima. Es poco
costoso, contribuye en general al tra-
bajo terapéutico y su aprendizaje
conlleva indirectamente el control de
procesos fisiolégicos que sirven co-
mo respuesta antagdnica a la ansie-
dad reduciendo el nivel de activacion
fisiologica.

Las técnicas de relajacion mds fre-
cuentemente empleadas son la relaja-
cion progresiva, el entrenamiento au-

tdgeno, la hipnosis, el biofeedback y
las autoinstrucciones. La relajacién
muscular progresiva de Jacobson™ y
sus variantes posteriores” son el mé-
todo mds utilizado. Se basan en el
principio de que la relajacion es el
polo totalmente opuesto a la tensién.

Otra técnica, el entrenamiento autd-
geno''”, intenta conseguir por medio
de un aprendizaje muy ritualizado, un
estado de autohipnosis voluntaria uti-
lizando sugestiones de calidez que ac-
tdan sobre la vasomotricidad y pesa-
dez para promover la relajacion. A di-
ferencia del entrenamiento en
relajacién progresiva hace incidencia
en aspectos pasivos, facilitando la
concentracion.

Biofeedback

La utilizacion de las técnicas de
biofeedback (biorretroalimentacion)
en los trastornos de estrés estin nor-
malmente dirigidas a la modificacion
de las respuestas fisiolégicas, en lu-
gar de a los factores ambientales. En
este contexto, el biofeedback permite
al menos dos tipos de acciones dife-
renciadas: puede incidir en el sistema
fisiolégico directamente implicado en
la patologia por el cual se manifiesta
el estrés, o bien, en casos de respues-
tas vagas con amplias constelaciones
de sintomas, el entrenamiento en bio-
feedback permite reducir la reactivi-
dad global del sistema orgdnico, fa-
voreciendo una respuesta general de
relajacién y disminucion de la activa-
cion.

Con frecuencia se ha utilizado en
compaiiia de alguna técnica de relaja-
cion (Carrobles y Godoy, 1989).
Miiltiples son los procedimientos de
biofeedback potencialmente utiliza-
bles: electromiogrifico (EMG), elec-
troencefalogrifico (EEG), de la res-

ANTECEDENTES Y CONSECUENTES DEL ESTRES
EN EL CONTEXTO MILITAR

Estresores fisicos

Estresores psicosociales — =  procesos psicolégicos

Estresores de la profesion militar

o
Consecuencias negativas del estrés

Figura 2 [

personalidad
activacién organica
entorn
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puesta psicogalvdnica de la piel
(RPG), de la tasa cardfaca, de la tem-
peratura periférica, de la presién san-
guinea, etc.; entre ellos destacan por

| suuso el de RPG y EMG.

Ejercicio fisico

Se trata de una de las formas mas
sencillas y efectivas de reducir el es-
trés. Constituye una descarga natural
para el organismo, cuando éste se en-
cuentra en el estado de excitacién
que representa la respuesta de lucha
o huida ante una amenaza real o sub-
jetiva. Después del ejercicio, el orga-
nismo vuelve a su estado de equili-
brio, sintiéndose el individuo fresco
y relajado.

Los ejercicios aerdbicos tienen dos

efectos importantes sobre la tension;

(1) Selye, H. A syndrome produced by Diverse Nocious

Agents. Nature, 1936 ; 138, 32.

(2) Lazarus, R.S., Folkman, S. Stress, appraisal, and

coping. New York, Springer, 1984,

(3) Valdés, M. y Flores, T. Psicobiologia del estrés. Bar-

celona: Martinez Roca, 1985.

(4) Holmes, T. y Rahe, R. The social readjustement ra-
ting scale. Journal of Psychosomatic Research, 1967 ; 11,

213-218.

(5) Beck, A.T. Cognitive therapy. A 30-year retrospecti-
ve. American Psychologist, 1991; 46, 368-375.

(6) Martinez Sanchez, F. y Garcia, C. Emocién, Estrés y
Afrontamiento. En A. Puente. Psicologia Basica. Madrid:

Piramide, 1995.

en primer lugar, mejoran el nivel fisi-
co general y cardiacorespiratorio en
particular, y en segundo, disminuyen
las concentraciones de catecolaminas
en sangre (norepinefrina y adrenali-
na), reduciendo el estado de activa-
cion previo del Sistema Nervioso.
Por otra parte, se ha verificado que la
practica de un ejercicio moderado y
extenso en cuanto a duracién, poten-
cia la liberacién de unos neurotrans-
misores, denominados endorfinas,
que se relacionan con los estados psi-
coldgicos de placer y relajacidn.

No olvidemos, pues, que el desa-
rrollo de una actividad fisica, adecua-
da a la edad y ejecutada de modo re-
gular, es un elemento primordial en
el control del estrés y en la mejora de
la salud en general.
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" noticiario noticiario noticiario

IMPOSICION DE CONDECORACION EN LA
AGREGADURIA DE SEUL

L DIA 8 DE FEBRERO SE CELEBRO EN LA AGREGADURIA :
de Defensa en Seul (Corea del Sur) el acto de imposicion :
de la Cruz del Mérito Aeronautico, con distintivo blanco, con- :
cedida por Orden 431/00046/99, de fecha 5 de enero de 1999 :

(BOD num. 2) a la secretaria-intérprete Yeong-Hee Kim.

Al acto asistié la consejera comercial de la Embajada, re-
presentantes de la empresa CASA en Corea, familiares y :

amigos de la condecorada y personal de esta agregaduria.

PRIMERA VISITA DEL JEMA A LA ETESDA

L TENIENTE GENERAL

Juan Antonio Lombo L6-
pez visitd el dia 18 de febrero,
por primera vez, la Escuela
de técnicas de Seguridad,
Defensa y Apoyo (ETESDA).
A su llegada a la zona sur de
la base aerea fue recibido por
el teniente general jefe del
MALEV y Tercera Region Aé-
rea, Sebastian Rodriguez Ba-
rrueco, general jefe de la Ba-
se Aérea de Zaragoza, Ma-
nuel Alonso Sanchez y por el
coronel director de la Escuela,
Jesus Ferreiro Balado, jefes
de unidades ubicadas en la
Base Aérea, subdirector-jefe

de estudios y una representa-
cion de profesores y suboficial
mayor de la unidad.

En la sala de profesores el
coronel Ferreiro expuso de
forma pormenorizada la pro-
blematica de la Escuela, tan-
to en lo referente a personal
como a material e infraestruc-
tura, asi como el nimero de
cursos impartidos, y las previ-
siones para el ano 1999.

Finalizado el briefing se rea-
lizo6 una visita a las distintas de-
pendencias de la Escuela: es-
cuadrillas, aulas, armeria, es-
cuela de perros policia, cocina
y comedores de alumnos, la-
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VISITA DEL SUBSECRETARIO DE DEFENSA A LA
ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

L DIA 25 DE FEBRERO

el subsecretario de Defen-
sa, Adolfo Menéndez Menén-
dez, visité la Academia Gene-
ral del Aire. Le acompanaron
el general director de Ense-
fianza, Manuel de la Chica OI-
medo Y el director del Gabine-
te Técnico de la Subsecreta-
ria, contralmirante Antonio
Gonzalez-Aller Suevos. A su
llegada, en un avién T-19, fue
recibido por el general director
Luis Ferris Gabaldon y por los
jefes de Grupo de la unidad.

A continuacion, y como
parte principal de la visita,
tuvo lugar una conferencia-
coloquio a cargo del subse-
cretario con un auditorio
compuesto por oficiales, su-

boratorios de informaética, idio-
mas y combustibles, etc., ter-
minando con una reunion con
todo el personal destinado,
donde el teniente general Lom-
bo contesto todas las pregun-

boficiales, alumnos y perso-
nal de tropa profesional de la
unidad. Seguidamente el ge-
neral director le expuso la si-
tuacion actual de la Acade-
mia en una breve conferen-
cia tras la cual se recarrieron
diversas instalaciones.

Durante el coloquio, el per-
sonal de la Academia pudo
presentar al subsecretario de
Defensa las inquietudes y du-
das sobre los proyectos de
Ley de Medidas de Apoyo a
la movilidad geogréfico de los
miembros de las FA's, el de la
funciéon militar y otros temas
de interés para todo militar.

La visita finalizé después
del almuerzo en el comedor
de alumnos.

tas que le fueron planteadas.
Después de una comida ela-
borada y servida por los alum-
nos de hosteleria de la ETES-
DA, emprendieron el viaje de
regreso a Madrid por via aérea.
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OR REAL DECRETO

294/1999 de fecha 22 de
febrero, BOD num. 38, de fe-
cha 22 de febrero de 1999,
se nombra general jefe del
Mando Aéreo del Centro al
teniente general del Cuerpo
General del Ejército del Aire
José Antonio Cervera Madri-
gal, relevando en el cargo al
teniente general del Cuerpo
General Enrique Richard
Marin. Hasta la toma de po-
sesion, ejercio el mando co-
mo jefe interino el general
Martin Canovas Sarabia.

El acto de toma de pose-
sion del jefe del Mando Ae-
reo del Centro tuvo lugar el
dia 26 de febrero a las 13:00
en la Base Aérea de Cuatro
Vientos, junto a la historica
torre de mando y bajo la pre-
sidencia del jefe del Estado
Mayor del Ejército del Aire,
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DEL EJERCITO DEL AIRE

al que acompanaron, entre
otras personalidades, el sub-
secretario de Defensa Adolfo
Menéndez Menéndez y el te-
niente general jefe de la Re-
gion Militar Centro, Juan Ba-
da Requena.

La ceremonia se inicié con
la lectura del decreto de

nombramiento y de la formu-
la protocolaria de toma de
posesion. En un breve dis-
curso, el jefe del MACEN ex-
preso su agradecimiento y
su disposicion para la conse-
cucion de las Fuerzas Arma-
das que Espafna necesita
para el siglo XXI. A continua-
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ACTO DE TOMA DE POSESION DEL MANDO AEREO DEL CENTRO Y PRIMERA REGION AEREA

cién, el JEMA reconocié co-
mo un acierto el nombra-
miento del teniente general
Cervera y record6 su trayec-
toria personal en el Ejército
del Aire.

El acto de toma de pose-
sion terminé con un desfile
terrestre de las tropas que
rindieron los honores de or-
denanza.

El teniente general José
Antonio Cervera Madrigal ha
sido ayudante de Su Majes-

tad el Rey, jefe de la Base |

Aérea de Albacete, director
de Gestion de Personal del
Ejército del Aire, jefe del
Mando de Personal del Ejér-
cito del Aire y director gene-
ral de Personal del Ministerio
de Defensa, cargo que ha
ocupado hasta su nombra-
miento como jefe del Mando
Aéreo del Centro.



ACTO DE TOMA DE POSESION

noticiario noticiario noticiario

DEL GENERAL JEFE DEL MANDO DE PERSONAL

N EL SALON DE HONOR

del Cuartel General tuvo
lugar el pasado 26 de febrero,
presidido por el jefe del Esta-
do Mayor del Aire, el acto de
toma de posesion del general
Manuel Estellés Moreno co-
mo jefe del Mando de Perso-
nal. El acto se inicio con la
lectura de la orden de nom-
bramiento, asi como de la for-
mula de toma de posesion.
Seguidamente, pronuncid
unas palabras el general Es-
tellés, agradeciendo -en pri-
mer lugar- al jefe del Estado
Mayor del Aire y al ministro
de Defensa la confianza en €l
depositada por haberle desig-
nado para este cargo; pasan-
do a continuacion a enumerar
los factores que determinan la
situacion actual -que califico
como compleja- en el area de
personal, tales como la futura
Ley de Regimen de Personal
de las Fuerzas Armadas, la
profesionalizacién de las
Fuerzas Armadas y los nue-
vos compromisos tanto en el

ambito nacional como interna-

cional -Escuela Superior de
las FAS, programa NAEW,
Mando Subregional Suroeste-;
todo lo cual exigira mayores
esfuerzos e innovaciones tan-
to en la gestion como en la
ensenanza, sin olvidar la asis-
tencia social y sanitaria de to-
do el conjunto de mujeres y
hombres que forman el Ejérci-
to del Aire. El nuevo jefe del
Mando de Personal cerrd su
intervencion senalando: “Soy
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consciente de la gran respon-
sabilidad de la que me hago
cargo a partir del dia de hoy,
pero no dispongo de la formu-
la magica ni secreta que re-
suelva todos los problemas
que mis subordinados deposi-
ten a diario sobre mi mesa.
Todos me conocéis, me con-
sidero una persona serena,
abierta y dialogante; que, aun
poseyendo otros muchos de-
fectos, asume con responsa-
bilidad los cometidos asigna-
dos. Ofrezco mi mayor leal-
tad a mis superiores y mi

entrega total al servicio. Leal-
tad en direccion descendente
a mis subordinados, a quie-
nes reconoczco su profesio-
nalidad y experiencia, y a
quienes les solicito ayuda y
comprension”.

Para finalizar el acto, hizo
uso de la palabra el jefe del
Estado Mayor del Aire, que
describi¢ el factor humano
como la mayor baza que
dispene el Ejército del Aire
en el actual marco de res-
tricciones, asi como de cara
a un futuro -tan apasionante
como incierto- que nos obli-
ga a ir por delante del ultimo
avance tecnoldgico. En este
ambiente -continué-, nuestro
objetivo debe ser disponer y
situar a la persona adecua-
da en el puesto preciso, mi-
sién que ha de desarrollar el
Mando de Personal conju-
gando los criterios de justi-
cia y eficacia. Este es el reto
que tiene ante si el general
Estellés como nuevo jefe del
Mando de Personal, al que
felicité por este importante
nombramiento, deseandole
acierto, mano firme y senti-
do comun.
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RECEPCION DEL
PRIMER C-14M EN EL
AlLA 14

L VIERNES 26 DE FEBRERO
de 1999 se produjo la re-
cepcioén del primero de los

| aviones Mirage F-1 (C-14M)
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que estan siendo sometidos
a la modernizaciéon de su
avionica, con el fin de adap-
tarlos a las necesidades ope-
rativas del Ejército del Aire.
La modernizacion de este
avion prototipo, el C-14M-20,
ha sido realizada integramen-

te en Bélgica por la empresa
SABCA. Los 49 aviones res-
tantes implicados en este pro-
ceso estan siendo modifica-
dos por CASA en su factoria
de Getafe y en la Maestran-
za/Base Aérea de Albacete.
La finalizacion industrial de

todo el proceso esta prevista
pra finales del ano 1999.

El avion fue pilotado por el
capitan Pinilla (CLAEX), sien-
do recibido por el coronel jefe
del Ala 14, Joaquin sanchez
Diaz, asi como por componen-
tes del 141y 142 Escuadron.

DESPEDIDA EN LA
ETESDA

L DIA 26 DE FEBRERO

del presente afno tuvo
lugar en la plaza de armas
de la ETESDA el acto de
despedida de los 167 com-
ponentes del VI curso de
cabo de las especialidades
de seguridad y defensa, de-
fensa quimica y contra in-
cendios, combustibles y ca-
mareros de los 260 solda-
dos de la 3% incorporacion
de la 92 promocion de tropa
profesional de seguridad y
defensa, cocineros, camare-
ros, defensa quimica, contra
incendios y combustibles
que finalizaban la fase de
formacién especifica.

El acto fue presidido por el
general jefe de la Base Ae-
rea de Zaragoza Manuel
Alonso Sanchez y al finalizar
el mismo el coronel director
de la ETESDA, Jesus Ferrei-
ro Balado, felicité a todos los
que concluian su formacion.
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NUEVO DIRECTOR EN LA ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE

RESIDIDO PCR EL JEFE

del Estado Mayor del
Ejército del Aire, ante los je-
fes del Mando Logistico y del
Mando de Personal, el gene-
ral de division Agustin Alva-
rez Lopez, tomé posesion de
la direccion de la Escuela Su-
perior del Aire (ESA) el pasa-
do 3 de marzo, en el salén de
honor del Cuartel General del
Aire, en el curso de un acto
solemne al que asistieron el
director de la ESFAS, Escue-
la de Guerra Naval y Escuela
de Estado Mayor del Ejército,
generales, oficiales, subofi-
ciales y personal civil.

El general Alvarez comen-
z6 su alocucién, con unas
palabras de agradecimiento
por haber sido propuesto pa-
ra desempenar el cargo, y
acto seguido, efectué unas
reflexiones sobre la historia y
actividades de la ESA.

El director de la ESA recor-
do sus pasos por la misma a
los cursos de cooperacion
aeroterrestre (1968), Estado
Mayor (77/79), y de capacita-
cion para el ascenso a co-
mandante (1974) y a general
de brigada (1991) y finalmen-
te como profesor (1979/82).

El general Alvarez, ante la
inminente “transicion hacia la
Escuela Superior de las Fuer-
zas Armadas (ESFAS) que
absorbera algunas de las fun-

ciones de la ESA”", hizo hinca-
pié a todos aquellos cometidos
que no serfan transferidos, y
que “por ser de exclusiva res-
ponsabilidad del Ejército del
Aire, exigen buscar una solu-
cién en base a las actuales
instalaciones de la ESA y a la
plantilla remanente”.

Las mencionadas funcio-
nes podrian ser desarrolla-
das por un centro ubicado
en las actuales instalaciones
de la ESA. Este centro cubri-
ria tres areas (de instruc-
cion, de guerra aérea y de
andlisis y estudios).

El nuevo director de la Es-
cuela Superior terminé sus
palabras agradeciendo su
nombramiento y confianza al
jefe del Estado Mayor del
Ejercito del Aire y la asisten-
cia de las autoridades pre-
sentes, de sus companeros
y en especial de su familia.

Cerrd el acto el jefe del Es-
tado Mayor del Ejército del Ai-
re que inicié sus palabras
agradeciendo la presencia de
autoridades y, en especial, a
aquellas que pertenecian a
otros Ejercitos "que dan relie-
ve a este acto, que quiere
acompanar con esa austera
formalidad que caracterizan
los actos en el Cuartel Gene-
ral del Aire, la transcendencia
de la toma de posesion del ge-
neral Alvarez como director de
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la Escuela Superior del Aire”.

El general Lombo felicité al
nuevo director de la ESA por
su ascenso a general de Divi-
sion y por el presente nombra-
miento, pues a pesar de que la
Escuela iba a tener “una breve
perspectiva en el tiempo” era
muy importante para el Ejército
del Aire. Aprovecho la ocasion
para recordar la intima relacion
que existe entre el “cumpli-
miento de la misién del Ejército
del Aire” y el dominio y “desafio
de la tecnologia”, y cémo éstos
son, a su vez, una consecuen-
cia de la ensefanza, instruc-
cién y adiestramiento continuo,
oportuno y eficaz, por lo que el
Ejército del Aire ha tenido
siempre como franscendente la
funcién de la ensenanza’.

La tecnologia avanza de
manera exponencial y el Ejér-
cito del Aire sabe que “utilizar
la tecnologia que gand la gue-
rra pasada, significard perder
la proxima”, lo que le obliga a
“estar continuamente proyec-
tandose hacia el futuro”.

Dirigiendose a la ESA des-
taco “el papel de primera
magnitud” que estaba jugan-
do en la formacion del Ejérci-
to del Aire y las funciones
que desarrollaba como “cen-
tro de pensamiento” de ma-
nera especial: analizando
“las soluciones a los proble-
mas a nivel internacional”,
con objeto de evitar “inventar
lo que ya ha sido inventado”.

La situacion en la que se en-
cuentran los recursos humanos
en el Ejército del Aire, ya califi-
cada por el general Alvarez co-
mo de “patética”, fue recordada
por el general Lombo como la
razon que “hace mas necesa-
rio el que la calidad humana
sea cada vez mayor” y como
esa responsabilidad recaia es-
pecialmente en la ESA, donde
se habian formado unos
15.000 oficiales y suboficiales.
Otro punto destacado es “la
acumulacion de informacion”,
que a lo largo de su historia ha
conseguido la ESA y cuya cus-
todia y explotacion por el Ejér-

cito del Aire es fundamental.

El general Lombo aprovechd
para recalcar una vez mas que
el Ejército del Aire, a pesar de
su especificidad, siempre ha te-
nido “vocacion de la Accidn
Conjunta”, intentando conseguir
a partir de ella un resultado
equivalente a “una multiplica-
cién en lugar de una suma alge-
braica” de las acciones de los
componentes. Hablé también
del futuro “Centro de Guerra
Aérea” y que las areas que po-
dria incluir serian las siguientes:

|]

all

« Capacitacion de oficiales
y suboficiales.

* Custodia y actualizacion
de la informacion especifica.

* Analisis de la Doctrina
Aérea y Espacial.

* Anélisis de estudios relativos
al futuro del Ejército del Aire.

Antes de terminar su alo-
cucion, destacé la brillantez
del general Alvarez, a lo lar-
go de su carrera, el apoyo
proporcionado por su familia
y la labor del profesorado y
staff de la Escuela Superior
del Aire, para los que tuvo
palabras de reconocimiento,
agradecimiento y estimulo.

Javier Guisanpez GOMEZ
Coronel de Aviacion
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EL SERVICIO
HISTORICO Y CULTURAL
DEL EJERCITO DEL AIRE
EN EXPO-OCIO

EL 13 AL 21 DE MARZO

el Servicio Histdrico y Cu-
tural del Ejército del Aire por
primera vez ha tenido presen-
cia en la Expo—Ocio. El resul-
tado ha sido positivo a juzgar
por el numero de visitantes
que han pasado por nuestro
stand, entre quien podriamos
destacar al alcalde de Madrid.
Se llevd una pequena
muestra de nuestro Servicio,
cpmo son todos los libros
editados por el SHYCEA y la
Revista Aeroplano, distribu-
yéndose gratuitamente nu-
meros atrasados de la Revis-
‘ ta de Aerondutica y Astro-
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ndutica, se han regalado: pa-
sadores de corbata, llaveros,
boligrafos, posters de avio-
nes, pines, pegatinas, posta-
les, guias y tripticos del Mu-
seo de Aeronautica y Astro-
nautica, folletos de la

Asociacion de Amigos del
Museo, lapices, caramelos,
una publicacion de la Revista
de Aerondutica y Astronauti-
ca sobre la Patrulla Aguila y
unos aviones recortables que
han tenido una inesperada

MUSEO DEL AIRE

- '*gf \ "‘s:eu%

acogida no solo entre los vi-
sitantes sino entre los com-
ponentes de los expositores
de alrededor del nuestro.

Asi mismo se expusieron
unas fotografias aéreas del
Museo y del nudo de comuni-
caciones que le rodea para
una mayor claridad de su si-
tuacion geografica, maquetas
del autogiro La Cierva C-1y |
C-30, un diorama de la Base
de Zaragoza con un Hércules
C-130 y un video permanente
mostrando las evoluciones de
nuestra Patrulla Aguila. Se ha |
llevado un casco de piloto de
reactores que ha sido la
atraccion de pequernios y bas-
tantes mayores al podérselo |
poner y sacarse fotos.

También se mantuvieron
contactos con Fernando Cu-
bedo, director del Programa
“Cddigo Alfa” de TVE, quien
ha adelantado que esta pre-
vista la presencia de los ca-
maras de TVE en el Museo
para rodar unas secuencias
para dicho programa.

La experiencia en Expo—Ocio
ha sido muy interesante por lo
gue esperamos gue se repita
en lo sucesivo. En esta oca-
sion nuestro stand fue felicita-
do por la direccion de
Expo—Qcio por su originalidad
y por elevado numero de per-
sonas que acudieron a cono-
cer las actividades del SHY-
CEA vy la situacion y caracte-
risticas del Museo de
Aerondautica y Astronautica del
Ejército del Aire.
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VISITA DEL
MINISTRO DE DEFENSA
AL MUSEO
DE AERONAUTICA
Y ASTRONAUTICA

N LA MANANA DEL

domingo 21 de marzo el
ministro de Defensa, Eduardo
Serra Rexarch, realizé una
larga y detenida visita al Mu-
seo de Aeronautica y Astro-
nautica del Ejército del Aire,
situado en la Base Aérea de
Cuatro Vientos. A su llegada
fue recibido por los generales
jefes del Estado Mayor de la
Defensa, del Estado Mayor
del Ejército del Aire, del Servi-
cio Histérico y Cultural del ci-
tado Ejército, director del Mu-
seo y el jefe de la base aérea
de Cuatro Vientos. Después
que el general Sanchez Mén-
dez, jefe del SHYCEA, hiciera

una breve presentacion sobre
la organizacion y cometidos
del dicho Servicio, el general
Ruiz Nicolau, director del Mu-
seo, presentd al ministro un
panorama histérico sobre los
origenes del centro, la situa-
cién actual y cual deberia ser
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el futuro del mismo. Se daba
la circunstancia que era el pri-
mer dia de actividad del gene-
ral Ruiz Nicolau, convalecien-
te aun de una larga y dura en-
fermedad, lo cual agradecid
emocionadamente el ministro
al general.

Seguidamente se efectud
un recorrido de los hangares,
instalaciones y areas al aire li-
bre del Museo, que cuenta
con un centenar de aviones y
veleros y cerca de 25 helicop-
teros y autogiros. El ministro,
gran aficionado a la Historia,
se mostré muy interesado con
el barracén donde el general
Franco fue designado gene-
ralisimo del ejército nacional
al comienzo de la guerra civil,
del hangar dedicado a la gue-
rra de Marruecos, sala de lau-
reados y grandes vuelos de la
Aviacién Espanola, zona de
los autogiros del inventor es-
panol La Cierva, tunel aerodi-
namico de Herrera Linares,
aviones de la Guerra Civil,
etc. Después de sentarse en
el simulador del F-4 Phantom,
giré una visita a la zona al ai-
re libre, donde se encuentran
cazarreactores espanoles, oc-
cidentales y rusos y aviones
de transporte, y entré en el in-
terior y cabina del unico Jun-
kers Ju-52 original aleman
existente en el mundo.

Al término de la visita el
senor Serra Rexach firmé en
el libro de honor del Museo,
exponiendo sus compromi-
sos de apoyar la proteccion
fisica de las aeronaves si-
tuadas al aire libre y mejorar
y modernizar el Museo, que
esta considerado entre los
cinco o seis mejores de su
género en todo el mundo. El
ministro fue acompanado
por su esposa e hijos.
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ENTREGA DE PREMIOS DEL CONCURSO DE FOTOGRAFIAS

N EL SALON DE HONOR

del Cuartel General del
Ejército del Aire, el dia 12 de
marzo tuvo lugar el acto de
entrega de premios del Con-
curso de Fotografias que
anualmente convoca la Re-
vista de Aeronautica y Astro-
nautica. Ocupaba la presi-
dencia del mismo el jefe del
Estado Mayor del Ejército del
Aire, teniente general Juan
Antonio Lombo Lépez, quien
se encontraba acompanado
| por el director de Deteccion,
Mando y Control de INDRA,
Rafael Gallego, asi como por
el jefe del Servicio Historico y
Cuiltural del Ejército del Aire
y del director de la Revista
de Aerondutica y Astronauti-
ca, generales José Sanchez
Méndez y Adolfo Lopez Ca-
no, respectivamente.
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Veinticuatro autores que
presentaron 343 fotografias
optaron a los diferentes pre-
mios que, en esta ocasion,

recayeron en José Antonio
Diaz Méndez —premio a la
mejor coleccion y al mejor
avion en vuelo—, el coman-

José Diaz Méndez, de la Revista Espaiiola de Defensa, obtuvo los
premios a la mejor coleccion y al mejor avidn en vuelo.

DE LA REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA

J. C, Ferrera (ORP)

dante Carlos de Palma Arra-
bal —mejor fotografia—, el
subteniente Francisco Nunez
Arcos —interés humano—, Al-
fonso Samper Lozano —origi-
nalidad—, asi como cinco ac-
césit para los comandantes
José Terol Albert y Carlos
de Palma Arrabal, el capitan
Jaime Garcia Pons, y los bri- |
gadas Agustin de Dios Ve- |
lasco y Angel Garcia Duran. |
Tras la lectura del actay la |
entrega de los diferentes pre- ‘
mios, que en esta ocasion
estuvieron patrocinados por
la empresa INDRA, en nom- |
bre de los galardonados, el
comandante Carlos de Pal-
ma Arrabal hizo uso de la pa-
labra asegurando que la ma-
yoria de los premiados se
conocfan desde hace anos
por compartir la pasion por la
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El comandante Carlos de Palma Arrabal, ademds de obtener el
premio a la mejor fotografia, consiguid uno de los cinco accésit.

El premio a la originalidad recayo en Alfonso Samper Lozano, de

la Academia General del Aire.

fotografia, y resaltando el va-
lor que tienen las imagenes,
pues “son algo mas que ele-
mentos estéticos que dinami-
zan o hacen mas atractiva la
lectura de los diversos articu-
los”. "Ademas —dijo— éstas
consiguen otros efectos, ya
que son un puente en el
tiempo, al ofrecernos el ros-
tro y experiencia de los que
nos precedieron; nos mues-
tran las aeronaves que estan
por llegar; permiten a la po-
blacion civil conocermos me-
jor; incluso, transmiten valo-
res genuinos de los aviado-
res que no podemos dejar de
comunicar y compartir”.

Cerrd el acto el director de
la Revista de Aeronautica y
Astrondutica, quien tras indi-
car que la tarea del jurado
no fue facil, ya que “las deli-
beraciones del mismo fueron
intensas porque, ademas de

ser un gran numero de foto-
grafias, nos encontramos
con una gran calidad en to-
das ellas”, sefal6 que “el
conjunto de las 343 fotogra-

.
-

El comandante Carlos de Palma
Arrabal hizo uso de la palabra
en nombre de los premiados.
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La forografia que obtuvoe el premio al interés humano fue obra del

subteniente Francisco Ninez Arcos.

El comandante José Terol Albert consiguid uno de los cinco accé-
sit por su coleccion “Botijos”.

fias inmortalizan una época
del Ejeército del Aire porque
en estas se refleja gran par-
te del acontecer diario de
nuestras unidades”. “Cuando
alguien en el futuro haga his-
toria del Ejército del Aire ac-
tual —aseguré— estas foto-
grafias seran un formidable
documento grafico que habla
por si mismo de lo que so-
mos y de lo que hacemos”.
A continuacion felicité a los
galardonados “sin olvidar
—dijo— a los otros dieciséis
concursantes gue aungque no
obtuvieron premio, no por
falta de calidad o interés, si
han contribuido con su parti-
cipacion al éxito de nuestro
concurso”. El general Lopez
Cano finalizé su interven-
cion teniendo palabras de
reconocimiento hacia la em-
presa INDRA y agradecien-
do al jefe del Estado Mayor

=

El general Lopez Cano, direc-

tor de la Revista de Aeronduti-
ca durante su intervencion.

del Ejército del Aire su pre-
sencia en el acto, asi como
a todos los organismos, uni-
dades y personas gue hicie-
ron posible el mismo.
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LA BANDA DE MUSICA
DEL MALEV EN EL
“V CERTAMEN
INTERNACIONAL DE
BANDAS DE ARAGON"

LREDEDOR DE SESENTA

bandas internacionales
y nacionales, entre militares,
sinfénicas, y de gaiteros ga-
llegos se han dado cita en la
ciudad aragonesa de Hues-
ca para asistir al certamen
internacional de bandas de
Aragdn que este afo celebra
su quinta edicién. El certa-
men, cuya presidencia de
honor ha aceptado S.M. el
Rey, se ha celebrado entre
los dias 5 y 7 de marzo, y
ademads de en Huesca, se-
han desarrollado actos en
las ciudades de Canfranc,
Sabifianigo, Siétamo, Jaca,
Zuera y Zaragoza.

Junto a las bandas sinféni-
ca “Numero 1" del Ejército de
Alemania y de Bersargleris
del Ejército de Italia, han par-
ticipado en el certamen: la
banda del Tercio Dugue de
Alba de Ceuta, la banda de
la Brigada de Cazadores de
Montafa Aragén-1 de Hues-
ca, la banda de la Academia
General Militar de Zaragoza
y la banda del Mando Aéreo
de Levante del Ejército del
Aire, de Zaragoza.

El patio de armas del
Acuartelamiento de Sabifia-
nigo ha sido el lugar elegido
para el acto de izado de las
banderas de los paises parti-
cipantes, en la plaza mayor
de Siétamo se ha celebrado
el acto de exaltacion de la
Legidn, la plaza del Pilar de
Zaragoza ha sido el marco
en el que las bandas milita-
res espanolas participantes
han rendido un homenaje a

| la Virgen del Pilar y tanto el

teatro Olimpia de Huesca
como el auditorio de Zarago-
za han acogido a distintas
bandas militares ofreciendo
lo mejor de su repertorio a
un entendido publico que ha
rubricado su éxito con el ca-
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Francisco Nihez Arcos

lor de sus aplausos. Algunos
de los conciertos, -entre los
que se encuentran el que re-
aliza la banda del MALEV-
han sido grabados por TVE
para su programa musical
“Los conciertos de la 2". Pe-
ro si los actos resefiados
han tenido una excepcional
acogida por los aragoneses
que los han disfrutado en di-
recto, el acto central del cer-
tamen en el que las bandas
militares han tenido especial
protagonismo, ha sido el de
homenaje a los caidos en
misiones de paz, en el mo-
numento a la paz en Hues-
ca. En este emotivo acto,

con patron estrictamente
castrense, han participado
todas las bandas militares
espanolas ademas de la ale-
mana e italiana. Tras la lec-
tura de un texto en el que se
hicieron reflexiones relativas
a la paz -"qué terrible contra-
diccion, que grandeza de al-
ma, morir para que otros no
mueran”- y a la profundidad
de la musica hecha por las
bandas militares, -"con sus
acordes musicales nos han
acariciado el alma, casi, ca-
si, en esta tarde fria nos han
hecho creer que la guerra, la
opresion, el terrorismo, la
mas amplia vulneracién de

Actuacion de la Banda de Miisica del Mando de Levante en el ho-

menaje a la Virgen del Pilar, programado entro del 'V Certamen
Internacional de Bandas de Aragon”.

Francisco Nufiez Arcos

los derechos humanos, el
llanto de tantos nifios, de
tantas madres que ven morir
a su hijo en su regazo, no
existian en tantos lugares de
este mundo”-. Un corneta
italiano procedio a realizar el
toque de oracion, ofrendan-
dose una corona de flores y
realizandose una suelta de
palomas y el desfile de las
bandas asistentes.

La participaciéon de la
banda del Mando Aéreo de
Levante, -que ya tuvo un
importante éxito con un
concierto en la catedral de
Huesca |la pasada edicion
del Certamen-0 ha sido
destacada. Sus mas de cin-
cuenta integrantes, dirigi-
dos por el capitan Manuel
Ruiz Gomez interpretaron
varios temas en el homena-
je a la Virgen del Pilar en
Zaragoza y han estado pre-
sentes en el homenaje a
los caidos en misiones de
paz en Huesca, ademas de
compartir protagonismo
con la banda sinfénica “nu-
mero 1" del Ejército de Ale-
mania, en el gran concierto
que se ha celebrado en el
teatro Olimpia de Huesca.
Ademas, la banda del MA-
LEV ha grabado el tema
del certamen titulado “La
Aragonesa’, que se escu-
cha en las distintas emiso-
ras locales y regionales.

En su corta andadura mu-
sical, -fue creada en octubre
de 1996- la banda de Musica
del MALEV ha logrado un
muy merecido prestigio en
Aragon. Ademas de partici-
par en todos los actos oficia-
les del Mando de Levante,
con mucha frecuencia se so-
licita su participacion en acti-
vidades culturales organiza-
das por ayuntamientos de la
region, a las que habitual-
mente asiste, contribuyendo
con ello a estrechar las rela-
ciones pueblo-ejército.

Francisco NUNEz ARcos
Subteniente de Aviacion MMA
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a muerto Stanley Ku-

brick, al que algunos
criticos consideraban el ge-
nio supremo del Cine y cuya
obra maestra de 1968 pasa
por ser la cumbre de la cien-
cia-ficcion: “2001, una odi-
sea del espacio”. Adorado
por muchos, admirado por
otros y odiado por otros tan-
tos, Kubrick fue un hombre
polémico, mas por su carac-
ter y modo de trabajar que
por los resultados de sus ro-
dajes. Hay muchos que va-
loran las peliculas del autor,
pero este sigue siéndoles
antipatico.

Kubrick nacié en Nueva
York el 26 de julio de 1928.
Animado por su padre a de-
dicarse a la fotografia, pron-
to fue un empleado “fulltime”
de la revista "Look”. De ahi
salté a dirigir un documental,
“El dia del combate”, que lo-
gro vender por cuatro mil dé-

| lares a la RKO. Sus siguien-

tes films, “Miedo y deseo” y
“El beso del asesino”, de ba-
jo presupuesto, producidas,
por el mismo, tuvieron co-
mentarios de todos los gus-
tos; algunos los consideran
aburridos mientras que otros
encuentran en ellos indicios
de creatividad y talento. Em-
pieza una carrera con pocas
peliculas, pero todas ellas
de gran resonancia. “Atraco
perfecto” y “Senderos de
gloria” anteceden a “Espar-
taco”, colosal produccion
con miles de extras y un
grandioso reparto encabeza-
do por siete “estrellas” y cin-
co grandes secundarios. Se
destaca la cohesion e inteli-
gencia de este espectaculo
de 196 minutos. En el 62
rueda la controvertida “Loli-
ta", sobre la novela de Na-
bokov, filmada en Inglaterra.
También en Gran Bretafa,
en 1964, dirige "¢ Teléfono
rojo?... volamos hacia Mos-
cu”, famosa satira en la que
un general de aviacion fana-
tico se lanza a un ataque
con bomba atémica sobre

VicTor MAHIEEHO

Stanley Kubrick
(1928-1999)

Rusia, provocando una crisis
en la que se codean el Pre-
sidente de los EE.UU., los
| soviéticos y los lideres politi-
cos y militares americanos.
La farsa es tan distorsionada
como dinamica, y Sellers in-
terpreta al presidente, a un
militar de aviacién inglés y al
inventor loco de la bomba.
Arthur C. Clarke, escritor
de narraciones de ciencia-
ficcién, que ya se habia ade-
lantado en 1945 a la posibili-
dad de utilizar satélites es-
paciales, publicé en 1951
una novela corta, “El centi-
nela”, origen del film de Ku-
brick “2001; una odisea del
espacio”. Alli hablaba del
hallazgo de una estela en la
Luna, un monolito que vela-
ba la noche como un centi-
nela. De la colaboracién de
Karke con el directo salié un
eshozo de guion con el ar-
gumento de que la Tierra es-
ta habitada por monos que
evolucionaran hasta aseme-
jarse al hombre. Ante ellos
aparece un monolito que es-

ta fabricado, que no es obra |

de la Naturaleza, y que les
provoca panico. Su evolu-
cion continua, y cuando un
mono lanza al aire un hueso
que le sirvié como arma, és-
te se convierte en una aero-
nave espacial, que se dirige
a una base cercana a la Lu-
na. En ese satélite, los hom-
bres del ano 2001 han en-
contrado otro monolito simi-
lar al que tanto asombro
causara a los monos. Des-
cubren que emite sefales a
Jupiter, y alli se dirige una
nave manejada por un com-
putador, capaz de hablar co-
mo los seres humanos y de
tener sentimientos. El robot
siente la tentacion de rebe-
larse y lo hace. Mata a dos
expedicionarios y muere en
manos del superviviente,
que llega a Jupiter, donde
encuentra un tercer monoli-
to. Muchos criticos han es-
crito cientos de paginas, in-
tentando explicar las varias
incognitas que presenta el
desarrollo del filme, cuyos
soberbios decorados cerra-
ron la etapa de técnica y

VIACION EN EL CINE

maquetas baratas y se anti-
ciparon filoséficamente a
disyuntivas en cuestion. El
robot HAL se hizo popular,
asi como la partitura de “Asi
hablaba Zaratustra”, que in-
vadid la emisiones de radio
y que era original de Richard
Strauss. Las serenas y be-
llas imagines de “2001; una
odisea del espacio” han de-
jado a la superproduccion
como una de las principales
de la Historia del Cine. Inclu-
S0 sus detractores la admi-
ran. En el rodaje, Kubrick se
gano su fama de perfeccio-
nista.

“La Naranja Mecanica”,
del 71, es una vision futuris-
ta de Londres y una de las
peliculas mas controverti-
das. Ningun espectador ha
sido indiferente o tibio con
“La Naranja Mecanica”, tan
admirada como desprecia-
da.

“Barry Lyndon”, sobre
aventuras galantes ideadas
por Thackeray, mantuvo la
fama de Kubrick. ‘

“El resplandor”, pelicula
de terror, y “La chaqueta
metalica”, antimilitarista, son
los udltimos films de Kubrick,
que no rodaba desde el 86.

Recién concluida, “Eyes
Wide Shut" sera una mues-
tra definitiva de talante exi-
gente del director. Tardo dos
anos en rodarse. Cuando
habia montado el material
de un ano de rodaje, Kubrick
decidid repetirlo todo. Los
protagonistas, Tom Cruise y
Nicole Kidman le respalda-
ron, pero Harvey Keitel, in-
dignado, deserté. Michel Ci-
ment, biografo de Kubrick,
ha declarado que Kubrick
era “uno de los mas origina-
les y visionarios directores
de nuestra época” y el direc-
tor Stephen Frears destaco
que “su obsesion por la tec-
nologia le conducia a encon-
trar soluciones muy origina-
les para diferentes proble-
mas narrativos”. Y siempre
las hallé. =
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el vigla
Cronologia de la
Aviacion Militar

Espanola

“CANARIO” AZAOLA
Miembro del LH.C.A.

Hace 60 anos
Revista v desfile

Madrid 12-19 mayo 1939

Jisimo Franco y con la participacion de
Nacional, 146 de la Aviacion Legionaria y

Hace 60 anos
Laureada

) residi 1a por el genera
1 227 aviones de la Aviacion

76 de la Legion Condor, se ha celebrado en Barajas una gspectacular revis-
ta aérea. Siete dias después, la Aviacion tomaba parte en el imponente y
brillantisimo Desfile de la Victoria, llamando particularmente la atencion el

Sevilla 30 mayo 1939

|
|

Hace 45 aios
Con las botas

Cuatro Vientos 8 mayo 1954
(“‘ uando en el trans del
J Festival Aéreo Intemacional
celebrado esta tarde ante 200.000 es-
pectadores, el capitan Vicente Alde-
coa realizaba su exhibicion acrobati-
ca, al efectuar un doble looping, sin
espacio apenas para salir del sequn-
do invertido, la *Jungmeister” que pi-
lotaba se desplomd a tierra en caida
mortal de necesidad. Sin reponerse
atin el publico de los momentos de
intensos dramatismo que acababa de
vivir, el Principe Canlacuzeno y las
patrullas de reactores portugueses,
norteamericanos e italianos trazaban
en el cielo sus acrobacias, en nome-
naje al brave y pundonoroso aviador.
Noia de E] Vigia: por su brillante
actuacion en la Campafia de Rusia
(3" Ella. Azul) &l alférez Aldecoa habia
sido premiado con la Medalla Militar
y la Cruz de Hierro alemana de Pri-
mera Clase.

B R
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paso de la caza, que con 54 Fiaty 8 Heinkel He-112 formé en el cielo el
nombre de Franco.

]? n &l transcurse de un ¢
4 lemne acto celebrado en la

Madrid 3 mayo 1959

1o largoe del paseo de la
j"\ Castellana, se celebro esla
manana el XX desfile conmemorali-
vo de 1 Victoria, despertando verda-
dera simpatia la presencia como
gastador, dando escolta a la Bandera
de la Academia General del Aire, del
Principe don Juan Carlos de Borbon.
Entre las formaciones aéreas, que
han sumado un total de trescientos
aviones, ha causado admiracion, 1a
constituida por 84 “Sabres” cuyos
pilotos habian puesto en evidencia
su pericia, al despegar en bloque de
|a base de Torrejdn.

1

1

]

i

1

i

i

:

i

1

i

i

E ,

i plaza de Espafia, gl general Queipo

i de Llano, ha impuesto al comandan-
| e Carlos Martinez Vara de Rey, la

i Cruz Laureada de San Fernando

- Jigiaz el 18 de julio de

]

1

|

1

1

i

i

]

1

i

1

i

i

1

1

Nola de E1 Vi

1936 ain sin alzarse Sevilla, el en-
tonces capitdn Vara de Rey, dando
muestras de un valor excepcional y
ain a riesgo de su vida, a tiros de
mosqueton consiguid inutilizar un
Douglas DC-2 de LAPE, que proce-
dente de Madrid habia llegado a Ta-
blada con el fin de bombardear a las
fuerzas del recién sublevado Ejército
de Alrica..

Junio 1934

Lo iy

Jod |
o}
%T\V g °5u escuela de pilotaje, sitiada en el magnffico terrenc del
q QOQ‘Q Aeropuerto de Barajas, a cargo del profesorado més compe-
? tente y disponiendo del mas perfecto material de vuelo, le per-
mitiran obtener en dos meses el titulo de piloto aviador con

sélo un desembolso aproximado de

1.800 PESETAS

AERO CLUB DE ESPANA - Sevilla, 12 y 14 - Teléfs. 11056 y 11057 - MADRID
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Hace 50 anos
Suerte

Ledn 6 mayo 1949

Y uando ilumnn de esta
J Academia, teniente José Anlo
nio Pérez Guardmla, pilotando un
HS-42. realizaba sobre el aerddromo
practicas de acrobacia, al recoger un
picado, ante el asombro de sus com-
panaros que en tierra presenciaban
el vuelo, debido a la rotura de! lar-
quero, se le desprendieron los pla-
nos. Ha querido la suerte que el refe-
rido oficial consiguiera saltar en pa-
racaidas y que éste, aun a pesar de la
escasa altura, llegara a abrirsele, sal-

vando su vida.

ha celebrado en es e aerodromo la
inauguracion del monolito de granito
arrancado de la Sierra de Guadarra-
ma, que como senclllo monumento
ha sido levantado en el lugar donde
muri6 Joaquin Garcla Moralo. Tras
una misa oficiada por el chispo auxi-
liar de Toledo, éste procedio a la
bendicion del precioso guidn de
combate que la Marquesa del Mérito,
madrina de la Escuadra de Caza, qui-
so haber enfregado al propio Garcia
Morato y que hoy ha puesto en ma-
nos de su sucesor, el comandante
José Mufioz Jiménez.

En el transcurso del acto, de una
gran emotividad, algunos aviones
sobrevolaron a escasa altura arrojan-

. do pelalos de flores, interviniendo la

Banda Municipal de Madrid y la de la
Legion Céndor

Hace 30 anos

Jerez 14 mayo 1969

]'1 n lamentable accidente,
-4 acaecido en las cercanias del
cabo de Gata, ha perdido la vida el
teniente coronel jete del 206 Escua-
drén de Lucha Antisubmarina, Fe-
derico Garret Rueda y los siete tri-
pulantes gue, a bordo del Grumman
AN 1-4, le acompafiaban.

Noia de EI Vigia: en reconoci-
miento a su brillante carrera asro-
nautica, a titulo péstumo le seria
concedida al teniente coronel Garret
la Medalla Aérea.

Hace 40 anios

Getafe 25 mayo 1959

II a llegado a esta base el
primer Douglas DC-1 que
como T 4-1 ha quedado encuadrado
en el Ala de Transporte n® 35.

Hace 75 afios

Albacete 17 mayo 1934

B ajo la presidencia del

ral Soriano se ha inau-
gurado oficialmente el aerdédromo
de La Torrecica y la escuela que la
Compania Espafola de Aviacion,
liene en €l eslablecida.

Hace 65 anos

Cartagena 27 mayo 1934
4 on asistencia del ministro
2 de la Guerra, se ha celebrado
en esta ciudad el acto de entrega al
grupo de hidroaviones n? 6 con base
en Los Alcazares, de la bandera ofre-
cida por el Ayuntamiento cartageno.
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CONSTRUCCIONES
AERONAUTICAS, S. A.

GETAFE {Madrid)

CASAIT)

Patentes:

AVRO » BLACKBURN

BREGUET » C A S A

DORNIER » HAWKER

JUNKERS = SUPERMARINE
VICKERS

comes-

Hace 100 afios

Oviedo 25 Mayo 1899

1\]‘ ace Manuel
Merino.

Nota de E/ Vigia: procedente del
Arma de Infanteria en 1922 pas6 al
Servicio de Aviacidn, participando
activamente en la campana de Ma-
rruecos. Experto hidrista en 1926
formd parte de la “Patrulla Atlanti-
da" en el raid Melilla-Guinea, Di-
rector de la Academia de Aviacion

Mertinez

de Ledn en 1943, puso de mani-
fiesto sus cualidades intelectuales
publicando “Arte Militar Aéreo”. Di-
rector General de Aviacion Civil. En
1962 era nombrado jefe del Estado
Mayer del Aire.

Hace 30 anos

Torrejon 9 mayo 1969

\! accionar el mecanismo.
1‘ de lanzamiento de asiento de
un “Sabre” para desguace que se
encontraba en un hangar de esta
base sale despedido y resulta he-
rido grave el soldado Anfonio To-
bar Barrueco,

Hace 20 anos

Cuatro Vientos 11 mayo 1979

l rocedente de la base aé-

rea de Son San Juan y pilota-
do por el capitan Ferragut ha toma-
do tierra el Grumman AD.1B-8 “Al-
batross” que en adelante se
exhibird en el Museo del Airg, co-
mo testimonio de su buen hacer en
las unidades SAR.




erodinamica

RoBserTO PLA

‘ Comandante CG del Ejército del Aire

programas interactivos que nos permi-
ten disefiar perfiles alares observando
sus grificas de comportamiento en
tiempo real o crear pequefios tineles
aerodindmicos y estudiar el flujo de ai-
re en ellos. Sus editores venden una
version completa en CD-ROM para
Windows o MacOS.

‘ http://www.aire.org/ea/

iempre hay alguien que al conocer
nuestra relacién con el mundo ae-

‘ rondutico nos pregunta por qué
vuela un avién. La respuesta nos la da
la aerodindmica y seguramente la he-
mos oido unos cientos de veces y la he-
mos repetido otras tantas. A mi particu- ‘
larmente era la leccidn de fisica que

‘ més me gustaba en el instituto y no
precisamente por su novedad, porque ‘

* desde los siete afios, cuando empecé a
construir modelos de planeadores, ha- ‘

| bia devorado més que leido, en un pe-
quedio libro que aun conservo, los prin-

‘ cipios de la aerodindmica. ‘

Ahora, repasando ese manoseado
manual de “Nociones de Aeromodelis-

‘ mo” recuerdo aquellas primeras leccio-
nes de aerodindmica gue fueron mi
puerta de acceso a un mundo maravi- ‘

‘ lloso y sorprendente. Muchos afios mas
tarde, al explicarle a mis hijos los fun-
damentos fisicos del vuelo, me gustaba
emplear el recurso de la cinta de papel ‘

‘ doblada, que sujeta bajo el labio infe-

rior se levanta al soplar sobre ella mos- ‘

trando cuanto de cierto y sencillo es el

Teorema de Bernouilli. Si ademads de

‘ esta sencilla cinta de papel tenéis a ma-

no un ordenador y una conexion a In-

pla@aire.org

ternet, os recomiendo que os deis una
vuelta por unas cuantas webs donde en-
contrar unos espléndidos manuales de
aerodindmica elemental.

Un auténtico y monumental libro
electrénico se encuentra en el servidor
de la Universidad Davis de California.
El texto existe también en version es-
panola, con diferentes niveles para es-
tudiantes avanzados o neéfitos. El “K8
Internet Aeronautics Textbook™ que asi
se llama este pozo de ciencia en forma-
to digital que no solo contiene frios
conceptos de ciencia fisica sino que es-
td realizado con un disefio atractivo y

desarrolla temas de la vida cotidiana

desde una perspectiva aerodindmica,
como es por ejemplo, el estudio aerodi-
ndmico de actividades deportivas, unas
paginas donde con cualquier excusa
podemos pasar un rato agradable y re-
cordar conceptos o aprender otros nue-
VOS.

De visita casi obligada es el libro in-
teractivo “Aerondutica Aplicada” de la
empresa Desktop Aeronautics, Inc. De
Stanford (USA) del que podemos en-
contrar en la red una version de demos-
tracién bastante extensa y sobre todo
repleta de interesantisimos pequefios

‘ R
Acranautics Internet Texthos

MASA Tours

g

Scisntists and Egineers

| Gude

‘ PRINCIPLES OF AERONAUTICS

| [ E - - _jﬁh Divecsn [ i/ veve a2 21 52 ot v sy 1 ;I-\
Aerod; ics for Students

Thia web textbook contains mfvanstion, dus
tables snd computer programs for the study of
Aerodyuateec:

Si de lo que se trata es de acompanar |
a los mds pequefios de la casa, los po-
demos llevar de excursién: ““La Pizarra
Virtual” es un centro de recursos edu-
cativos y entre ellos, excursiones por el
web. Una de ellas nos lleva a de gira a
un web sobre aerodindmica elemental
en el servidor del National Air and
Space Museum con el atractivo titulo
de *;Por qué vuelan las cosas?”, muy
adecuado para los mds pequefios, sobre
todo si hablan ingles. En otra parada ‘
del mismo recorrido llegamos al servi-
dor de la organizacién World Flight,
que nos muestra las cuatro fuerzas que
actian sobre un avion.

El que ande en compaiifa de los mas
pequefios, tarde o temprano se encon-
trard enfrentado a preguntas insidiosas
y contundentes. Para contestar algunas
de ellas puede pasar por la pdgina de
explicaciones de Antonio Varela, “La ‘
ciencia es divertida” donde contesta al-
gunas como esta: ;Por qué las probabi- ‘
lidades de sobrevivir son las mismas si
nos caemos desde un piso 50 que si nos }
caemos, sin paracaidas, desde un avion
a 3000 m.? Seguro que en Alcantarilla
no duermen pensando en ello. ‘

Aunque si queremos algo mds avan-
zado, podemos acudir al servidor de la ‘
Universidad de Sydney, cuyo departa-
mento de ingenieria Aerondutica man- ‘

Sodie

o dagr
Amtotuntical Engmrersg we covered

T pens woud Hice 10 sk any qaesoony relstag-
bk—mdm.wnm-tqw
@ et}

mm_w winmate arifar,

~Roger Bocew 1384)

Copyright © 19951909,
Dep of.

1 Author L1, Auld

|
http:/muttley.ucdavis.edu/index.html
‘ KSAIT, Aeronautics Internet Textbook.

A

F B ey of i B ‘
|

hltp:Iiwww.ue.su.oz.awaeru/aemdyn.htnd

Aerodynamics for Students web de la Universidad de Sydney
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Aerodindmica

Definicion:

el aire fluye alredador de un cuerpo inmévil.
que el aire crea sobra él,

atmosféricos (cicl L ete..).

Sugpaerta >

| 1 Pige: | Fliott Sarinaladions paiee | Aseoiybisics poage | Links | s-mall|

Aarodindmica. del griego, aero (aire) y dlime (fuerza). es la rama de la fisica que estudia los fendmenos y
sus efectos, que se producen coda vez que un cusrpo se desplaza en el aire. o inversamente. coda vez que

Abarca por lo tanto, el estudic del flujo dal aire alrededor de un cuerpo. y de las fuerzas y los momentos

Al pensor en lo carodindmica automdticamente nos viene a la mente lo idea del avién porque siempre hemos
asociado esas dos imdgenes. Paro es conveniente sefialar que ademds de ester estrechamente relocionada la
aerondutica. ello interesa también o los campos de la industria, la meteorologia, la astrofisica y
comprende la aplicocién de |as consecuancias de la occién del viento sobre vehiculos, trenes: los

D D B SY ST vl o mesnonmm cont o

John §. Denker

[Fiacbi
See How It Flies
- =
=
A new spin on the perceptions, 4"‘;‘,7
procedures, and principles of "\":f 3 1
flight. i

- N

'l'_ﬁ’

hitp://www.flightsimmers.net/rvs/aerod LLhtml
Tutorial de Aerodindmica en espaiiol

http://www.monmouth.com/~jsd/how/
Mira como vuela. Tutorial en inglés

S B N Bl i
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EJES DE REFERENCIA

este, que es el centro del peso total del avion

por medio de los alerones se |lama alabeo o balancea

alrededor de este se llama guifiada, y es controlade por la deriva

el ar et ol Aain

e Auss ot 45 Airgease

Existen tres ejes alrededor de un avién que se mueve. Todos ellos pasan por el centro de gravedad de
El eje longitudinal transcurre desde el morro haara al colo, ¥ el movimiento del avién alrededor suyo, 7
El eje lateral o transversal transcurre de una punta de la alo a la ofra. El movimients respecto a eate

€je se conoce como cabeceq, y es controlado por los timones de profundidad

E| eje vertical o narmal atraviesa el centro de gravedad verticalmente, y el movimiento del avidn

ko Introduction
attack on the presswe ditrbution

e e R 1p.mlgh.m,,,.,.,...‘.M...Wmmrmfwm_-__|q

The program bult inte this page allows you to expenment with the efet of anfod shape and angle of

e, e of ARagk = 15

“\\‘

Autel Prexoum
—
~——

Dtibsien
T —

et

o
2
T e

00

Instructions

waich the effects on Cp

Click an the top part of the plot to merzase the angle of aack, chtkng on the lowes p
aipha. Cirag the handles shown on the upper or lowes murfaces 1o mos

http://personald.iddeo.es/apex/
Pagina personal de Joan Planas

tiene un interesante servidor donde po-
demos encontrar pequenas aplicaciones
en lenguaje Java (ejecutable en el pro-

pio navegador de internet) o descargar -

ejecutables que nos permiten calcular
la polar de un ala o un perfil NACA,
conceptos explicados en este servidor
para estudiantes avanzados.

Sin embargo, los estudiantes no so-
lo se limitan a ser receptores de los
conocimientos vertidos en el web, en
algunos casos se lfan la manta a la
cabeza y se convierten en autores. Jo-
an Planas es estudiante de Bachillera-
to de Barcelona y su médxima ilusion
es conseguir llegar a ser piloto militar
antes de que se retire de servicio el
Phantom ya que es. precisamente en
el 123 Escuadrén donde querria estar
destinado. Mientras tanto se prepara
con ahinco y buena muestra de ello
es su web sobre temas aeronduticos

http://www.desktopaero.com/appliedaero/appliedaero.html
Libro interactivo de Aerodinamica aplicada

que incluye un tutorial sobre aerodi- | cién “Taller y Laboratorio” a la cons-

ndmica elemental.

Si no queremos asumir el papel de
meros espectadores, podemos pasar a
la accidn y convertirnos en investiga-
dores. A través de la revista (de papel!)
“Investigacion y Ciencia™ en cuyo ni-
mero de enero del 98 dedicaba su sec-

truccion de un tinel aerodindmico ca-
sero, llegué a la sorprendente pagina de
la Society for Amateur Scientists, don-
de se encuentran sorprendentes proyec-
tos cientificos, no solo sobre aerodind-
mica sino también sobre astronomia.
biologia y otras ciencias.

OTROS ENLACES

http:/www.allstar.fiu.eduw/aero/Foilsim.htm
Programa de simulacion Aerodindmica.
http://cerebro.cem.itesm.mx/felipe/aerodinamica/
historia.htm

Aerodinamica elemental por Fernando Visquez y
Felipe Bourlon.
http://www.geocities.com/CapeCanaveral/Lab/17
19/explicaciones.html

La Ciencia es Divertida
http://www.thesphere.com/SAS/

Society for Amateur Scientists
http://www.gencities.com/CapeCanaveral/4294/
The Aviation Resource Center
http://www.virtualblackboard.com/webtours.htm
La Pizarra Virtual es un centro de recursos

educativos

http://windvane.umd.edu/

Glenn L. Martin Wind Tunnel
http://dutlhsS.Ir.tudelft.nl/al_hsa_home.html
Laboratory of High Speed Aerodynamics

FE DE ERRATAS

http://www.avnet.co.uk/tfc/

Por un error, la direccion completa de la web
de “The Fighter Collection™, no se publici en el
articulo correspondiente al niimero 681 del
mes de marzo.

The Fighter Collection es una coleccion de
aviones histéricos mantenidos en vuelo gracias
a la iniciativa privada.
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RECOMENDAMOS

Air Power’s
Backbone

John G. Roos
Armed Forces Journal In-
ternational. February 1999

La flota de transporte y de
reabastecimiento en vuelo
de las Fuerzas Aéreas nor-
teamericanas se plantean
su reestructuracion para po-
der atender sus necesida-
des, como soporte de la
nueva Fuerza Aérea Expedi-
cionaria, sin olvidar las nue-
vas misiones de implanta-
cion de la paz, despliegues
y misiones humanitarias, to-
do ello junto con las nuevas
normas que impone la avia-
cion civil, estan llevando a
una modernizacion de gran
parte de la flota del Air Mo-
vility Command.

El articulo nos describe la
situacion planteada ante es-
ta nueva situacion y las po-
sibilidades para afrontar es-
te nuevo reto, tal como dice
el General Robertson, Jefe
del Air Mobility Command,
su trabajo consiste en dispo-
ner y proporcionar la capaci-
dad de transporte necesaria
a las fuerzas norteamerica-
nas para que se puedan
desplazar donde y cuando
sea necesario.

Se analiza la moderniza-
cion de cada una de las flo-
tas (en total unos 1246
aviones); los C-141, se iran
reemplazando progresiva-
mente por el nuevo C-17;
los C-130, de los modelos
mas antiguos, se iran mo-
dernizando y sustituyendo
por el C-130J; por dltimo los
C-5 se estan modernizando,
sobre todo los equipos de
comunicaciones y avionica.
Por su parte la flota de rea-
bastecimiento, los KC-135 y
los KC-10, se estan moder-
nizando con nuevos equi-
pos de avionica, comunica-
ciones y navegacion.

OO0

Multi-mission
MPA’s

Mark Hewish & Joris
Janssen Lok
Jane’s International De-
fense Review. Vol 32 fe-
bruary 1999

En los ultimos afos las
aeronaves dedicadas a las
misiones de patrulla mariti-
ma han visto ampliadas sus
misiones enormemente, no
solo son dedicadas a sus
tradicionales misiones pri-
marias en apoyo de la gue-
rra anti-submarina, sino que
realizan muchas misiones
de vigilancia, de obtencion
de datos de inteligencia,
busqueda y salvamento, y
muchas otras de apoyo.

Esta amplia gama de mi-
siones a llevar a cabo por
estos sistemas de armas,
junto con la necesidad de
que muchas de las flotas ac-
tuales necesiten ser sustitui-
das plantea una nueva defi-
nicion de este tipo de aero-
naves (solo entre las flotas
de Estados Unidos y Japon
suman mas de 500 aerona-
ves).

El articulo plantea la si-
tuacion actual de este siste-
ma de armas con el plantea-
miento de la US Navy que
estd dando los primeros pa-
sos para su MMA (Multi-Mis-
sion Maritime Aircraft), posi-
ble sustituto de los P-3 y
EP-3.

Entre los candidatos para
este nuevo sistema de ar-
mas se barajan entre otros
el Orion 2000, derivado del
P-3C; el Nimrod MRA.4; el
Dassault Atlantic 3 (ATL3),
el Triton 300, variante mari-
tima del Dash 8, de Bombar-
dier; y como no el CN-235
Persuader (con la posibili-
dad de acceder al C-295),
que se esta abriendo cami-
no en este dificil mercado,
junto con su ya experimen-
tado C-212 Patrullero.

OO0

Y JSF Reflection
is Golf Ball-
Sized

David A. Fulghum
Aviation Week & Space
Technology. Vol 150. No
7. february 1999

La firma radar del Joint
Strike Fighter (JSF), se es-
pera que sea similar a la de
las aeronaves actuales con
tecnologia “stealth” (F-117,
B-2 y F-22), pero tendra no-
tables diferencias.

Esta es la base del articu-
lo, en el que se analiza la si-
tuacion y procesos de estu-
dio de la firma radar de este
sistema de armas, por parte
de las dos compaiias invo-
lucradas en el programa.

Una de las principales
preocupaciones de los dise-
fadores es reducir al maxi-
mo los trabajos de manteni-
miento derivados de su tec-
nologia “stealth”, que en
este tipo de aeronaves es
actualmente muy elevado, si
sus previsiones se cumplen
esperan que la carga de tra-
bajo se vea reducida en un
90%.

Hay que tener presente
que las Fuerzas Armadas
estadounidenses quieren
sistemas de armas con tec-
nologia “stealth”, pero a un
precio razonable (en el que
se incluye el mantenimien-
to), si el ganador del progra-
ma JSF no lo logra, ya se
han producido declaracio-
nes en el sentido de decan-
tarse por programas de mo-
dernizacion de los sistemas
de armas F/A-18E/F y F-16.

Tanto los responsables de
Northrop Grumman como de
Lockheed Martin, competi-
dores del programa, decla-
ran que estan aplicando en
sus disefos la experiencia
adquirida hasta la fecha y
que esperan conseguir los
requerimientos que se les
han solicitado.

OOC

5 Country
Survey: ltaly

Paolo Valpolini / Richard
Bassett

Jane’s Defence Weekly.
Vol 31 No 9. 3 march
1999

Una vez clarificadas las
nuevas amenazas a las que
se deberan enfrentar las
fuerzas armadas italianas,
junto con la NATO, en el
proximo siglo, Italia ha defi-
nido cinco misiones conjun-
tas que definiran la futura
estructura de su fuerza.
Esas misiones son: de-
fender su territorio, su zona
maritima y su espacio aé-
reo, junto con sus lineas de
comunicacion; participar en
la defensa colectiva de la
NATO; participar en las ope-
raciones multinacionales;
contribuir a la salvaguardia
de las libertades; y cooperar
en ayuda de los desastres
nacionales.

Esta reestructuracion co-
menzo en febrero del ano
97, con la Ley n? 25, sobre
las atribuciones del Ministro
de Defensa, reestructura-
cion de los vértices de las
Fuerzas Armadas y de la
administracion de la Defen-
sa.

La primera parte del arti-
culo se centra en la situa-
cion general y las nuevas
perspectivas, sobre todo
desde el punto de vista eco-
némico. Seguidamente se
analiza la situacién de cada
uno de los tres servicios: el
Ejército de Tierra, esta fina-
lizando su nueva doctrina,
emanada del primer docu-
mento de junio del 98 y del
que se derivaran nuevas di-
rectrices; la Fuerza Aérea
se ha reestructurado en seis
brigadas, con el objeto de
optimizar sus recursos y ha-
cer frente a la nueva situa-
cién geoestratégica; por su
parte la Armada sigue su
proceso de modernizacion,
con un incremento del 7,7%
en su presupuesto, con res-
pecto al ano 98.

OOC
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.sabias que...?

... ha sido aprobado por el Congreso y el Senado la Ley de Régimen de Personal de las Fuerzas Armadas?

El Congreso ha introducido en su texto diversas enmiendas promovidas por el PSOE, CiU y Coalicién Canaria. Las
principales son las siguientes:

- El presidente del Gobierno sera el responsable de coordinar y dirigir la actuacion de las Fuerzas Armadas, delegando
estas competencias en el ministro de Defensa y no en los jefes de los Ejércitos, ademas el ministro sera quien tenga la
competencia para decidir los militares que asistan a los cursos de capacitacion para el ascenso a general.

- Por una enmienda del Senado seran ascendidos, con caracter honorifico, al empleo de general de Ejército, del Aire o
almirante general a los 29 tenientes generales y almirantes que han desempefado los cargos de jefe de Estado Mayor
o de presidente de la Junta de Jefes del Estado Mayor desde febrero de 1977.

- Por otra parte, el Gobierno se compromente a presentar, en el plazo de un afio, un plan que facilite la incorporacién
a la vida civil de los cabos primeros que, en aplicacion de esta Ley, cesen en el servicio.

... entre las mejoras incluidas en ese proyecto de Ley, por los trabajos en Ponencia y Comisidn, figura el retraso de la edad de
pase a |a reserva hasta los 61 afos, al personal de los Cuerpos Generales? (Revista Espariola de Defensa, n® 132, febrero 1999).
... ha sido constituida la Junta de Contratacion del Ministerio de Defensa?

Esta Junta es un érgano especializado en materia de contratacion administrativa. Esta adscrita a la Secretaria de
Estado de Defensa, la preside el secretario de Estado y entre sus miembros figuraran como vocales los mandos o
generales directores de los Ejércitos, afectados por el objeto a contratar.

En los Cuarteles Generales de los Ejércitos se constituiran Juntas de Contratacion Delegadas. (Orden 93/1999, de 26
de marzo. BOD n® 68, de 9 de abril de 1999). ‘

ok Rk

... ha sido ordenada la elaboracion del Plan Anual de Adquisiciones Centralizadas del Ministerio de Defensa?

Debera ser aprobado por el secretario de Estado antes del primero de octubre del afo anterior a su vigencia. (Orden
94/1999, de 26 de marzo. BOD n® 68, de 9 de abril de 1999).

.. por Orden 82/1999 de 12 de marzo, ha sido modificada la dependencia del Servicio de Blsqueda y Salvamento Aéreo?
La Jefatura del Servicio de Busqueda y Salvamento Aéreo, dependera directamente del general jefe del Mando Aéreo
del Centro y no del jefe de Estado Mayor del Aire como hasta ahora. (BOD n° 58, de 25 de marzo de 1999)

.. ha sido modificada la Orden 23/1991, que desarrollaba la estructura del Cuartel General, la Fuerza y el Apoyo a la
Fuerza en el Ejército del Aire? ‘
Se trata de una reestructuracion de las dependencias de las bases aéreas y unidades aéreas y de éstas entre si, para facilitar

el cumplimiento de las misiones del Ejército del Aire. (Orden 83/1999, de 12 de marzo. BOD n° 58, de 25 de marzo de 1999). |
... han sido modificados los cuadros médicos de exclusiones y pruebas fisicas en los procesos selectivos para ingreso

y promocion en las Fuerzas Armadas? (BOD n° 57, de 24 de marzo de 1999).

THEER

-.. el nuevo Reglamento de Archivos Militares, aprobado recientemente por el Consejo de Ministros, unificara con una
normativa Unica y adecuada a las nuevas tecnologias, a las instituciones de los tres Ejércitos y del Ministerio de
Defensa? (Revista Espanola de Defensa, n? 132, febrero 1999).

... el Ministerio de Defensa ha seleccionado el fusil aleman G-36E como nuevo fusil de asalto para los Ejércitos
espanoles? (Revista Espanola de Defensa, n® 132, febrero 1999).

... el Museo de Aerondutica y Astrondutica participa con diversas piezas en la exposicion “El siglo de la Aviacién” que
se celebra en el Planetario de Pamplona? (OM n® 92/1999, de 23 de marzo, BOD n° 61, de 30 de marzo de 1999).

... han sido convocadas plazas para el curso escolar 1999/2000 en el Colegio Menor “Nuestra Sefiora de Loreto"?
Seran admitidas fuera de plazo las instancias remitidas por el personal del Ejército del Aire admitido al Curso de
Estado Mayor (Resolucién 430/04026/99 del Director General de Personal. BOD n® 56, de 23 de marzo de 1 999).

... €l ISFAS ha determinado los precios publicos para los servicios prestados en los centros residenciales para la tercera edad?
Se refiere a la residencia “Jorge Juan” de Alicante, los apartamentos de “Ciudad Patricia” de Benidorm, y residencia
geriatrica “Virgen del Mar" de Cartagena. (Instruccicn 85/1999, de 12 de marzo. BOD n® 57 de 24 de marzo de 1999).
... el subsecretario de Defensa ha dictado normas sobre Accién Social para los Cuerpos Comunes de las Fuerzas
Armadas? (BOD n® 57, de 24 de marzo de 1999).

ek ek

... el programa de television “Cédigo Alfa”, que se transmite por la 2 de TVE, informando de la actualidad de las
Fuerzas Armadas, viene alcanzando una audiencia media de 625.000 espectadores? (Revista Espafiola de Defensa,
n® 132, febrero 1999).
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“MINISTERIO DE DEFENS

Sevretarin de Estado de Defen

erzus Aimadas v

Fi
MEDIO AMBIENTE.

FUERZAS ARMADAS Y ME-
DIO AMBIENTE. Un opusculo
de 95 paginas de 14,5x20,5
cms. Publicado por la Direccion
| General de Infraestructura de la

Secretaria de Estado de Defen-
1 sa del Ministerio de Defensa.
Paseo de la Castellana n® 109.
28071 Madrid.

‘ Aungue la mayoria de las ve-
ces no nos damos cuenta y co-
mo es habitual en el ser huma-
no, nos sea dificil apreciar lo
que tenemos, todos deberiamos
ser conscientes de que vivimos
en un tesoro natural Gnico en el
mundo. Espafa por su peculiar
ubicacién, que hace de ella un
| puente entre Africa y Europa,
ofrece algunos de los ecosiste-
mas mas variados y ricos del
planeta. En su territorio no sélo
conviven especies animales y
. vegetales africanas junto a otras
propias de las regiones septen-
| trionales de Europa, sino que
ademas poseemos un importan-
te nimero de especies autdcto-
nas unicas de nuestro pais. El
texto muy ameno viene sobre-
valorado por una estupenda co-
leccion de fotografias en color.

LA GUERRA OLVIDADA DE
FILIPINAS.Andrés Mas Chao.
Un volumen de 239 pags. de
140x210 mms. Publicado por la
Editorial San Martin. S.L. Apar-
tado de Correos n® 97. Madrid
28180. Precio del ejemplar:
2500 Ptas.

El libro esta constituido por
un prélogo y cuatro capitulos. El
primero,"El estallido de la insu-
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rreccion”; el segundo, "El Gene- |

ral Polavieja Capitan General de
Filipinas”; el tercero, "El ficticio
final de la insurrecciéon” y el
cuarto, “La guerra norteamerica-
na en Filipinas”. La obra esta
complementada por una serie
de fotografias, mapas y croquis.
Termina con una extensa biblio-
grafia sobre el tema. Este libro
es un verdadero y magnifico re-
cuerdo, en su centenario.de lo
ocurrido en Filipinas. Esto esta
casi relegado al olvido y es don-
de tantos espanocles antepasa-
dos nuestros, sufrieron, comba-
tieron y murieron defendiendo
gloriosamente parte de lo que
fue nuestro Imperio.

FORTIFICACION y ciudad en
los reinos de Felipe Il, Alicia Ca-
mara. Un volumen de 256 pagi-
nas de 240x316 mms. Editorial
Nerea,S.A. Santa Maria Magda-
lena n? 13. 28016 Madrid. T*
913594509. FAX 913592928.

Con esta obra el Ministerio de
Defensa quiere colaborar en el
conocimiento y difusién de un
aspecto del Monarca, en el cen-

- tenario de su fallecimiento, que

a pesar de ser tan importante es
muy poco conacido y es su de-
cidida apuesta por la arquitectu-
ra militar, dentro de la politica de
defensa del territorio de la Mo-
narquia Hispanica. Durante el
siglo XVI la fortificacion con ba-
luartes consigue dar una res-
puesta eficaz al desafio de la ar-
tilleria que habia acabado con
los castillos medievales. Ade-
mas nuestro Imperio, se puede

yciudad,

en los reinos de L

abarcaba todo el planeta. Este

| libro publica planos de las fortifi-

caciones levantadas, incluyendo
a veces detalles muy significati-
vos. Profundiza mucho en los
aspectos cientificos, técnicos,
organizativos y sociales de los
profesionales de la arquitectura
militar e indagando en las cre-
cientes posibilidades defensivas
de las nuevas fortificaciones re-
nacentistas, que estaban revo-
lucionando el arte de la guerra.

MECHANICS OF AIRCRAFT
STRUCTURES. C.T. SUN. Un
volumen de 249 pags. de
15,5x21 ¢ms. Editado por John
Wiley and sons Ltd. West Sus-
sex P022 95A Inglaterra. En in-
gles.

Esta obra es un intento de
dotar a los estudiantes de inge-
nieria aeronautica de una base
para su primer curso de mecani-
ca de los solidos. El contenido
puede desarrollarse en un se-
mestre normal. Cubriendo los
ultimos desarrollos en este cam-
po, explora el papel de codigos
comerciales elementales finitos
en el analisis estructural, de-
mostrando que se puede utilizar
el uso de mecanica de fractura
para resolver la tolerancia de
dano y los problemas de dura-
cion en las estructuras aero-
nauticas, y examinar la penetra-
cién de los materiales compues-
tos en areas tradicionalmente
dominadas por los metales. Es-
te libro es claro y accesible y re-
quiere solo un conocimiento ba-
sico de mecanica de solidos.
Ofrece muchos ejemplos sobre

| decir que no tenia limites ya que | los conceptos de mecanica.

Nuevo servidor internet de
temas aeronauticos

A principios del mes de marzo
abri6 sus puertas virtuales en inter-
net un nuevo servidor. Aunque ca-
da dia aparecen en la red cientos
de nuevas paginas, estas tienen
un interés especial para los miem-
bros del Ejército del Aire ya que
desde su direccion ( hitp:/www.ai-
re.org/) hasta sus contenidos tie-
nen una relacion directa con los te-
mas aeranauticos y relativos a la
aviacion militar en Espana. Se tra-
ta de una iniciativa completamente
privada y su objetivo es construir
un servidor de temas aeronduticos
y militares en espafol que sirva
para alojar las paginas de todos
aquellos que se interesan por es-
tos temas en |a red constituyendo
un punto de referencia de consulta
obligada para quien desee obtener
informacion sobre los mismos.

El nuevo servidor actuara tam-
bién como proveedor de servicios
de Intemet, pudiendo accederse a
los servicios del mismo a traves de
Infovia Plus. No es un proyecto
economico, no tiene ningtin tipo de
afan de lucro ni aspira a convertir-
se en una empresa. También una
iniciativa completamente apolitica
y carente de ideologia. En conse-
cuencia, se ha elegido un dominio
de clase “org” y a medio o largo
plazo la intencion es que sea ges-
tionado por una asociacién con for-
ma juridica de ‘Club’, ‘Asociacion’,
‘Fundacién’ o cualquier otra ade-
cuada segun la legislacion vigente,
que le permita desarrollar sus acti-
vidades y beneficiarse de las nor-
mas fiscales y juridicas estableci-
das para este tipo de instituciones
sin animo de lucro y que asimismo
pueda dedicarse a cualquier activi-
dad licita dentro del marco de la ley
para la promocion de la Historia y
el conocimiento de nuestra Avia-
cién Militar y la realizacion de acti-
vidades culturales y deportivas en
relacién con la aviacion general y
la aerondutica.

En el web podéis ya encontrar
informacion y contenidos sobre El
anillo de paginas sobre Aviacion
Militar, el web no oficial del Ejército
del Aire y el Aerofanzine una publi-
cacion electronica sobre temas Ae-
ronduticos, asi como sobre ‘Avia-
cién Militar’ la lista de correo que
mantiene en contacto a los promo-
tores de la iniciativa y a un buen
numero de aficionados
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