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Editorial

Operatividad del CAOC n* 8
de la OTAN en Espaiia

de Ministros aprobd la plena partici-
pacién de Espaia en la nueva estructu-
ra militar de la Alianza Atlantica.

E L 26 de diciembre de 1997 el Consejo

Dentro de esta nueva estructura, se determi-
né la necesidad de una capacidad de Mando y
Control, que permitiera la operacion eficiente
del Sistema Integrado de Defensa Aérea
OTAN (NATINADS) asi como de cualquier
otro tipo de operacién aérea.

En Espafia, esa necesidad de la OTAN se sa-
tisfizo con la constitucion de un Centro Combi-
nado de Operaciones Aéreas (CAOC) en la Ba-
se Aérea de Torrejon, tomando como nicleo las
instalaciones ya existentes del Centro de Ope-
raciones Aéreas del Mando Aéreo de Combate.
Este nuevo centro, denominado CAOC-8, nace
oficialmente con la publicacién de la OM.
140/2000 de 1 de junio, por la que se crea el
Componente Nacional del Centro, aunque la
incorporacion de personal multinacional (siete
diferentes paises con el 50% de su plantilla) ha-
bia comenzado ya en abril de dicho ano.

nal a un nuevo edificio en la Base Aé-

rea de Torrejon y el establecimiento
de plenas relaciones con la cadena de mando
operativa nacional, el CAOC-8 ha evoluciona-
do para hacerse cargo de las funciones Vigi-
lancia Aérea y Policia del Aire, con personal
en servicio las 24 horas en la zona de influen-
cia espafiola, tanto de la Peninsula Ibérica co-
mo de las Islas Canarias, en el marco del NA-
TINADS, respondiendo a un plan operativo

T RAS el cambio de la ubicacién origi-

en vigor, con fuerzas y responsabilidades per-
manentes.

El CAOC-8 ha alcanzado la Capacidad Inicial
de Operacion (10C), pero ahora debe conseguir
su Capacidad Total (FOC), que le permitira ser
capaz de planear, asignar y controlar todo tipo
de misiones, defensivas, ofensivas o de apoyo,
tanto en caso de ejercicios como de crisis. Para
facilitar su entrenamiento, el Mando de Comba-
te estd delegando algunas de sus funciones en el
CAOC-8, que ya coopera en la asignacién de
las misiones cotidianas de los planes de instruc-
cion de las Unidades y participa regularmente
en todos los ejercicios nacionales que se produ-
cen en su drea de influencia.

este afio tienen un calendario muy

apretado y el CAOC-8 serd responsa-
ble de conducir la parte aérea de todos ellos,
entre los que se pueden sefalar: el “Destined
Glory 017, TACEVAL del ALA 15, el “Disci-
plined Warrior 02, el “Out of Region TLP" y,
como colofén, el mayor ejercicio OTAN del
afio 2002, el “Dynamic Mix 027, que servird
para evaluar en su mdxima extension las capa-
cidades y limitaciones del Centro.

L OS ejercicios OTAN en Espana para

Se ha recorrido un largo camino en el estable-
cimiento y normalizacién de este Centro Opera-
tivo, fundamental dentro de la estructura militar
de la OTAN. Estamos en el buen camino, pero
no hay que detenerse puesto que los CAOC;s,
como el n® 8 de Torrejon, ejercen y han de ejer-
cer un papel esencial en la resolucién de las cri-
sis que puedan presentarse en el futuro.
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F-16l de israel

srael sera el primer usuario

de F-16 dotado de alerta-
dor de misiles basado en un
detector de infrarrojos. El F-
161, calificado como el pro-
grama de adquisicion de ar-
mamento mas importante de
la Fuerza Aérea Israeli, con
un valor de mas de 2,5 millar-
dos de ddlares por 60 avio-
nes multimision en version bi-
plaza, incluird como parte de
su sistema de guerra electro-
nica desarrollado por la com-
pania israeli “Elisra Electronic
Systems” un alertador de mi-
siles pasivo basado en un
detector de infrarrojos desa-
rrollado por Raytheon, que la
propia industria nacional isra-
eli integrara en su futura pla-
taforma cuyas primeras uni-
dades esta previsto recibir
hacia el 2003.

Noruega abre
nuevas
expectativas al
Eurofighter

v

a Fuerza Aérea Noruega

(RNAF), después de la
cancelacion el pasado ano
por razones presupuetarias
del programa de adquisicion
de un nuevo caza con que
sustituir la anciana flota de
20 aviones F-5, donde el Eu-
rofighter habia sido seleccio-
nado como candidato finalis-
ta junto al F-16 blogue 50/60,
ha iniciado conversaciones
nuevamente con el consorcio
Eurofighter para la adquisi-
cion de 48 aviones con que
reemplazar a medio plazo su
flota de 57 F-16 A/B, hacia
los anos 2008-2010. Los
candidatos a evaluar para
| este programa serian el JSF

Foto: J. Medina

(Joint Strike Fighter) y la ver-
sion modernizada del
EF2000, bautizada como
“Tranche 3". Esta version in-
cluird un nuevo motor dotado
de empuje vectorial (diseno
de |la compania espanola
ITP), un nuevo radar de ba-
rrido electrénico, depdsitos
de combustible estructurales
que mejorarian las caracte-
risticas de vuelo y el alcance
del avién, asi como la inte-
gracion de nuevos sensores
y designadores de blancos
terrestres, junto con Ia inte-
gracion de la ultima genera-
cion de armamento aire-sue-
lo (Storm Shadow, JDAM) y
aire-aire (Meteor). Eurofigh-
ter ha ofrecido a Noruega
adicionalmente la posibilidad
de integrarse en su agencia
de gestion del Programa
(NETMA), ubicada en Mu-
nich, lo que permitiria a este
pais un control total de la
configuracion de su flota y la
posibilidad de compartir con
los otros miembros del pro-
grama los beneficios tecnolo-
gicos e industriales del conti-
nuo desarrollo a que se ve
sometido un sistema de ar-
mas de esta generacion.

El sistema
MIDS alcanza
su grado inicial
de operatividad

espueés de haber demos-

trado su funcionamiento
a bordo de una unidad de la
USAF dotada de aviones F-
15C en Elmendorf AFB,
Alaska, el sistema MIDS
(Multifunctional Information
Distribution System) ha pa-
sado su prueba inicial de
operatividad y lanza su pro-
duccion con el objeto de do-
tar a mas de 27 plataformas
distintas pertenecientes a
medios terrestres, navales y
aéreos del ejército estadou-
nidense y a otros paises de
la Alianza, entre los que se
encuentra Espana. El MIDS

es un sistema seguro y anti-
perturbable de transmision
de datos en tiempo real, que
sigue los protocolos del Link-
16 y que ya habia sido desa-
rrollado para equipar plata-
formas aéreas como JTIDS,
aunque el volumen y costo
de las terminales existentes
solo hicieron viable su inte-
gracién en algunos cazas de
tipo F-15. El MIDS tiene la
mitad de tamano y peso de
una terminal JTIDS Clase 2,
con un alcance superior a las
300NM y un peso inferior a
los 23 Kgs, por lo que su in-
tegracion es viable en todo
tipo de plataformas. El MIDS
es un elemento esencial en
el diseno de nuevos siste-
mas de armas como el “Ra-
fale” y Eurofighter “Typhoon”
o las baterias antiaéreas
“Patriot”, al permitir que cual-
quier informacion obtenida
por sensores terrestres, na-
vales o aéreos sea comparti-
da en tiempo real por todos
aquellos medios que estén
integrados en la red. El
MIDS puede considerarse
como un auténtico multiplica-
dor de fuerza, al permitir que
aviones de muy distintas ca-
pacidades puedan operar
juntos, sin necesidad de
mantener comunicaciones
radio y compartir los datos
del teatro de operaciones,
sin depender solamente de
las capacidades de sus sen-
sores. El sistema MIDS es el
resultado de un programa de
cooperacion multinacional
entre EEUU, Alemania, ltalia,
Francia y Espafa que aspira
a facilitar el nivel de interope-
rabilidad entre los paises de
la Alianza, una vez que los
equipos estén integrados en
las plataformas operativas
de muchos de estos paises.
De momento la produccion
de unidades se distribuye en
dos cadenas principales, una
en EEUU donde dos compa-
fifas “Data Link Solutions” y
“ViaSat” atienden los requisi-
tos estadounidenses y el

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2001



2AVIACION MILITAR

| total de 54 unidades van a
| ser modernizadas, dotando-
les de nuevo radar, cabina
‘ equipada con pantallas multi-
mision, nuevos sitemas de
guerra electronica y una ex-
tension de las horas de célu-
la y motor suficiente para
operar el avion hasta el
2010. Parte del contrato se
ha llevado a cabo en Israel y
30 aviones seran moderniza-
dos por la industria nacional
en Turquia como parte del
contrato.

% Capacidad
AEW&C para
Grecia

a Fuerza Aeérea Griega
ha iniciado la operacién
consorcio industrial “Euro- | tral que actualmente tiene in- | a Polonia, desde la factoria | de sus aviones de alerta
MIDS” con sede en Paris, | terés en el proyecto JSF, con | madre en Fort Worth, Tejas, | temprana, previstos en el
prevista para atender las ne- | un requisito de 40 unidades | en el caso de ser Lokheed | programa de adquisicion del

. - ~
AN

cesidades europeas. que pudieran incrementarse | Martin la compafia seleccio- | AEW&C, “Erieye” . De mo-
hasta 100 6 120 hacia el | nada para producir el JSF. mento los vuelos se han ini-

Polonia se 2024. La oferta actual de ciado con un avién S100B
interesa por el IEEFJU para SUTEITSEBEB'TO- ¥ Turqm.a recibio Ar?qug prestado por la Fuelr-

F (Joint onia aviones F-16 0- sus primeros za Aerea Suepq E hasta la

JS X ( °'_ ques 50/52+ con un paquete recepcion definitiva de los
Strike Fighter) asociado de contraprestacio- F-4E cuatro “Erieye” Embrear
- ' nes industriales podria servir “Phantom II” EMB-145 adquiridos por

| CGmo fruto de la campa- | de antecedente para una re- | modernizados Grecia el ano pasado y que
fia llevada a cabo por | lacion industrial a largo plazo ; o comenzaran sus entregas a
Lokheed Martin durante el | basada en el programa JSF. | partir del 2002. El contrato
mes de Julio en Europa, Po- | Otra posibilidad apuntada } Fruto del contrato con la | establecia el préstamo de
lonia ha anunciado su interés | seria la de transferir trabajos industria israeli 1Al (Isra- | dos aviones procedentes de
y posible participacion en la | de produccion del avion F-16 | el’s Aircraft Industries), Un | la Fuerza Aérea Sueca con
fase de desarrollo del pro- |
grama JSF que se concreta-
ria a través de una peticion
formal, LOR, (Letter Of Re-
quest) al Gobierno Estadou-
nidense a finales de este
ano. Gon un nivel de inver-
sidn préximo a los 100M$ en
los proximos 10 anos, la par-
ticipacion de Polonia en el
programa garantizaria la dis-
ponibilidad de aviones a su
Fuerza Aérea hacia el ano
2015 incluyendo una partici-
pacién industrial garantizada
por EEUU como principal
contratista dentro de un caso
tipo FMS (Foreing Military
Sales). Polonia es el Unico
‘ pais dentro de Europa Cen-

!ﬂ
(=
5

=
=
4
=
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caracter interino para facili-
tar el entrenamiento de tripu-
laciones y operadores de
sistemas hasta la llegada de
los aviones de produccién
definitivos. Un segundo
avion sueco esta previsto
que llegue a Grecia a finales
de Agosto. La versién griega
del sistema “Argus” que en
la Fuerza Aérea Sueca solo
posee la capacidad de de-
teccion temprana AEW, in-
corporard cinco consolas de
control, lo que permitira tam-
bién la conduccion de opera-
ciones aéreas.

Nuevo retraso
en el Programa
F-22 “Raptor”

La USAF ha declarado un
retraso de nueve meses
en el comienzo de la fase de
ensayos operativos del F-22.
El retraso lo justifica en base
al retraso que ha tenido la
entrega de los primeros pro-
totipos previstos para llevar

a cabo la fase inicial de en-
sayos en vuelo. Fuentes del
programa todavia aseguran
que la fecha de entrada en
servicio del avion se mantie-
ne en el 2005. La USAF ya
declaré el ano pasado un re-
traso de seis meses en el
comienzo de los ensayos de
la fase operativa del progra-
ma con un coste adicional
de 307M$ que fue aprobado
para cubrir esta contingen-
cia, ahora el Congreso debe-
ra autorizar los fondos nece-
sarios para cubrir esta nueva
demora que pone mas argu-
mentos ante los detractores
del programa. El afio pasado
el Congreso se nego a librar
los fondos necesarios para
iniciar una fase inicial de
produccion del avién, hasta
que los ensayos en vuelo
demostrasen la viabilidad del
programa. La USAF mien-
tras tanto sigue confirmando
su requisito de 339 “Raptors”
como minimo indispensable
para cubrir la mision de su-
perioridad aérea en la proxi-

ma década con la opcién de
un numero adicional de uni-
dades para llevar a cabo mi-
siones de ataque al suelo.

Nuevo avion
cisterna para
Italia

talia ha anunciado la se-

leccion del Boeing 767 en
su version de transporte/cis-
terna para sustituir su actual
inventario de cuatro aviones
Boeing 707. La seleccion es
consecuencia de las de-
ficiencias resaltadas como
consecuencia de la partici-
pacién de la Fuerza Aérea
Italiana en las operaciones
“Allied Force” de la OTAN en
1999. La potenciacién de los
medios de reabastecimiento
de la Alianza fue uno de los
58 objetivos que se identifi-
caron en el “NATO’s Defen-
ce Capabilities Initiative” y
era una de las asignaturas
pendientes que la Fuerza
Aérea ltaliana ha cubierto
con un coste de 618,5M8$,
por cuatro nuevas unidades
que reemplazaran las que
actualmente operan en Prac-
tica di Mare (Roma) y que en
un futuro formaran parte de
la unidad de transporte de la
brigada de SAR de combate.
El Boeing 767 ha sido selec-
cionado frente a una pro-
puesta de Airbus y basada
en los modelos A310 o
A330. El contrato cubre la
entrega de cuatro aviones
con una opcion de compra
para otros dos adicionales y
asegura a la industria italia-
na Aeronavali y Alenia Ae-
rospazio, la participacién en
el disefio, desarrollo y pro-
duccion de la version cister-
na del Boeing 767, con ga-
rantias de participacion en la
venta a terceros paises del
producto. Dada la experien-
cia de Alitalia, en la opera-
cién de este tipo de avidn en
su flota, se ha asignado a
esta compania como res-

ponsable del apoyo logistico
de las unidades pertene-
cientes a la Fuerza Aérea.

India considera
la adquisicion
de un
entrenador
avanzado

Después de mas de 15
anos intentando la com-
pra de un entrenador avan-
zado con que dotar sus uni-
dades de conversion, la
Fuerza Aérea India se plan-
tea la compra urgente de un
avion moderno con que en-
trenar sus tripulaciones, da-
do el importante nimero de
accidentes sufridos en su
flota de aviones de combate
este ano (nueve cazas), y a
lo largo de los ultimos 20
anos (580 aviones). Nego-
ciaciones tuvieron lugar has-
ta Marzo de este afio con
BAE Systems para la adqui-
sicion de 66 aviones “Hawk”,
aunque las condiciones fi-
nancieras de la oferta no
han permitido hasta el mo-
mento llegar a un acuerdo.
India habia puesto algunas
condiciones especiales para
la venta, como la garantia de
que ningun componente del
avion pudiera estar sujeto al
veto del gobierno americano,
consecuencia de las sancio-
nes de EEUU por los ensa-
yos nucleares de 1998. India
ha requerido a Moscu la po-
sibilidad de volver a evaluar
el MiG-AT descartado en pri-
mera instancia por ser un
avién en desarrollo y aunque
algunos piensan que esto es
solo una amenaza para me-
jorar la posicién negociadora
con BAE Systems , lo cierto
es que el MiG-AT es un
avion bimotor frente al
“Hawk” monomotor, disena-
do con una cabina replica de
las del MiG-29, Mirage 2000
y Su-30, todos en servicio en
la Fuerza Aérea India. Rusia
ha ofrecido ademas a la in-
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dustria India, la posibilidad
de producir este modelo bajo
licencia y la posibilidad de
aplicar algunas de estas tec-
nologias al programa de de-
sarrollo nacional por un
avion de combate ligero, que
continua sufriendo retrasos
como consecuencia de pro-
blemas de tipo técnico. La
motorizacion del MiG-AT es
suministrada por Francia,
Turbomeca-SNECMA Lar-
zac, lo que estaria en linea
con el acuerdo firmado re-
cientemente entre Nueva
Delhi y Paris para una mayor
cooperacion industrial en te-
mas de defensa.

El A-10
“Thunderbolt”
podria estar en
servicio hasta
el 2028

roximos a agotar el final

de su potencial estructu-
ral (8000 h), los 367 A/OA-10
existentes en el inventario de
la Fuerza Aérea, la USAF se
plantea una revision de los
requisitos operativos para la
préxima década y el modo en
que una version modernizada
del A-10 pudiera satisfacer-

los. Lokheed Martin esta tra-
bajando bajo un contrato de
74M$ en un programa de ex-
| tension estructural de la célu-
la, a la vez que se integran
nuevos sistemas en esta vie-
ja y robusta célula que podria
‘ llevar a una modificacion total
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que actualizaria la flota com-
pleta para el 2007. Las mejo-
ras posibles incluirian la inte-
gracion de un sistema de
gestion de cargas basado en
“interface” 1760, un sistema
“datalink”, nuevas pantallas
| de presentacion de datos en

cabina, capacidad para lan-
zamiento de bombas de pre-
cision tipo JDAM (Joint Direct
Attack Munition), mapa tacti-
co digital, equipos de guerra
electronica y casco con sim-
bologia superpuesta para su
uso con misiles aire-aire tipo
AIM-9X. La propuesta de
Lokheed Martin incluye tam-
bién duplicar la vida operati-
va de la célula hasta 16.000
h, lo que situaria el ciclo de
vida del avion en el 2028. A
pesar de que el A-10 fue di-
sefnado para sobrevivir en es-
cenarios de alta conflictividad
y riesgo, su eficacia fue
puesta en entredicho en
1999 durante el conflicto Yu-
goslavo y la operacion “Allied
Force"” debido a la amenaza
que suponian los misiles tie-
rra-aire serbios. Esta circuns-
tancia ha sido el condicionan-
te para aprobar una modifica-
cién que permita al avion el
lanzamiento de cargas con
precision por encima de
15000 pies. La USAF tiene
asignados 102 unidades a la
Guardia Nacional y 52 a la
Reserva, solo una peguena
cantidad de aviones se en-
cuentran desplegados en Eu-
ropa (Spangdahlem AFB) y
en Corea (Osan AFB).-
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4+ EADS EFW estudia la
modificacion de aviones de
la familia A320 para conver-
tirlos en configuracion car-
guera, tras de haber sido re-
querida para ello por algunas
companias, entre las que se
encuentran DHL, TNT y GE-
CAS. Esta ultima en concreto
considera que dentro de
unos dos anos algunas de
las primeras unidades entre-
gadas pueden ser sustituidas
por sus companias propieta-
rias y pasar a una situacion
de disponibles para el mer-
cado carguero. No obstante
hay otras opiniones, como la
de BAe Systems que, aun
estando de acuerdo el inte-
rés de ese mercado, consi-
deran gue no llegara hasta
2005 ¢ 2006.

% Bombardier y la com-
paniaestadounidense North-
west Airlines firmaron el 9
de julio un contrato de com-
praventa de 75 aviones
CRJ440. Esta nueva desig-
nacion se ha adoptado para
una version especifica de 44

lazas del CRJ200 desarro-
lada de acuerdo con la pro-
pia Northwest. La operacion
tiene un valor de 1.680 millo-
nes de dolares.

# De acuerdo con datos
hechos publicos reciente-
mente por la OACI, las com-
pafias aéreas de trafico re-
gular obtuvieron en el ejer-
cicio 2000 unos beneficios
superiores en un 3,3% a los
del ejercicio precedente. Esa
cifra supone un decremento
en proporcion con los resul-
tados de 1999, pero se con-
sidera un dato positivo por-
que durante el ejercicio 2000
se produjo un sensible au-
mento en los precios de
combustible. De hecho el tra-
fico aéreo regular interna-
cional registro un aumento
del 8% sobre las cifras de
1999.

4 En cuanto a las previsio-
nes acerca de la evolucion
del trafico aéreo en los pro-
ximos anos, la OACI calcula
que a nivel de operaciones
regulares se incrementara
una media anual del 4,5%
hasta el afio 2010. No obs-

Revisado el
informe del
accidente del
vuelo United
585

| National Transport Sa-

fety Board (NTSB) de
Estados Unidos ha revisado
el informe con las conclusio-
nes del accidente sufrido
cerca de Colorado Springs,
el 3 de marzo de 1991, por
un Boeing 737-200 que cu-
bria el vuelo 585 de United
Airlines procedente de Den-
ver. El avion en cuestion
cuando estaba a unos 300
m de altura en aproximacién
final a la pista abandono por
si solo la situacion de vuelo
controlado, inclinandose
progresivamente hacia la
derecha y picando sin que
sus pilotos pudieran impe-
dirlo, de manera que colisio-
no contra el suelo, causan-
do la muerte a sus 25 ocu-
pantes.

El primer informe oficial
del NTSB sobre el acciden-
te, hecho publico el 8 de di-
ciembre de 1992, reconocid
la imposibilidad de identifi-
car evidencias concluyentes
que explicaran las causas
del desastre, tan sdélo pudo
aventurar como razones
mas probables un fallo del
mando de direccion o la ac-
tuacion de una perturbacion
atmosférica de intensidad
inusitada.

El 8 de septiembre de
1994 un Boeing 737-300 de
USAir que cubria el vuelo
427 de la compania se es-
trello en las cercanias de
Pittsburg en parecidas cir-
cunstancias y el 9 de junio
de 1996, otro 737-200 de
Eastwind Airlines sufrié un
problema similar durante su
aproximacion a Richmond,
si bien sus pilotos consiguie-
ron mantener el control de la
aeronave y aterrizaron sin
dano.

Los accidentes y el inci-

dente indicados desencade-
naron un extenso proceso
de investigacion del sistema
de accionamiento del man-
do de direccion de los 737,
cuyas conclusiones se in-
corporaron en el informe del
accidente del vuelo 427 de
USAir publicado por el
NTSB el 24 de marzo de
1999: alli se mencionaba el
fallo del sistema en cuestion
como causa mas probable
de todos ellos.

La revision del informe del
accidente del vuelo 585 es
una consecuencia mas de
las conclusiones obtenidas
en el minucioso proceso de
anadlisis y ensayos del man-
do de direccion de los 737.
Desde entonces Boeing ha
redisenado el sistema y lo
ha modificado en los avio-
nes ya entregados. En el co-
rregido informe se indica
que, dada la baja altura a la
que se declaro el fallo que
saco al avion de United Airli-
nes del vuelo controlado, no
era posible que la tripulacion
pudiera conocer lo que esta-
ba sucediendo, y en conse-
cuencia no pudo adoptar las
acciones correctivas que ha-
brian permitido recuperar al
avion.

Y es que durante los traba-
jos llevados a cabo para iden-
tificar las causas de los acci-
dentes, se desarrollaron técni-
cas de pilotaje para eludir las
nefastas consecuencias de un
movimiento sin control del
mando de direccion en la gran
mayor parte del diagrama de
maniobra, pero obviamente
tales técnicas no estaban im-
plementadas en 1991. En
otras palabras, el vuelo 585
pudo haberse salvado si sus
pilotos hubieran estado entre-
nados en las técnicas ahora
disponibies.

5 El CRJ500

Bombardier Canadair
considera la posibilidad

de realizar una version acor-
tada del CRJ700 para reem-
plazar en produccion a los
CRJ100 y CRJ200, que ha
sido discutida con algunas
de sus companias aéreas
clientes, entre ellas Lufthan-
sa CityLine, ésta al parecer
no demasiado interesada en
semejante version.

La version acortada en
cuestion tendria una capaci-
dad de 50 pasajeros, similar
a la de los aviones que re-
emplazaria en su caso, y
podria ser llamada CRJ500
con el fin de continuar el cri-
terio de designaciones don-
de los dos primeros digitos
del numero son los de la ca-
pacidad nominal, inaugura-
do con el CRJ700.

Al ser una version acorta-
da del CRJ700, el propuesto
CRJ500 heredaria el ala de
mayor superficie de aquél
provista de dispositivos hi-
persustentadores de borde
de ataque y la estructura del
fuselaje, redisenada con el
fin de ampliar ligeramente el
ancho de la cabina de pasa-
jeros. El empleo de un ala
de mayor superficie y de
motores General Electric
CF34-8C1 analogos a los
del CRJ700 mejoraria las
actuaciones incluido el al-
cance, pero incrementaria
los costos directos de ope-
racion.

Como se recordara, los
CRJ100 y CRJ200 se desa-
rrollaron a partir del birreac-
tor de negocios Canadair
Challenger, que volé por vez
primera el 8 de noviembre
de 1978 ya a nivel de confi-
guracion de preserie.

El CRJ500 presentaria del
orden de un 30% de ele-
mentos comunes con res-
pecto al CRJ700, lo que re-
sultaria ventajoso para las
companias clientes que po-
drian simplificar el manteni-
miento. Bombardier Cana-
dair reduciria costos de pro-
duccién, pero antes se veria
obligada a hacer una inver-
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sion. Es por ello por lo que

ha buscado mediante con-
tactos con posibles usuarios
conocer qué mercado podria
tener para disponer de ele-
mentos de juicio fiables.

Los motores
del A380 dentro
de plazos

De acuerdo con los datos
suministrados por GE/
P&W Engine Alliance, el
programa de desarrollo del
motor GP7200, elegido por
Air France para sus aviones

Por su parte, Pratt & Whit-
ney ha experimentado en
Quebec un alabe de fan a
un 42% de escala para vali-
dar los resultados tedricos
obtenidos durante su disefio
aerodinamico. Segun la
alianza todo se ha desarro-
llado con pleno éxito. Lloyd
Thompson, presidente de
GE/P&W Engine Alliance,
ha asegurado que el
GP7200 cumplira o incluso
excedera los parametros de
diseno establecidos para su
uso en el A380.

Cuando concluyan las fa-
ses previas de desarrollo

4
-AVIACION CIVIL

GP7200 volara a principios
de 2006.

El GP7200 sera certifica-
do inicialmente para un em-
puje de 36.750 kg, superior
al de la version GP7270 que
se instalara en los A380 de
Air France, cuyo empuje no-
minal sera de 31.750 kg.

Rolls-Royce también man-
tiene el desarrollo del Trent
900 dentro de los cauces
adecuados para cumplir las
fechas previstas. El disefio
preliminar del motor se ha
concluido y el primer rodaje
en banco tendra lugar en di-
ciembre de 2002. La certifi-

Los motores del Airbus Industrie A3S0 progresan en su desarrollo sin problemas dignos de mencion. -
J.A. Martinez Cabeza-

Airbus Industrie A380, se
esta cumpliendo de acuerdo
con las previsiones. Dentro
de los ensayos que se estan
efectuando, el segundo de
los «nlcleos de motor»
completdé unas pruebas de
duracion en las instalacio-
nes de General Electric de
Evendale, donde funcioné
ininterrumpidamente durante
160 horas en condiciones si-
muladas de vuelo en altura.

tecnologico a las que perte-
necen los ensayos que se
acaban de mencionar, se
pasara al trabajo de diseno
que dara comienzo a princi-
pios de 2003. El primer en-
sayo de un motor prototipo
debera efectuarse en 2004 y
tras alrededor de un ano de
pruebas, la certificacion de
FAA y JAA se conseguira a
mediados de 2005. El primer
A380 equipado con motores
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cacion inicial del Trent 900
contemplara un empuje de
37.000 kg y se obtendra, se-
gun las previsiones, en ma-
yo de 2004, con su primer
vuelo en un A380 estipulado
para media docena de me-
ses después. Como se re-
cordara, Singapore Airlines,
Virgin Atlantic y Qantas han
seleccionado la opcion
Rolls-Royce para sus A380
hasta el momento.
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tante el trafico internacional
crecera a mayor ritmo que el
interior, algo atribuible a la
competencia de otros medios
de transporte como los ferro-
carriles de alta velocidad. La
estimacion de la OACI es
que el trafico internacional
tendra un aumento medio del
5,5% en servicios de pasaje-
ros y del 6,5% en operacio-
nes de transporte de carga.

# El avion carguero Ayres
LM-200 Loadmaster ha sido
cancelado de facto tras la de-
cision de su Unico cliente, Fe-
deral Express, de retirar su
encargo que cubria la entre-
ga de 75 unidades y opcio-
nes por 275 mas. Federal
Express ha tomado su deci-
sion tras la quiebra de la
comparia Ayres, ya mencio-
nada en ediciones anteriores
de RAA, y el fracaso de to-
dos los intentos efectuados
hasta ahora para rescatarla.

+ Aeroflot ha alquilado tres
DC-10-30F a Boeing Capital
con el fin de ampliar su oferta
de servicios de carga, los cua-
les seran entregados en
agosto, noviembre y a co-
mienzos de 2002 respectiva-
mente. Las nuevas aerona-
ves, que se encargaran de
cubrir rutas entre Europa del
Este y el Sureste Asiatico, lle-
van implicita la renuncia al Il-
yushin 1I-96T. La compaiia
rusa tiene encargadas desde
hace tiempo tres unidades de
ese avion carguero, pero han
sido objeto de retrasos sucesi-
vos por las dificultades econo-
micas de llyushin y de la fac-
toria de VASQO de Voronezh.

+ Pratt & Whitney mantie-
ne grupos de trabajo con va-
rias companias aéreas cuya
finalidad es estudiar la posibi-
lidad de remotorizar alguno
de sus aviones con el
PW&6000, que como es sabi-
do esta siendo desarrollado
para el Airbus Industrie
A318. Los aviones suscepti-
bles de remotorizacion son
los Boeing 727 y McDonnell
Douglas DC-8 equipados con
motores JT8D-, asi como los
antiguos 737 que también
emplean ese mismo tipo de
motor.
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El motor

RTM322, un
sistema de
propulsion para
el helicoptero
NH90

mediados del afno pasa-

do se firmd el contrato
entre Francia, Alemania, ltalia,
Holanda y NH Industries para
la fabricacion del primer lote
de 298 helicopteros NHI0. El
requerimiento Ultimo de estas
naciones esta en 595 unida-
des, que si afadimos las ex-
portaciones, se podria llegar a
una produccién estimada de
mil helicopteros.

El helicéptero esta propul-
sado por dos motores, que en
el caso de Francia, Alemania
y Holanda la seleccion ha re-
caido sobre el turboeje de
Rolls Royce y Turbomeca
RTM322-01/9. La eleccion de
este motor supone para la
compania anglofrancesa unos
ingresos de alrededor de mil
millones de dodlares durante la
vida del helicdptero, estiman-
do una produccion de unos
mil trescientos motores.

El RTM322 entré en servi-
cio con |la Royal Navy en 1998
como planta de potencia del
helicoptero Merlin Mk1; asi
como de los helicopteros GKN
Westland WAH-64 Apache, el
primero de los cuales fue en-
tregado al Ejército Britanico
en marzo del ano 1999.

Desde 1992, el RTM322 ha
sido parte integral del progra-
ma de desarrollo del NH90,
siendo instalado en el primer
prototipo en diciembre de
1995.

Hasta la fecha el RTM322
ha completado mas de 1.800
horas de pruebas en banco y
ha sido utilizado como planta
de potencia en el 90% de to-
das las operaciones del heli-
coptero NH90, que acumulan
mas de 1.200 horas de prue-
bas en tierra y en vuelo a alti-
tudes de hasta 20.000 pies.

Una de las ventajas del

RTM322 es su poco peso con
respecto a otros motores del
mismo segmento, permitiendo
la carga de combustible adi-
cional en las misiones a reali-
Zar.

Cada uno de los nueve mo-
tores entregados han demos-
trado que su consumo de
combustible esta por debajo
de los requerimientos especi-

ficados por NH Industries. El.

motor ha sido disenado para
permitir en el futuro, mediante
modificaciones, un aumento
de potencia de al menos un
50%. Todas las versiones es-
tan construidas con materia-
les altamente resistentes a la
corrosion por agua, sal o are-
na. El RTM322 es el Unico
motor para el NH90 que tiene
requerimientos de consumo
de combustible y actuaciones
definidos contractualmente y
programas de certificacion y
cualificacion para el avién.
Una caracteristica a desta-
car de este motor es su con-
trol (FADEC) completamente
digital, el cual es independien-
te del motor y no tiene que ser
sustituido cuando se produce
un cambio del mismo y vice-
versa. Este diseho permite in-
crementar la potencia sin un
gran rediseno, por ejemplo, el
RTM322-01/09 proporciona
actualmente 2.393 caballos,
pero incorporando las mismas
técnicas y tecnologias de ma-
teriales de turbina usados en
otros motores de Rolls Royce

podria llegar a 2.650 caballos
de potencia.

El motor esta dimensionado
desde el principio para conse-
guir unas caracteristicas de
actuacion 6ptimas en condi-
ciones climaticas de alta tem-
peratura o de gran altitud. La
toma de aire del motor ha sido
optimizada para impedir que
cualquier cuerpo extrano, in-
cluyendo arena, sea absorvi-
do por el motor.

En los primeros tres prototi-
pos del helicoptero se han ve-
rificado el sistema de control
de vuelo y el sistema de avio-
nica. El cuarto prototipo ha
operado con una envolvente
de vuelo de 20.000 pies de al-
titud, velocidades de hasta
190 nudos y un peso maximo
de 10.000 kilos, demostrando
que es un helicoptero valido
para cualquier condicion de
tiempo y entorno.

Global Hawk, el
mayor avion no
tripulado del
mundo

| Global Hawk es una

enorme plataforma aérea
sin piloto de 35,2 metros de
envergadura, concebida para
espiar desde una altura de
65.000 pies (19.812 metros) y
volar ininterrumpidamente du-
rante 42 horas. A finales del
pasado abril uno de estos
aviones cruzo el Oceano Pa-

cifico desde la costa Oeste de
los EEUU hasta Australia.

Con este vuelo de 8.000
millas se ha dado inicio a la
tercera fase del programa Tier
Il Plus de desarrollo, que su-
pondra un exhaustivo calen-
dario de evaluaciones de este
aparato, y que se inicié des-
pués de que el 21 de marzo el
Pentagono adjudicase a
Northrop Grumman un contra-
to por valor de 45 millones de
délares para la fabricacion de
los aparatos 8 y 9 correspon-
dientes a los dos primeros de
preserie, pedido que precede
en seis meses la salida de fa-
brica de los prototipos 6y 7.

El nuevo avién no tripulado
se caracteriza por su gran au-
tonomia y sus sofisticados
sistemas de comunicaciones
que le permiten enviar image-
nes de alta resoluciéon en
tiempo casi real.

La fiabilidad y la robustez
del Global Hawk ha quedado
demostrada en la travesia in-
tercontinental entre América y
Australia, en la que el funcio-
namiento de los controles au-
tomaticos de vuelo, el sistema
de control de presurizacion y
el equipo de calibracion de a
bordo han funcionado correc-
tamente. También es de des-
tacar el comportamiento aero-
dinamico del avion en el as-
censo, crucero y aterrizaje,
asi como la respuesta del
aparato a las senales via sa-
télite de mando y control y la
precision de sus sistema de
guiado y navegacion.

Para enero de 2003 la USAF
confia en disponer de su pri-
mer escuadrén de 12 aparatos
para realizar misiones comple-
mentarias a las del U2 al que
con el paso de los anos esta
llamado a reemplazar.

El Global Hawk pesa 11'6
toneladas y en su interior tie-
nen cabida un total de 826 ki-
los de sensores, la mayor
cantidad que hasta el momen-
to lleva a bordo cualquier ve-
hiculo aéreo no tripulado;
puede volar durante-42 horas
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ininterrumpidamente incorpo-

rando unos depdsitos capa-

ces de almacenar 6'5 tonela-
| das de combustible.

El nueve modelo de radar
sintético AN/ALE-50, de Rayt-
heon, que lleva instalado a
bordo, le permite captar y
transmitir imagenes casi en
tiempo real pudiendo detectar
con la antena, a ambos lados
del avion, cualguier objeto ani-
mado que se mueva a una
velocidad superior a cuatro
nudos.

El enlace con las estacio-
nes terrestres de control y se-
guimiento se establece via sa-
télite, aunque las comunica-
ciones convencionales se
efecttian en banda UHF siem-
pre que exista vision directa
entre el aparato y la estacion
de seguimiento. Incorpora
ademds un camara digital
electro-Optica y un equipo in-
frarrojo de tercera generacion
integrados con procesador de
senal a bordo, que le permiten
a una altitud de 65.000 pies
ver y distinguir todo tipo de
vehiculos, aviones y misiles
con tiempo despejado, en
condiciones meteorologicas
adversas y también de noche.
El Global Hawk cuenta con
una superficie alar de 50'19
metros cuadrados y esta pro-
pulsado por un motor Allison
AE3007H de 3.500 Kilogra-

mos de empuije ya utilizado en
aviacion comercial.

Una plataforma de este tipo
es mas costosa que un avion
espia del tipo U2 pero tiene la
ventaja de que sus sistemas
de comunicaciones tienen una
mayor precision y cobertura y
una gran autonomia que redu-
ce el nimero de aterrizajes y
despegues lo que deriva en
un menor riesgo de acciden-
tes y un mayor numero de mi-
siones por aparato.

En definitiva es el primer re-
presentante de una nueva ge-
neracion de aviones donde
desaparece el piloto y aumen-
ta significativamente el nime-
ro de equipos electronicos a
bordo.

Indra lidera el
simulador del
Eurofighter

| desarrollo de los simula-

dores del Eurofighter Typ-
hoon correra a cargo del con-
sorcio ESS liderado por la em-
presa espanola Indra. Estos
sistemas de simulacion servi-
ran para el entrenamiento de
pilotos de las Fuerzas Aéreas
britanica, alemana y espanola.
El programa comprende el di-
seno y desarrollo del sistema
asi como la produccion de 32
simuladores enlazados entre

si por una red que le permite
realizar ejercicios conjuntos,
algo excepcional hasta ahora.
La participacién de Indra en
este programa se debe a su
reconocido prestigio y al valio-
s0 apoyo recibido desde la
Administracién por parte del
Ministerio de Defensa y el
Ejército del Aire entre otros
durante las negociaciones del
reparto de trabajos.

El contrato adjudicado tie-
ne un valor de 100.000 millo-
nes de pesetas. Siendo el
mayor en la historia de la si-
mulacion, y a él hay que ana-
dir los 20.000 millones que
generara el mantenimiento
de los equipos.

Indra dentro del consorcio
ESS tiene una participacion
del 26% y la direccion gene-
ral, y le corresponde ademas
un 18% de la subcontratacion,
lo que eleva su porcentaje to-
tal de participacion a un 20%.

El consorcio favorece el tra-
bajo conjunto y una gestion
que atiende a los diversos
factores politicos y peculiari-
dades para cada pais. ESS
se ocupa de la ingenieria de
alto nivel del sistema y tiene la
autoridad de diseno, liderando
las relaciones con el cliente y
el fabricante del avion.

Hasta ahora los fabricantes
de simuladores eran subcon-
tratistas dentro de los proyec-
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tos de avidn; con el Eurofigh-w
ter, a partir de 1999, se redefi-
nié la estructura del proyecto |
creandose para el desarrollo
del simulador el consorcio AS-
TA, formado por los fabrican-
tes del avion y los miembros
del a su vez consorcio ESS, lo
que ha permitido a este ultimo
participar en la toma de deci-
siones.

Indra realiza en ESS el
20% de todo el trabajo, res-
ponsabilizandose de cuatro |
elementos estratégicos: dise-
fio y desarrollo de la posicion
de instructor, la CSMU o caja
negra, el sistema de genera-
cion de la base de datos que
reproduce los escenarios don-
de van a volar los pilotos, y el
avion alternativo. Cada simu-
lador tiene asociado otro que
puede comportarse a su vez
como otro tipo de avion, gene-
rando una funcion novedosa
que se llama el avion alternati-
vo. Asume ademas la integra-
cion y puesta en servicio de
los cuatro simuladores espa-
fioles y elementos accesorios.

Todo el proyecto sigue un
ciclo de ingenieria completo.
Una vez que se especificaron
los sistemas, se paso a la fa-
se de diseno preliminar que
incluye el analisis de los 6.000
requisitos que componen la
especificacion. El segundo
paso serd el disefio detallado
y finalizara con la revisién cri-
tica de disefo que se produci-
ra a mediados del 2002. El di-
seno y desarrollo culminaran
en el ano 2004 en el que los
aviones estaran operando en
las bases aéreas.

El avion europeo Eurofigh-
ter ha generado a Indra una
cartera de pedidos de
250.000 millones de pesetas
para los proximos quince
anos. Un 22% de sus ingre-
sos totales (113.521 millones
de pesetas en ventas y 6.377
millones de beneficios en el
2000) proceden de su activi-
dad militar, los pedidos en el
area de simulacion, sistemas
automaticos de mantermimien-
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to y equipos electronicos de
defensa suman diecisiete ve-
ces los ingresos anuales de la
compania en estas activida-
des, es decir, unos 400.000
millones.

Con el contrato del Euro-
fighter, Indra, que tambien ha-
ce simuladores de control aé-
reo o trenes, esta presente en
los cuatro continentes. En
marzo de este afo logré ser la
unica empresa extranjera con
la que la US Navy ha contra-
tado simuladores desplazan-
do a Boeing y Lockheed Mar-
tin. En junio fue elegida por
Hainan Airlines de China para
desarrollar el centro de entre-
namiento de pilotos del Bo-
eing 737 por 8.000 millones
de pesetas.

Se firma en Le
Bourget el MoU
del avion de
transporte militar
europeo A400M

| dia 19 de junio, durante

la feria aeronautica de
Paris, siete de las nueve na-
ciones involucradas en el futu-
ro avion de transporte euro-
peo A400M firmaron un prea-
cuerdo MoU (Memorandum of
Understanding) para la adqui-
sicion de un total de 212 uni-
dades (incluyendo a ltalia y
Portugal que ain no han fir-
mado). Por parte espanola fir-
mo el documento el Ministro
de Defensa Federico Trillo, en
linea con la aprobacion la se-
mana pasada por parte del
Consejo de Ministros de vein-
tisiete aviones en los proxi-
mos veinte anos.

El numero de aviones a
comprar por cada pais es el
siguiente: Belgica 8 (incluyen-
do uno para Luxemburgo),
Francia 50, Alemania 73, Es-
pana 27, Turquia 10, Reino
Unido 25, Italia 16 y Portugal
3. Las naciones socios en el
programa A400M acordaron
actuaciones conjuntas a tra-

L
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vés de la OCCAR (Organiza-
cion Conjunta para la Coope-
racion en materia de Arma-
mento) en la compra de sus
flotas.

Portugal e Italia retrasaron.

la firma del compromiso de
compra alegando problemas
técnicos. Ambos utilizaron la
excusa de que les faltan algu-
nas autorizaciones de distin-
tas instancias administrativas
y politicas en sus respectivos
paises para no adherirse al
acuerdo. Alemania ha firmado
condicionada a la aprobacion
parlamentaria en los proxi-
mos meses, pidiendo formu-
las de financiacion flexibles
que le permitan hacer frente a
las obligaciones financieras
que le impone el A400M. Se
espera que todos estos pro-
blemas se resuelvan a lo lar-
go del mes de septiembre y el
acuerdo entre las ocho nacio-
nes y el contrato con AMC
(Airbus Military Company)
tenga lugar a finales de dicho
mes.

El A400M es la mas moder-
na y competitiva de las solu-
ciones para los requerimien-
tos europeos de transporte
tactico y que sustituira a los
actuales C-130 y C-160, he-
cha a la medida de la especifi-
cacion conjunta establecida

por los paises europeos parti-
cipantes. Esta equipado con
cuatro motores turbohélice de
alta velocidad, que desplaza-
ran una mole de 42,2 metros
de longitud a una velocidad
maxima de crucero de 0.7
Mach. El carguero militar pue-
de alcanzar alturas de 40.000
pies (12.000 metros aproxi-
madamente).

Puede operar en las mas
adversas condiciones climato-
I6gicas. La cabina de carga
mide 22,9 metros de longitud,
y termina en una puerta de
acceso trasera de cuatro me-
tros de anchura por 3,85 de
altura. En ese espacio puede
acoger helicépteros, vehiculos
pesados o baterias de misiles.
La carga puede ser facimente
reubicada en caso de necesi-
dad; su peso maximo es de
37 toneladas. El avion dispo-
ne también de 120 asientos
de tropa, que puede desem-
barcar por tierra o por aire co-
mo paracaidistas. Tiene un
deposito de combustible ca-
paz de almacenar 37.000 li-
tros de combustible.

El consorcio europeo Air-
bus pretende gestionar este
proyecto militar con criterios
civiles y ha realizado unas es-
pecificaciones generales que
permitan fabricar los aparatos

con los mismos criterios que
los de aviacion civil.

Este extremo no satisface
del todo a los ejércitos de los |
distintos paises, que estan |
acostumbrados a decidir los
aspectos basicos de la fabri-
cacion del material que ad-
quieren. No obstante, las gra-
ves restricciones en los presu-
puestos militares obligan a
decantarse por un sistema de
estandarizacion de la produc-
cién que, a la larga, reduce
los costes. Los paises euro-
peos apoyaron este modelo
frente a las propuestas de
Lockheed-Martin, Boeing y el
Antonov ucraniano.

La ministra espanola de
Ciencia y Tecnologia sefalé
que su departamento financia-
ra alrededor de un 30% de las
inversiones que sean necesa-
rias para gue en la nueva
planta de EADS CASA en Se-
villa se instale la cadena de
montaje del modelo militar, lo
cual supone el reconocimien-
to, en el consorcio europeo
EADS del liderazgo que CA-
SA tiene en aerondutica de
transporte militar.

El lanzamiento del disefio
no se producira hasta el mes
de septiembre y esta previsto
gue las entregas comiencen
en el ano 2007.
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'Y Defensa en las
alturas

| ™ Ministerio de Defensa ha

dado luz verde para la ad-
quisicion de tecnologia espa-
cial, para uso exclusivamente
militar, por valor de 25,000 mi-
llones de pesetas. Este de-
sembolso permitira a Espana
adquirir una red propia de sa-
télites, dos unidades, con los
que recibir imagenes y voz del
Continente Americano al com-
pleto y de Europa hasta el
Norte de Africa y Proximo
Oriente. El proyecto estara i-
derado por Hispasat, con la
que el Ministerio ha formado
un consorcio denominado His-
desat, empresa que se encar-
gara de la gestion y comercia-
lizacién de los servicios de la
red y que divide su capital en
un 43% para Hispasat, 30%
del Ministerio pero bajo la re-
presentacion de INSA, 15%
para CASA-EADS, 7% de IN-
DRA y el 5% restante para
SENER. El Ministerio de De-
fensa no sera propietario del
sistema, sequird con la politica
actual de alquiler de servicios,
con un desembolso actual (en
los Hispasat 1A y 1B) anual de
3.000 millones de pesetas.
Hispasat invertira en estos dos
nuevos satélites 35.000 millo-
nes de pesetas, de fondos fir-
mados por préstamo sindica-
do, y debera tenerlos operati-
vos para el 2003, cuando sus
predecesores estén fuera de

servicio operativo. Los servi-
cios podran ser alquilados, no
a entidades privadas como si
fuera multipropésito, pero si a
otros gobiernos, entre ellos se
estan buscando clientes en el
drea iberoamericana.

El contratista elegido para la
construccion ha sido la com-
pahia norteamericana Loral,
participada por Lockheed Mar-
tin, frente a las europeas Alca-
tel y Astrium, a las que se pre-
feria pero que no pudieron
igualar la oferta tecnologica y
economica de la vencedora fi-
nal. Otro dato definitivo fue el
uso final que se quiere dar a
los satélites, plenamente mili-
tar y no compartido con aplica-
ciones comerciales, requisito
que eliminaba casi de principio
las ofertas europeas, pues sus
plataformas son compartidas y
no especificas, caso del mo-
delo propuesto por Loral. Alca-
tel ofrecio al Ministerio de
Ciencia y Tecnologia 18.000
millones de pesetas en trans-
ferencia tecnoldgica de retor-
no si le era adjudicado el con-
trato, 6.000 de participacion di-
recta a la industria y 12.000 de
participacion en otros proyec-
tos de Alcatel de ambito 1+D
en satélites. Alcatel es ade-
mas propietaria de un 49% de
INDRA Espacio y un 6% de
Tecnoldgica. Por lo de una de
cal y otra de arena, se asigna-
rd la renovacion en el campo
de satélites de observacion al
programa Helios, de paterni-
dad francesa.

Ariane
sorprende
negativamente

mediados del mes de ju-

lio un fallo en el lanza-
miento, con un Ariane 5 euro-
peo, y la posterior situacion en
una Grbita incorrecta de la car-
ga de pago provocaron gran-
des escalofrios en la ESA y en
Ariane, no solo se perdio el
satélite japonés de television
BSAT-2b, error que repercuti-
ra en la imagen de los lanza-
dores del consorcio europeo
Arianespace y en su cuenta
de clientes, el mal trago estu-
vo servido por su companero
en la bodega, el satélite euro-
peo de telecomunicaciones
Artemis, un ingenio de ultima
hornada con algo mas de tres
toneladas de peso y valorado
en 150.000 millones de pese-
tas. El décimo lanzamiento de
la nueva generacion de cohe-
tes europeos, la 5 de Ariane,
se quedd a medio camino de
su cometido al sufrir un fallo
en la ultima etapa de propul-
sién, un tropezén que dejo la
carga en una orbita eliptica
con maximo de 17.500 kilome-
tros desde la Tierra, una dis-
tancia considerable pero criti-
ca respecto a los 35.800 origi-

Foto: J. Medina

nales de tipo geoestacionario.
Por suerte el satélite no esta
completamente perdido, des-
de su suelta estuvo completa-
mente controlado y situado
desde la estacion principal de
seguimiento de Fucino (ltalia)
y por toda la red de estaciones
redundantes y de apoyo. Aho-
ra el reto es que la propia na-
ve se impulse con sus dos
motores de combustible sélido
hasta la orbita prevista, un es-
fuerzo que acortara notable-
mente su vida de servicio, esti-
mada en diez anos, pero que
al menos no le declara inutil
sin ni siquiera comenzarla.
Una vez en su puesto de tra-
bajo funcionara gracias a una
nueva generacion de motores
iénicos, una tecnologia que se
alimenta de gas Xenon en vez
de combustibles solidos, lo
que favorece su reducido peso
y tamario y la mayor duracion.

Artemis, en el que Espafa
participa en un 7,5%, es una
fuerte apuesta de la ESA tanto
tecnologica como econdmica,
su mision principal es la de ser
bucle de comunicaciones en-
tre la Tierra y los satélites si-
tuados alrededor de ella en di-
ferentes orbitas, manteniendo
unidos y comunicados a todos
sin necesidad de que estén “a
la vista” unos de otros. Sus ca-
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pacidades de comunicacion le
hacen imprescindible para de-
mostrar nuevas tecnologias y
liderar el desarrollo de los nue-
vos sistemas de navegacion
europeo (Galileo), de interco-
municacion de satélites y de
comunicaciones moviles. Es
ademas una pieza clave y
complementaria para los pro-
yectos Spot, Egnos o Envisat.
Arianespace sustituira con la
serie cinco en un plazo de un
par de anos al exitoso y popu-
lar cuatro, una generacion que
ha superado los cien lanza-
mientos con un indice de fiabi-
lidad y eficacia abrumadores,
una herencia dificil de igualar
para un cohete que comenzd
muy mal su carrera espacial
por su elevado coste y por su
explosién en vuelo durante el
lanzamiento inaugural.

% Japon, de
regreso estas
vacaciones

La Agencia Espacial Japo-
nesa, NASDA, eligio el 25
de agosto para lanzar desde
el Centro Espacial Tanegashi-
ma su primer cohete H-2A,
una version mejorada del pro-
blematico y costoso H-2. Para
el gobierno de japén el éxito
de esta prueba supone su su-
pervivencia en el actual mer-
cado aeroespacial mundial y
su independencia frente a
otros lanzadores foraneos. En
este lanzamiento se pretende
llegar a los 260 kilometros de
altura en 28 minutos, emplear
la sequnda etapa como reflec-
tor para realizar calculos con
medidores laser, verificar los
parametros de funcionamiento
basicos, recoger vibraciones y
aceleraciones y transportar
una carga de 3 toneladas para
comprobar la respuesta del
lanzador en caso de transpor-
tar una carga util. La NASDA
quiere que este lanzador sea
un competidor comercial serio
y fiable frente a sus similares
europeos y norteamericanos.

% Alemanes y
franceses no
cuadran los
euros con el
Ariane 5
Los dos socios europeos no
se ponen de acuerdo para
dividir los costes de la nueva
etapa superior del Ariane 5,
una inversion que supondra la
capacidad de poner 12 tonela-
das en ¢rbita frente a las 6 ac-
tuales. Una de las claves esta
en el motor criogénico Vinci, el
que empujara las 12 toneladas
con total fiabilidad al espacio,
un programa en fase de desa-
rrollo valorado en 1,1 billones
de euros y para el que la ESA
ha pedido a los fabricantes re-
cortes de al menos un 10%.
Para intentar un recorte mas
drastico de los costes y mejo-
rar los recursos mundiales y la
homogeneidad de sistemas,
Europa y Estados Unidos in-
tentaron firmar un acuerdo de
colaboracion para el desarrollo
conjunto de un motor criogéni-
co, un sistema que seria apli-
cable tanto a los Ariane como
a cualquier modelo norteame-
ricano. Este preacuerdo fue fi-
nalmente bloqueado por las
autoridades germanas con el
motivo, respaldado por As-
trium GmbH, contratista princi-
pal de la fase superior del
Ariane 5, de que la colabora-
cion entre ambas potencias
supondria una importante pér-
dida nacional de recursos eco-
némicos y de puestos de tra-
bajo para sus industrias.

Australia tendra
una Navidad
“espacial”

| gobierno australiano co-

munico a comienzos de
verano que en la Isla de Navi-
dad, en pleno Océano, sera
construido un centro de lanza-
mientos espaciales valorado
en 450 millones de délares, 52
de ellos aportados por el pro-

pio Gobiemno, y que sera aus-
piciado por el consorcio aus-
traliano APSC (Asia Pacific
Space Centre). Para Nick Min-
chin, Ministro australiano de
Ciencia y Tecnologia “supon-
dra que Australia se convierta
en un representante importan-
te en el mercado de lanzado-
res espaciales mundiales, un
sector dominado en la actuali-
dad por la ESA, Estados Uni-
dos y Rusia”. Para los proxi-
mos diez afnos el coste para
cubrir la demanda prevista de
lanzadores se ha calculado en
2,1 billones de dolares, y Aus-
tralia espera poder llevarse,
desde el 2003, un 10-20% de
ese mercado. Este complejo
se especializara en lanza-
mientos geoestacionarios, es-
pecialmente por su privilegia-
da posicién geografica cerca-
na al Ecuador, pruebas de
vuelo y comunicaciones espa-
ciales. En la evoluciéon comer-
cial de este proyecto Rusia tie-
ne un importante participacion,
suyos seran los lanzadores
“genéricos”, una evolucion es-
pecifica de los populares So-
yuz, y mucha sera la tecnolo-
gia recibida, bajo acuerdo y
proteccion mutua por ambas
naciones, desde Rosaviakos-
mos, la Agencia Espacial Ru-
sa. Las universidades austra-
lianas se veran beneficiadas,
pues casi 8 millones de ddla-
res de “retorno” se iran a sus
aulas en proyectos de investi-
gacion relacionados con el Es-
pacio.

Las Islas Christmas (Navi-
dad) son un escaso trozo de
tierra, 135 kildmetros cuadra-
dos, poblado por 1.200 perso-
nas y que basaba su econo-
mia en la mineria de fosfatos,
ahora abandonados, y que en
la actualidad busca su super-
vivencia economica en la pes-
ca y el turismo. El centro de
lanzamientos puede dar traba-
jo, segun el gobierno australia-
no, a 450 o 600 personas de
las islas. Pero ha sido su si-
tuacion geografica, 10° 30°
Sury 1052 35" Este, la que la

ha convertido en un emplaza-
miento privilegiado. Australia
intentd la construccion de otra
instalacion en la Peninsula del
Cabo York, pero fracaso defi-
nitivamente a comienzos de
los anos 90.

Servicios de
Internet aéreos

on los cielos revueltos por

huelgas y por los millones
de turistas que los han surca-
do para disfrutar de sus vaca-
ciones se ha presentado un
nuevo proyecto de entreteni-
miento y comunicacion via In-
ternet que sera instalado en
los transportes aéreos comer-
ciales. Tenzing Communica-
tions, con sede en Seattle, se-
ra la empresa encargada de
proveer servicios Internet via
satélite a las compainias aére-
as desde comienzos del ano
que viene. Airbus, el consorcio
europeo fabricante de aviones,
ha adquirido por 150 millones
de ddlares un 30% de accio-
nes de Tenzing, con lo que se
ha convertido en una sola ope-
racion bursatil en el principal
accionista de la empresa y en
su mejor cliente. Desde la fir-
ma de esta compra, Airbus es-
ta instalando en sus modelos
Jetliner (modelos de negocios,
corporativos y de lujo) y
A340-600, los demas 340 y
330 desde otofio, las primeras
unidades receptoras y softwa-
re para disfrutar de los servi-
cios, red y contenidos de Ten-
zing e Intemet. Otros usuarios
de los servicios de Internet “al
vuelo” seran Cathay Pacific,
Singapore Airlines y Virgin
Atlantic, aungue se mantienen
conversaciones con muchas
otras lineas aéreas. Airbus
competira también con Boeing,
ademas de en mercados de
fabricacién y comercializacién
de aviones, en la WWW, pues
la compania estadounidense
estd desarrollando su propio
sistema y ya ha logrado la fir-
ma de Delta, U.S. Aidines, Uni-
ted y American. .
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% iLSy Canada:l
hermanados por
un satélite

LS (International Launch

Services) ha sido la compa-
fiia elegida para lanzar a bor-
do de un Atlas 5 el satélite ca-
nadiense Telesat Nimiq 2 a fi-
nales del ano 2002. Nimig 2
es un potente satélite de co-
municaciones dotado con
transpondedores de alta ca-
pacidad de banda Ku y Ka y
que estara situado a 91 gra-
dos de longitud Oeste. ILS
también lanzo el Lockheed
Martin Nimigq 1 en 1999. Ade-
mas International Launch Ser-
vices (ILS) ha sido la contrata-
da para lanzar dos nuevos sa-
télites con sus cohetes de
nueva generacion Atlas-5,
operaciones que conjunta-
mente supondran un desem-
bolso de 200 millones de do-
lares a cobrar por el consorcio
ILS. ILS lanza los modelos
Atlas desde Cabo Cafaveral y
los Proton desde el Cosma-
dromo de Baikonur.

5 Amelia Earhart,

elfindela
leyenda
localizado

a famosa y aventurera pi-

loto norteamericana Ame-
lia Earhart y su navegante,
Frederick Noonan, desapare-
cieron en 1937 durante uno
de sus vuelos para intentar
completar una vuelta a la Tie-
rra. Durante la busqueda pos-
terior, liderada por el entonces
presidente estadounidense
Roosevelt, se movilizaron
multiples unidades navales y
aéreas por todo el Océano
Pacifico, pero pese a todos
los intentos la leyenda quedo
sin cerrar y todavia no se han
encontrado ni restos ni evi-
dencias fisicas de los aviado-
res ni del Electra en el que
pretendian consumar la haza-
fa. Ahora, gracias a las tec-

nologias espaciales, el satélite
Ikonos 2 de Lockheed Martin
tomo unas imdgenes en alta
resolucion de la isla de Niku-
maroro en color (de 4 metros
de resolucion) y en blanco y
negro (un metro), en las que
se pueden apreciar restos de
una aeronave cubierta de co-
ral. Ahora el desafio es locali-
zar los restos de un vuelo
francés tripulado por dos pilo-
tos (uno de ellos as francés
de la | G.M.) que pretendio
cruzar al Atlantico de Paris a
Estados Unidos en 1927, diez
dias antes que Charles Lind-
bergh, pero que por desgracia
encontraron la muerte en vez
de la fama.

Inmarsat confia
en Atlas y
Ariane

Lgs satélites de Inmarsat
edicados a las comunica-
ciones via Internet y moviles
seran lanzados a mediados
del 2003 por cohetes de las
serie 5 de Atlas (ILS) y de la
misma generacion de Ariane.
Por el momento se ha firmado
un lanzamiento por compania,
pero se ha reservado la op-
cién para realizar un segundo.
Las tres unidades previstas
del Inmarsat 4 pesan mas de
seis toneladas y se dedicaran
a las comunicaciones de alta
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velocidad entre terminales
moviles, datos e Internet, una
cuota nueva de mercado que
complementara a las que aho-
ra practica la compania, trans-
misiones globales entre termi-
nales moviles, voz y datos y
enlaces entre unidades en tie-
rra, mar o aire.

Alianza
Mitsubishi-
Boeing

or si eran pocos mas son

los convidados que apa-
recen al pastel de las comuni-
caciones de Internet con las
aeronaves comerciales. Bo-
eing, el rival mas directo de
Airbus en este negocio, ha fir-
mado un contrato con Mitsu-
bishi Electric Corp. y Mitsubis-
hi Heavy Industries para que
la compania japonesa colabo-
re en el desarrollo, gestion y
expansion de su sistema, y la
participacién en otras areas
de mercado, incluso en este
acuerdo se recoge la posibili-
dad de construir satélites y uti-
lizar cohetes Delta 4 fabrica-
dos por la propia Boeing. Por
el momento sdlo se ha cerra-
do un lanzamiento, a realizar
entre el 2004 y 2008, aungue
se cuenta con realizar al me-
nos cinco mas. Con este
acuerdo se unen ademas los
dos contratistas principales,
de sus respectivos paises, pa-
ra la ISS, lo que creara un
conglomerado industrial y co-
mercial Unico para la explota-
cion comercial de la Estacion
y de sus resultados.

Los satélites de
su Graciosa
Majestad

c<Jn mucha sorpresa estan
reaccionando los conduc-
tores briténicos a las diferen-
tes aplicaciones que de tecno-
logias y facilidades espaciales
se estan haciendo en el sec-
tor automovilistico de su pais.

Breves

% Préximos lanzamientos

?7? - Titan 4B de la US Air
Force en la mision B-38 con
un satélite “clasificado” de
la NRO (National Recon-
naissance Office).

01 - Boeing Delta 2 con
un satélite meteorologico
NOAA-N desde el complejo
2 de la Base Aérea de Van-
denberg, California.

06 - Progress M1 en un
Soyuz-U en la Mision 7P a
la ISS.

15 - Iridium 12 en un Del-
ta 2 norteamericano.

15 - Orbital Sciences Pe-

asus XL con el GALEX
?Galax Evolution Explorer)
de la NASA desde Cabo
Canaveral, Florida.

20 - EOS-PM AQUA a
bordo de un Delta 2.

Coches que comunican a qué
velocidad circulan y que rega-
lan por exceso su correspon-
diente multa, fotos aéreas sin
necesidad de helicoptero o
sistemas que cortan automati-
camente el combustible si se
exceden las limitaciones de
velocidad de cada tramo de
carretera, son algunas de las
aplicaciones que han encon-
trado las autoridades y los
cientificos, pero quiza los au-
tomovilistas preferirian en vez
de sistemas de control y san-
cién alguno que les mantuvie-
se el coche limpio, repostado
y libre de atascos, por su-
puesto gratis. Por el momento
las Unicas declaraciones de
los padres de invento es que
con estos sistemas se salva-
ran miles de vidas en la carre-
tera y que su coste de monta-
je por vehiculo sera de unos
325 délares, pero los usuarios
britanicos, unos 32 millones,
no estan muy contentos con
este impopular invento, al que
han calificado como el Gran
Hermano Espacial, y lo cali-
fican como una amenaza para
su libertad individual y un ene-
migo silencioso de la demo-
cracia.
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PANORAMA DE 1A -TAN

g Una nueva etapa

Con este Panorama de la OTAN de septiembre de 2001, comienza
una nueva etapa de esta seccion que lleva diez anos siguiendo la vida de
la Alianza Atlantica. En los proximos numeros se pretende dar una vision
lo mas real y directa posible de la vida de la mas importante alianza de-
fensiva de nuestra época. Se prestara particular atencion a los aconteci-
mientos desarrollados en el CG de la OTAN en Bruselas, en especial los

relacionados con la iniciativas de defensa y seguridad de la Union Euro-

— Folo: OTAN

pea.

g Un primer encuentro

El dia 12 de junio pasado tuvo lugar en el CG de la OTAN en Bruselas
una reunion calificada por muchos con el ya gastado adjetivo de historica.
En efecto, a las 14.30 horas se reunieron por vez primera el Comité Mil-
tar de la OTAN y el Comite Militar de la Union Europea. El encuentro se
desarrollé teniendo en cuenta las directrices recientemente emitidas por
el Consejo del Atlantico Norte y el Consejo de la Union Europea. Estas di-
rectrices senalan que:

-La OTAN y la UE han asumido reforzar y desarrollar su cooperacion
en la gestion de crisis basada en valores compartidos, igualdad y espiritu
de colaboracion.

-Los acuerdos y modalidades de la relacion entre la OTAN y la UE re-
flejaran el hecho de que cada organizacion se relacionara con la otra en
un plano de igualdad.

-La autonomia de la OTAN y la UE en la toma de decisiones serd ple-
namente respetada.

-Las reuniones entre los comités militares de la OTAN y la UE se reali-
zaran cuando sea requerido por cualquiera de ellos y al menos una vez
durante cada presidencia de la Union Europea.

Este primer encuentro se celebro bajo la Presidencia compartida del
Presidente del Comité Militar de la Alianza, almirante Venturoni y del ge-
neral Hagglund, Presidente del drgano equivalente de la UE. Tras una
presentacion de los componentes de ambos comites y de los jefes de los
estados mayores respectivos asf como de las divisiones que los forman,
se desarrollo la agenda dedicada a algunos de los asuntos de mayor ac-
tualidad para ambos comites. Por parte de la UE se informo sobre aspec-
tos generales de la Politica Europea de Seguridad y Defensa, del progra-
ma de gjercicios y del Mando y Control en operaciones lideradas por la
UE. Por su parte la OTAN hizo una presentacion centrada en 10s recur-
s0s y capacidades de la Allanza que cubrid lemas fales como la Estructu-
ra de Mando, la futura Estructura de Fuerza y la situacion actual de la Ini-
ciativa de Capacidades de Defensa (DC).
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Los Ministros de Defensa posan para el “retrato de familia” tras las reuniones del dia 7 de junio en Bruselas.

El almirante Venturoni, presidente del Comité Militar, y el general
Ralston, Comandante Supremo Aliado en Europa, en la reunion de
Ministros de AA.EE de la OTAN. Budapest, 29 de mave de 2001.

El ambiente de la reunion fue muy cordial y las posibles desconfianzas
mutuas se disiparon desde el primer momento. Las perspectivas de cola-
boracion entre ambos comités quedaron abiertas teniendo en cuenta, en-
tre olras favorables circunstancias, que de los paises europeocs miembros
de la Alianza Atlantica y del Comité Militar de la UE, solo dos de los repre-
sentantes militares no tienen “doble sombrero” Bélgica y Francia. Esta si-
tuacion hace que el desarrollo de los trabajos en ambos foros fuesen co-
nocidos por muchos de los presentes en la sala. Por otra parte, las reli-
cencias existentes en algunos para el desarrollo de la colaboracion entre
la OTAN y la UE en el campo defensivo parece que van poco a poco de-
sapareeiendo, como reflejan las directrices de los consejos respectivos. Se
acordo celebrar otra reunion con el mismo formato en otono de este ano.

5 Un mes de reuniones

Junio es quizas el mes en que mds reuniones de alfo nivel se celebran
en el CG de la OTAN. En cualquier caso en el mes de junio pasado el ni-
mero y nivel de las reuniones fue excepcional. La reunion de maés alto ni-
vel fue la de Jefes de Estado y/o Gobiemo celebrada el dia trece de junio.
Con esa ocasion se lrasladaron a Bruselas los protagonistas de la Polfti-
ca euroatlantica, estando presentes los jefes de estade y/o gobiermno de los
paises aliados acompanados de sus ministros de AA.EE.. Tambien estu-
vieron presentes el Secretario General de la Alianza, Sr. Robertson, el V-
cesecrelario General Sr. Balanzino y los secretarios generales adjuntos
para Asuntos Politicos, Sr. Klaiber, y para Planeamiento de Defensa, Sr.
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Vista general de la sala donde se reunié el Consejo Atldntico con la participacién de jefes de Estado y/o Gobierno el dia 13 de junio de

Buckiey, el Presidente del Comité Militar, Aimirante Venturoni, el Secreta-
rio Ejecutivo, Sr. Verbruggen, y el Alto Representante para la Politica Co-
muin de Seguridad y Defensa de la Union Europea, Dr. Solana. EI Sr. Ro-
bertson saludd a los presentes y les dio la bienvenida senalando que era
la primera reunion del Consejo del Atlantico Norte en este formato desde
la Cumbre de Washington en abril de 1999. El Secretario General dedicd
un saludo especial al Presidente Bush de los EE.UU. y a los primeros mi-
nistros Verhfstad de Bélgica, Stoltenberg de Noruega y Berlusconi de Italia
que asistian al Consejo por vez primera. El Sr. Robertson continuo dicien-
do que la reunion era una reafirmacion del vinculo transatlantico en una
asociacion unica de defensa y seguridad que ilustra el papel central que la
Alianza continua jugando en la construccion y el mantenimiento de la se-
guridad en el drea eurcatldntica. Al observar el progreso conseguido des-
de la Cumbre de Washington y con la vista puesta en la proxima de Pra-
ga, la OTAN puede mirar con orgullo a la transformacicn que ha tenido Iu-
gar en los Balcanes, pese a que fodavia quedan algunos importantes
problemas por resolver. La cooperacion enire la Union Europea y la OTAN
se ha desarrollado tanto en los aspectos institucionales como practicos y
los beneficios de esa colaboracidn se pueden ver en los Balcanes. Sin
embargo, se puede y debe hacer mucho para conseguir que esa relacion
sea satisfactoria para todos. Las relaciones con Rusia se han fortalecido.
Los tres nuevos miembros de la Alianza, que participaron en la reunion de

El Secretario General de la OTAN vy el Presidente de EE.UU. en la
rueda de prensa tras la reunion especial del Consejo Atldntico del
dia 13 de junio de 2001.

Foto: OTAN

Foto: OTAN

Washington por primera vez, se han integrado perfectamente. El proceso
de ampliacion ha progresado de una forma estructurada y transparente a
fravés del Plan de Accion para la Adhesion (Membership Action Plan). To-
do lo anterior sirve para evidenciar que la OTAN sigue siendo el foro clave
donde Europa y Norteamérica se consultan y cooperan. En estos dos
anos la OTAN fue tan relevante como de costumbre en administrar con
éxito la seguridad Comun de sus miembros. A continuacion, el Presidente
de los EE.UU., Sr. Bush, resalté que las naciones habian creado la OTAN
para defender su libertad y su seguridad y que en el pasado lo habian
conseguido. En efecto, se habia logrado disuadir a la Union Sovigtica, se
habia derrotade al comunismo y se habia acabado con la Guerra Fria.
Ahora, continud el Sr. Bush, existe la posibilidad de construir una Europa
libre y en paz y la Alianza esta en el ceniro de ese esfuerzo, habiendose
ampliado para admitir nuevos miembros y de ese modo ampliar la estabili-
dad a nuevas areas. Por otro lado la OTAN ha llegado a otros paises con
la Asociacion para la Paz y se ha involucrado en el mantenimiento de la
paz en los Balcanes. Sin embargo, hay olras misiones que completar. La
Alianza tiene que fortalecerse, sus fuerzas tienen que modemizarse, tiene
que estar preparada para nuevas amenazas. Nuevas asociaciones tendri-
an que crearse incluyendo a Rusia y a Ucrania. Nuevos aspirantes tendri-
an que ser considerados para admitirlos como miembros de la Alianza.
Todos estos temas deberdn ser considerados en la Cumbre de Praga.

Tras la introduccion del Secretario General y los comentarios del Sr.
Bush, se produjo un interesante intercambio de punios de vista gLie Sirvio
ademds para escuchar las declaraciones de los Jefes de Estado y/o Go-
bierno. La ocasion fue una operiunidad excelente para una primera toma
de contacto directo del Presidente Bush con ia Alianza Atldntica.

Pocos dias antes se habian reunido los ministros de Defensa en di-
versos foros pues la actual dindmica de la OTAN exige un ndmero muy
elevado de reuniones con un gran esfuerzo para su preparacion y de-
sarrollo. En efecto, durante los dias siete y ocho de junio los ministros
allados participaron en las sesiones a nivel de titulares de Defensa del
Comité de Planes de Defensa y Grupo de Planes Nucleares mas la
reunion del Consejo Atlantico. A estas reuniones exclusivamente alia-
das hay que anadir la que se desarrollo, el dia siete, con el ministro de
Defensa de Ucrania de acuerdo con la Carta de relaciones con ese
gran pais eslavo y la que el dia ocho se realizé con el ministro de De-
fensa ruso Sr. Ivanov, en el marco del Consejo Permanente Conjunto
OTAN-Rusia. El mismo dia ocho tuvo lugar la sesion con los ministros
de Defensa de los 27 paises que junto con los 19 aliados forman parte
del Consejo de Cooperacion Euroatldntico (EAPC). ’ [}
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CELULA DE COORDINACION DE
TRANSPORTE AEREO EUROPEO

el Gropo de Direceion -Steering Growyp
£ (SG)- vennido en Berlin el pasado 7
de junio aprohd. con algunas maodifica-
ciones. el Plan de Tmplementacion de la
Célula de Coordinacion de Transporte
\éreo Enropeo dando de esta Torma luz

verde al establecimiento con caracier

permanente de Ta mencionada Célula en
la base aérea de Eindhoven (Holanda).
La Revista de Aeronautica v Astrongduti-

ca ha venido informando o traves de es-
1 -l'l'l'il’lll qlq-i |||'| SO lir ﬂlwl:n"ll'ill. Lano
en o referente al Estudio sobre el Trans-
porte Aéreo Europeo como al Plan de
lmplementacion.

La Célula de Coordinacion. eonocida
por las siglas inglesas EACC -Europe-
an Airlift Co-ordination Cell-. llevara a
cabo inicialmenie una coordinacion

|m-it‘.‘| H';il.’llll'll |||- l'hll‘ill;_';lr‘ 1‘!‘ |'|||'|||:|
cliciente las oferias v demandas de
transporte acreo v reabastecimiento en
viielo ol liz de T base de datos apo

l‘lll(l IIII" Eil“ ||;||'i||||l"‘ I""‘l'r\““'l“"' |;"
tas Lo acepracion del plan de transporte
itl;|'='|)/|‘|':||l;|~ll'c‘itnil'tllu restlianie. l.il
FACC estara dotada de una arquitee-
tura que permita sndesarrollo hista
un nivel de planning and tasking en el
cual Tas naciones retendeian el control
aperativo (OPCON). pero la Célula
dispondria de aviones completos en la
hase de datos. Bl acuerdo iéenico
AVTARES hara las Tuneiones «e instru-
mento contable.

i estronctuea de la EACC (ver dia-

arama adjunto) estard constituida por
| director \l'ul'tllll'l]. un subdirector

| (teniente coronel). seecion de Planes y

638

Grupo Aéreo

Europeo

adoing
opéen

-
—
o |
- L]
—~
oy
)
T~

\\_\-J Ut

“‘N‘I'ill'iillll"- Cal mando de un teniente

1~I||I||I'i (4] I'll|||:|||l|§||||l‘| SCCCLOn ll(' Hl"

temas de Comunicacian ¢ Informacion
voseccion de Administracian v Preso-

ESTRUCTURA DE LA CeLULA DE COORDINACION
DE TRANSPORTE AEREO EUROPEO

rDirecf;r I

Subdiredorl

‘ Presupuesto

" Admin
&

Planes

Operaciones

puesto. Durante la primera rotacion
Francia ostentara el puesto de director,
|||||;||||i;¢ |-| ile -llln'il"'l [Or \I"Illillli:l
el de jefe de la seccidn de Planes y ope-
raciones. La Célula contara con un
contingente inicial de 14 personas. ofi-
ciiles \ suboliciales. <'u|u|'i|u||.\4'llrlu laas
SICLC e Tones a este t'llllll-liul'llll"

o estaturo de la Ciélula il!llt"ll'll’
Ilil'llll‘ 3] n||']|l'||(“|'|||l' lll'l (;\I'.. |l.’l hillll
ino de los temas que i suscitado ma-
vor debate. La mavoria de las naciones
habian apoyado la independencia de Ta
FACC del GAE,

de Direccion acordd como formula de

1o ||||-|;|||||' I'I ‘;I‘HIIIJ

CONSCIS0 e |;a (.a"'tll;l estiri I'”_i" |.'|
dependencia del Grupo de Trabajo y
el Grupo de Direccion del GAE. al
menos. hasta la celebracion de Ta proxi-
ma revnion ordinaria del 56 en junio
de 2002, donde se

asunto. Durane este tiempo el Grupo

volvera o watar este

lll‘ ‘I‘I'illh‘lili 1'ﬁII|||i;|l';-| las [Nl-illl"- :||I|‘l"
nativas en apovo a la decision del 56

L1 equipo que hielaborada el Plan de
linplementacion. CCIT (Co-ordination
Coll Implementation Team). wranslerira
el 27 de junio los trabajos realizados o
un coquipo de gestion -fmplementation
Wanagement Team (IMT)- liderado
por el Tatueo director de la FACC Este
equipo estara basicamente formado
pror el personal que vaa ser destinado
a I.I (‘l’llllil, I'|l|||i!|||||| il(ll'lll”" M I'I
asesoramiento de expertos nacionales
del Stall perninente del GAE. KL INM
H(‘\Jll'}!. il cabo todas |.'I- |;|im|'l‘~ I'l‘]ill'i("
nadas con la instalacion v puesta en
mavcha de lo EACC v complerara al-
aunos de los trabajos iniciados por el
COIT tales como el diseno de la herra-
micnta informitica v Lo elaboracion de
un mareo legal.

L7 de septiembre se iniciara el
proceso de instalacion y puesta en
marcha, debiéndose declarar T eapa-
cidad inicial operativa para febrero de
2002, Durante ese mes esta previsto la
celebracion de un SGoextraordinario
en Eindhoven donde se firmard el do-
cumento gue l'l'l‘(l*‘il el marco lesal de
la EACC. Nevandose asimismo a cabo
la ceremonia oficial de inanguracion
de la Célula, Esta declarara su capaci-

dad operativa plena en mayo de 2002,
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REUNION DEL GRUPO
DE DIRECCION: GJMACOM
PROXIMO DIRECTOR DEL GAE

2l pasado dia T de junio turo lugar en
& Berlin la recnion anual ordinaria del
Crupa de Diveceton -Steerin Group )

presidicla por el spector de la Frorza le-
rea alemana. tentente general Gerhard
Back. La delegacion espanola esturo en-
cabesada por el general jefe del Estado
Wayor del Aire, Eduardo Gonzdlez-Ga-
Horzee Morales, que por primera vez acir-

i wno reanon dlel SC.

Ll tema principal de la agenda de la
rennion fue la Célula de Coordinacion e
Transporte Aéreo Europeo (EACC).
asunto sobre el que se ineluye detallada

E AERIEN E

BERLIN

10 NEEE
— —
N7 JLINI 2001

N

informacion en esta seccion. bn otro or-
den de cosas. el director del GALL air
warshal (RAF) Stirrup sebreyo fos resulto-
f!l‘].\' *"Jflf"'fff[f fl(‘ [”'fﬂ.'/;;f'f-fly‘ ,fjlrjf"’.f"‘n!“ f,“'ff' jf(.\'
Puer=as Aéreas wemibiros obiienen « cambio
de unas modestas mpersiones. ettanicdo cotme
ejemplos -aclemas de los estudios que han

daclo hugar a le FACC los acuerdos (oenicos
Lawrofight ferdrencansionito de deferisa aérea) v

VTARES (intercambio de servicios de trans-
porte acren y reabastecimiento en cuelo). Fl
jefe del Staff permanente del GAL coronel

(FAF) Nalentin. dio un detallaco informe de

texlos )';'J.\‘l'iﬂfl?‘('fll.\' ert curso -CSAR, CIS, C)-
FACC, AACHE STORP. logistica de desplie-
wue. medicina aerondidica-, despertando es-
pecial interés entre los asistontes ol Master
Pleant e enitrencanientao aranzado v cjercicios.
Istrnisio, el jofe del Stegff enmcicn e pruester
ere el e un estucio sobre AL
I fineal cle ler vewnicn se trede la rotacion
de puestos ejecutivos. siendo nonbrado. a
propesic de e delegacion espaniola. el ge-
neral jefe del YIANCON, Ricardo fubio 1 ilia-
wegpyor, prowinio director del GAL con efectos
e O dde rinio ce 2002,

GESTION DE LA BASE
DE DATOS ATARES

[ | Acnerdo Téenico ATARES de inger-
_'; cambio de servicios de transporte v rea-
hastecimiento en voelo. firmado en la Ha-
vt el pasado 6 de febrero. ha comenzado
st implintacion v a surtic efectos pricticos,
Hasta Lo Techa. linales de junio. se han
clectuada 17 misiones (neve de (rinspor-
te v ocho de apovo AAR) realizandose in
total de 304 EFH (Equivalent Flving
Howr: hova de vaelo de C=130 delinida co-
mo L unidad de medida). E@L Ejéreito del
Aire con motiva del desplieane de los FIF-
18 al ejercicio Red Flag 01 ha wtilizado
142 EFH de veabastecimiento en vuelo de
KC-135 lranceses. Como contraprestacion.
KC-130 espanoles han snministrado 39
EFH de AAR a los C-1060 franceses en
iransito a Africa. que permiten equilibrar
de forma panlatina el balanee de las pres-
taciones de una forma fexible,

11 procesa de implantacion del acuerdo
comtempla la ereacion de una red virmal
privada (VPN) disenada para publicar en
un “tablon de anuncios” electronico las
olertas. demandas v la actnalizacion au-
tomatica de la contabilidad resultante de
los servicios prestados. La VPN mtiliza or-
denadores comerciales con un servidor
central. ubicado en la sede del GAE en
High Wyeombe. Cada pats contara con
varias consolas terminales conectadas a
traves de las redes comerciales que utiliza
Internet. El sistema esta dotado de n ei-
frador de datos v unos “cortafuegos™ de
acceso que garantizan el mismo nivel de
privacidad v seguridad del que disfrutan
las transacciones electuad las con lill'j!‘lil e
erédito. El Ejército del Aire ha definido
cuatro terminales. ubicadas en el EMA

(dlos). MACOM y MALEY.

or niciativa de la fuerza acrea ho-

landesa. el Staff permanente del
Grupo Aéreo Luropeo (GAE PS) ha ini-
ciclo un estudio sobre vehiculos aéreos
no tripulados (UAL)., Al ignal que en
otras proyectos. dicha iniciativa fue
presentada al Gripo de Trabajo -Wor-
king Group (G- con objeto de que,
wna vez aprobada, se redactase el co-
rresponciente mandato o, al menos. las
lineas basicas por las que debe regirse
el correspondiente estudio,

Aungue inictalmente el marco en el que
deberia desarrollarse dicho estudio era
midis ambicioso. ciertas limitaciones en
cuerntto al capdeter conjunto de los UATs
en alzunas naciones. ast como o sensihle
e compartir procluctos de misiones de re-
conocintenio -en el caso de nusiones rela-

PROYECTO SOBRE VEHICULOS AEREOS
NO TRIPULADOS (UAV)

cionadeas con ISTAR- lan propiciado que
el marco aucial sea mdas restrictivo de lo
esperudo. Aungue se requiere. en general.
ielentificar en qué campos las naciones es-
tan operando UALs <o pretenden hacerlo
en el fituro- con objeto de proponer cn
qué areas la cooperacion y: coordinacion
dentro del FAG producirta una mayvor si-
nergte, la primerc parte del estudio se re-
duce, en principio, a la recopilacion de
informccion lo mas actializacda posible.
No obstante, una ves campletadea esta
primera fase en oclubre de este ano, se
sspera que las naciones lomen en cnen-
ta las recomendaciones del GAL PS y.
en consecuencia, pueda ampliarse el
marco de trabago v dotar al estudio de
la dimension global curopea necesaria.
‘al menos en el plano conceptual.
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Entrevista a Valentina Tereshkova, primera mujer en salir

al espacio exterior

«Te das cuenta de lo pequena
que es la Tierra»

Davip CorRRAL HERNANDEZ

a primera mujer en salir al espa-
cio exterior impresiona no sélo

por una vida tan sorprendente y

muchas cosas, ha realizado mds de
150 saltos en paracaidas, es la tnica
mujer de la Fuerzas Aéreas de Rusia
con empleo de Teniente General,
completé su Tesis Doctoral con un
trabajo sobre “Sistemas de Orienta-
cién en Acoplamientos” y es en la
actualidad Adjunta al Gobierno Ruso
como Directora de Intercambios Cul-
turales. Ademds de un curriculum
“espacial”, para muchos de nosotros

«Yuri Gagarin
.~ hizo la seleccion final
llena de experiencias en la que, entre | bajo la iS‘ll[)(,’I'l'l"\‘I'()’ll
del premier
Khrushchev»

«La mision era de un dia
pero, por decision propia,
pedi la ampliacion
en tiempo y al final
estuve tres dias
orbitando la Tierra»

es una persona llena de simpatia y
vitalidad y con un enorme afdn por
dar a conocer el Espacio a todas las
personas, estén o no relacionadas
con é€l, y para ello no le importa re-
correr el mundo compartiendo su ex-
periencia y buscando relaciones con
Instituciones y personas para lograr
un espacio de colaboracién, no de
confrontacion. Nos ha dejado como
invitacion el reto de visitarla en la
Ciudad de las Estrellas, el complejo
espacial cercano a Moscu que centra-
liza los esfuerzos espaciales rusos,
donde prometié que nos esperaba en

VALENTINA VLADIMIROVNA TERESHKOVA

a cosmonauta Valen-
tina Tereshkova nacié
el 6 de marzo de 1937
en la pequefia civdad de
Maslennikevo, regién
rusa de Yaroslavl, !‘Ea la
segunda de tres herma-
nos. Su padre, conductor
de tractor, murié en
accién durante la |l
Guerra Mundial y su
madre, Elena Fedorovna,
era trabajadora en una
planta fextil. A los ocho
afios, en 1945, comenzd
la escuela y en 1953
empezo6 a trabajar, aun-
qua Eonﬁnué s5u adu’cﬂ‘
d d En 19 c]ibin - | Idedcursos ¢
istancia por correspondencia. En 1961 logré el titulo de exper-
fa en fecnologias del algodén. Empezé su carrera de paracai-
dista con 22 afios, mayo de 1959, en el Aeroclub de Yaroslavl.
Tereshkova era trabajadora en una fabrica textil y experta para-
caidista cuando fue seleccionada en febrero de 1942 como
miembro del programa de cosmonautas, un reducido grupo diri-
gido por el entonces premier soviético Nikita Khrushchev. De las

‘Oro de la Paz de las Naciones Unidas, dos

cinco seleccionadas sélo Valentina completé una misién espa-
cial, fue el 16 de junio de 1963 a bordo de una nave Vostok 6.
Bajo el nombre de “Chaika” (Gaviota), y 48 érbitas y casi 71
horas de vuelo la convirtieron en la primera mujer en el Espacio
Exterior. Fue lo primera persona elegida sin experiencia previa
en pilotaje, su mejor baza era su alta experiencia en lanzamien-
tos con paracaidas. El entrenamiento incluyd 120 lanzamientos,
clases teéricas, resistencia centrifuga, ingravidez, etc.

En noviembre de 1963 Tereshkova contrajo matrimonio con el
cosmonauta Andrian Nikeolayev por “recomendacién” de
Khrushchev, quién presidié la ceremonia en Mosch. En 1964
nacio su hija Elena, objeto de estudios médicos por ser el primer
nacido de dos personas que habian salido al espacio. Elena es
dociora y ha dado un nieto a Valentina. Tereshkova y Nikolayev
se diverciaron en 1980. Después de su vuelo se convirtio en
miembro del Partido Comunista y fue representante del
Gobierno de la Unién Soviética en miltiples encuentros interna-

cionales, especialmente en aquellos relacionados con la defensa

de la mujer. Completé sus estudios militares en lo Academia
Militar del Aire Zhukovskiy, graduandose con distinciones en
1969. Actualmente es la Gnica mujer que ha llegado al empleo
de Teniente General de las Fuerzas Aéreas de Rusic.
Tereshkova es Hérce de la Unién Soviética, tiene la Medalla de
Ordenes de Lenin,
Medalla de las Fuerzas Aéreas Soviéticas, Medalla de Oro
Joliot-Curie y un premio Simba,
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Los primeros estudios para mandar al Espacio a un ser humano comenzaron en
1956, poco después del lanzamiento del Sputnik, el primer objeto enviado por el
hombre més alla de nuestra atmésfera. Los ingenieros Sergei Korolev y Konstantin
Feoktistov iniciaron el desarrollo de una nave capaz de lanzar, mantener con vida
y devolver a la Tierra a un ser humano, su nombre fue Vostok. Los primeros cosmo-
nautas de la Historia comenzaren su entrenamiento en 1960 y, por orden de lanza-
miento, los seis iniciales (todos en Vostok) fueron Yuri Gagarin (abril de 1961},
Gherman Titov, Andriyan Nikolayey, Pavel Popovich, Valery Bykovsky y Valentina
Tereshkova. Las Vostoz: tenian un médulo de servicio, que transportaba KJS baterias
quimicas, los equipos de “vida” a bordo y los cohetes, y una cabina con tres venta-
nucos para el tripulante, donde estaban las radios, instrumentos, equipos de super-
vivencia y el caracteristico asiento lanzable, un sistema que sélo se ha dado en esta
familia de lanzadores y que se eligié para que la FAI (Fédération Aéronautique
Internationale) reconociese los “récords” de los vuelos. En 1964 se cancelé el pro-
grama Vostok para dar paso a la familia Voskhod, naves que permitian acomodar
tripulaciones moltiples con capacidades técnicas muy mejoradas.

La nave Vostok 6, de casi cinco toneladas, fue lanzada en un Vostok-K desde el
centro Tyuratam, Cosmadromo de Baikonur, el 16 de junio de 1963. Permanecié en
el espacio casi tres dias, realizé 48 orbitas, una cada 88 minutos y fue la primera
ocasion en la que se permitio el guiado manual de la nave, ya que ni siquiera
Gagarin tuvo control efectivo sobre la misma. El 19 de junio regreso a la Tierra y
Valentina fue eyectada de la nave y aterrizé con paracaidas a mas de seiscientos
kilémetros al Nordeste de Karagunda (Qaraghandy), Kazajstan, en Asia Central.
Fue su primer y oltimo salto como tripulante ge una misién espacial. Tuvieron que
pasar casi veinte aios hasta que ofra mujer rusa volviera al espacio. Aungue consi-
deradas como iguales a sus compaiieros masculines, los dirigentes rusos las vieron
mas como una apuesta propagandistica que como refos cientificos. En 1965 se
plantes un vuelo integramente femenino a bordo de una nave Voskhod, pero fue
anulado por el accidente del Voskhod 2. En 1982 y 1984, cuando las mujeres nor-
teamericanas viajaban en los transhordadores de la NASA, las autoridades soviéti-
cas decidieron reclutar de nuevo mujeres cosmonautas y fue Svetlana Savitskaya la
segunda mujer rusa en salir al espacio.

«Si caiamos en el extranjero debiamos pulsar un boton
de autodestruccion, todos conociamos su existencia
y lo habriamos pulsado de ser necesario,
hoy por suerte la situacion es diferente»

dos tenemos de nines. Aios mds tar-
de empecé en el aeroclub de mi ciu-
dad a practicar paracaidismao.
Cuando Yuri Gagarin fue lanzado,
para nosotros supuso una inyeccion
de juthilo y expectacion, aungue yo
todavia no estaba en el programa.
En aguel momento la mayoria de los
seleccionados eran pilotos militares.
Yo era paracaidista y mujer y, pese
a todo, envié una carta de solicitud
desde mi aeroclub. Pasado cierto
tiempo vino una persond que estuvo
informdandose sobre mi y estudiando
mis aptitudes como paracaidisia.
Poco después recibi una carta co-
municdandome mi ingreso en un se-
creto v reducido grupo de mujeres
cosmonautas. Tentamos que firmar
una carta en la que jurdbamos no
contar nada de nuestras actividades
a nadie, ... ni siguiera a nuestras
madres. Este grupo de candidatas
estuvo entrenado por el propio Yuri
Gagarin, quien también hizo la se-
leccion final bajo la supervision del
premier Khrushchev, Al final queda-
mos cinco. Empezamos entonces
nuestro entrenamiento como pilotos,
en lo poco que se conocia del espa-
cio y en aspectos médicos. De esa
primera seleccion quedamos las tres
que fuimos trasladadas a Baikonur.
Dias antes del lanzamiento fui nom-
brada niimero uno y otra paracai-
dista, muy buena técnicamente y co-
mo persona, fue designada como mi

sus instalaciones con unas escafan-
dras para que comprobdsemos, per-
sonalmente, lo “facil” que es entre-
nar en la piscina donde se simula el
trabajo en el exterior de las naves. Al
poco de conocerla y antes de empe-
zar la entrevista, en una de sus mu-
chas muestras de sencillez y cordiali-
dad, nos confesd con una satisfac-
cién inmensa y una enorme sonrisa
que tenfa una hija y un nieto, y que
“como ya no hay secretos en mi vida
menos los habri en la entrevista”™.

— ¢ Como fue su camino hasta el
espacio?

—Cuando era nifia vivia en una
zona obrera y cerca de mi casa pa-
saba el ferrocarril. El conductor de
la locomotora era para mi un ser
extraordinario y es de esta imagen y
del suenio de viajar de donde proce-
de mi primera vocacion, la que to-
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“doble” por si sucedia algo conmi-
go, pero por fortuna solo sucedio el
ser lanzada al espacio.

— ¢ Cual fue el propdésito de su
mision?

—Estos lanzamientos eran secreti-
simos y por motivos de propaganda
solo se comunicaban a la gente si su
resultado era exitoso. Demasiados
companeros de diferentes paises
guedaron por el camino del espacio,
para mi son gente de la que hay que
sentirse orgulloso v héroes anoni-
mos, especialmente los silenciados
por la propaganda de mi pais. Fui
lanzada dos dias después que el
Vostok 5 de Valeri Bykovsky, él iba
para ocho dias pero por problemas
en los circuitos de acondicionamien-

«Aterricé casi a la vez que Bykovsky .... pero a 2.000
kilometros de distancia uno del otro»
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to de su nave regreso a los cinco di-
as de mision, casi a la par que vo.
En érbita llegamos a estar a cinco
kilometros de distancia, logramos
contactar por radio pero no unirnos
pues no disponiamos de las facilida-
des actuales para culminar las ma-
niobras de “rendez vous” y acopla-
miento. Los trabajos durante el vue-
lo se centraron en diversos andlisis
comparativos de la exposicion exira
atmosférica en un

«Somos personas comunes
con una profesion especial»

«Al llegar fui nombrada
Héroe Nacional de la
Union Soviética, algo muy
especial, pero a cambio me
prohibieron volar y, por
supuesto, volver al espacio»

hombre y en una mi-
jer, investigaciones
médicas y bioldgi-
cas, pruebas de ins-
trumentos de vuelo,
... todo lo que se pu-
diera hacer en tan
poco tiempo. Inicial-
mente mi mision era
de un dia de dura-
cian pero pedi, por
decision propia, la
ampliacion en tiem-
po y al final estuve
tres dias orbitando
la Tierra. Una curio-
sidad es que firmd-
bamos una hoja de
responsabilidad ante
el Estado. Si caia-
mos en un pats ex-
tranjero debiamaos
pulsar un boton rojo
de autodestruccion,
todos conociamos su
existencia y era evi-
dente que lo habria-
mos pulsado de ser
necesario, hoy por
suerte la situacion es
diferente.

—¢Como fue su
experiencia de vuelo?

—El vuelo era un
tremendo reto perso-
nal y técnico. Tenia-
mos un programa de
investigacion muy
estricto en resulta-
dos y en tiempo. Co-
mo para todos los de
mi época, que entre nOSOros nos
llamamos “Los Dinosaurios”, y pa-
ra los posteriores que he conocido,
lo que mds nos impacto fueron las
vistas. Es una sensacion inica y te
das cuenta de lo pequeiia que es la

«Desde 1980
tenemos la capacidad
para ir
a la Antdrtida
durante todo el afio»
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Tierra, v te planteas que la vida es
algo pasajero, gue los conflictos
propios v del Mundo no son nada y
que hay cosas mds importantes.

—Hoy la ISS y los transbordado-
res son algo habitual, pero jcémo
era su nave?

La serie Vostok tenia 5 metros ci-
bicoys de habitdculo. Lo frendbamos
para descender de la orbita v estd-
bamos permanentemente dentro de
la escafandra y ata-
dos al sillon, del que
estaba prohibido de-
satarse, aunque creo
que es una prohibi-
cion muy vielada,
pues estar alli arriba
v no sentir la ausen-
cia de gravedad es
algo imperdonable.
La entrada a la at-
masfera se realizo en
travectoria balistica
¥ en la caida soporté
hasta 9,5 G’s. A 7 ki-
lametros del suelo fui
catapultada de la
cdpsula y aterrice
con paracaidas. Vos-
tok ha sido la iinica
nave con eyeccian
automatica del tripu-
lante, luego el siste-
ma cambic v es como
lo conocemos hoy en
dia. Seis horas des-
pués de ser lanzada
me encontraron, nos
comunicdbamos por
radio y Morse. Ate-
rricé casi a la vez
que Bykovsky .... pe-
ro a 2.000 kilometros
de distancia uno del
otro. Al caer con el
paracaidas me diri-
gla directamente a
un lago, pensaba:
“Vaya, ahora gue es-
toy de vuelta parece
que se van a desha-
cer de mi”; por suer-
te el viento me empujo lo suficiente-
mente lejos como para caer en suelo
firme. Al llegar al suelo, ademds del
golpe con las piedras, estuve un rato
arrastrada por el viento, hasta que
logré desengancharme del paracai-

David Corral
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das, una situacion muy embarazosa
si ademds vas cargada con la esca-
Jandra. El inico fallo en mi lanza-
miento fue la situacion de los frenos.
tuvieron que ser reorientados desde
Tierra porque me di cuenta que su
colocacion no era la adecuada y que
si se quedaban como estaban mi re-
greso hubiera sido una aventura, la
nave tendria que frenarse poco a po-
co por el rozamiento con las capas
atmosféricas y todavia podria estar
dandoe vueltas por alld arriba.

«Es fundamental el factor |
humano, como el caso de
Armstrong, en su mision
lunar comprobo que
el lugar de alunizaje
no era recomendable
y decidio donde posarse»

volver al espacio. Después de la
muerte de Yuri, que era una persona
muy abierta, alegre y tenia un altisi-

academia de preparacion de pilotos
militares y por la universidad, don-
de lei mi tesis doctoral. Ahora sigo
trabajando como investigadora
cientifica en el centro de prepara-
cion de los cosmonautas y represen-
to a mi gobierno en aspectos culiu-
rales. Lo cierto es que no me impor-
tarta nada volver, ademds Glenn,
que es amigo mio, volvio con mds
aios de los que vo tengo ahora, por
lo que no serd por falta de facilida-
des por mi parte.

—Se rumored que tuvo

— ¢ Qué le supuso ser la
primera mujer en el Espacio?

—La idea partio de Ko-
rolev, que era una persona
increible, de una altisima
capacidad y prestigio. Fa-
llecio por facilitarnos a los
demads el camino al probar
una nueva serie de cohe-
tes, una apuesta de futuro
que incluso el gobierno
queria retrasar por no re-
ner del todo asegurada su
fiabilidad. Después del
vuelo de Gagarin se pensé
que seria una buena idea
que una mujer viajase al
Espacio, una novedad muy
propagandistica, asi que
Khrushchev me eligio per-
sonalmente para la mayor
experiencia de mi vida.
Ante todo somos seres hu-
manos, normales, como
cualquier otra persona, la
iinica diferencia es la pro-
Sfesion que desarrollamos,
ésta nos obliga a tener una
mentalidad mucho mds
responsable, tenemos ac-
ceso a otras posibilidades
v experiencias. Al princi-
pio habia mds entusiasmo,
haoy ya todos estamos mds
acostumbrados v seria di-
ficil que alguien me dijera los nom-
bres de las personas que actualmen-
te habitan la ISS. Somos personas
comunes con una profesion especial.

—Después de su mision y espe-
cialmente tras la muerte de Gaga-
rin, ;como fue su vida?

Al llegar fui nombrada Héroe Na-
cional de la Unién Soviética, algo
muy especial, pero a cambio me
prohibieron volar y, por supuesto,

mo nivel como piloto, estuve ence-
rrada como en una caja, muy prote-
gida. Fue una etapa muy triste de mi |
vida. Por suerte he podido trabajar
preparando a nuevos astronautas y
planificando misiones. Pasé por la

problemas fisicos ;jqué hay
de cierto?

—Lo que es cierto es el
rumor, se ha dicho desde mi
vuelo que entonces sufri ma-
reos y pérdida de capacidad
consciente, incluso que Ko-
rolev estaba muy decepcio-
nado con mi rendimiento v
que prohibio que tuviese ca-
pacidad de control manual
sobre la nave, incluso que se
llego a decir que estuve en
el borde de la inestabilidad
psicoldégica, pero no hay
mds que ver los resultados
para sacar la verdad por st
misma. Si me autorizaron a
estar tres dias en vez de uno
salo, como estaba previsto,
es que mi rendimiento no
debid ser tan malo o ... que
no querian que volviera por
lo mal gue me portaba. Lo
cierto es que estabamos
controlados todo el tiempo
por un circuito interno de
television y por radio v teni-
amos todo el cuerpo lleno
de sensores que no cesaban
de transmitir nuestra situa-
cion fisica a la Tierra, asi
que supongo que mis resul-
tados estardn en algiin ar-
chivo. Es fundamental el factor hu-
mano, como en el caso de Arms-
trong, que en su mision a la Luna
comprobo que el lugar destinado pa-
ra el alunizaje no era recomendable
vdecidio donde debian posarse.

David Corral

«La destruccion de la MIR fue una tragedia personal
para muchos de nosotros, en ella se recogieron muchas
enseiianzas que ahora se aplicardn en la IS5» -
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—Después de la pérdida de la
MIR, ;como ve el futuro?

—La destruccion de la MIR fue
una tragedia personal para muchos
de nosotros, en ella se recogieron
muchas ensefianzas que ahora se
aplicardan en la ISS, como la prepa-
racion, automatismo decisional, re-
solucion de emergencias o fortaleza
fisica, entre otros. Fue una estacion
muy especial por todo, por sus resul-
tados y por sus avatares. Hay que
darse cuenta que durante el tiempo
que estuvo en orbita se cambiaron
todas sus estructuras, asi que es co-
mo si hubieran existido dos estacio-
nes. Hoy Rusia ha perdido el lide-
razgo pues la situacion economica es
terrible. Yo vivi la Guerra Fria y el
agravamiento de la situacion militar
en el Espacio, hoy esperamos que
Juera de nuestra atmdsfera se en-
cuentre un punto de cooperacion y
no de confrontacién y el ejemplo

mas claro es la 18S. Confiamos en
nuestros lideres v dirigentes y quere-
maos que no se militarice el espacio,
debemos buscar la cooperacion y no
hacer de él una amenaza mundial.
Salir al espacio nos proveerd de su-
ministros v sustitutos en el future.

«Hoy esperamos que fuera
de nuestra atmaosfera
se encuenitre un punto
de cooperacion y no de
confrontacion y el ejemplo
mads claro es la ISS»

Actualmente todos los esfuerzos es-
tan concentrados en la ISS, quizds
después venga la construccion de
una base permanente en la Luna,
donde incluso se crearia un punto in-
termedio en los viajes de larga dis-
tancia v duracion en el que repostar
o ensamblar naves. Otros retos son
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la investigacion humana de Marte, el
cinturon de asteroides v el Sistema
Solar en general. Marte es un destino
con muchas posibilidades, para
2015-2016 se ha previsto el primer
vuelo pilotado por un hombre. En la
actualidad este vuelo es técnicamente
posible, el unico problema es que su
duracion es de casi tres afios en cada
sentido v no es posible asegurar la
vida de los tripulantes con unos mdr-
genes minimos de seguridad. Otra
clave son los enormes desembolsos
econtimicos que habria que realizar y
por el momento estdan todos destina-
dos a la ISS. Marte es complejo por
las tormentas de polvo que asolan su
superficie v dificultan el amartizaje.
También existe interés por su satélite
Phobos. Conocer nuestro exterior
nos avudard a conocer nuestro pasa-
do v evolucion. Hay que unir esfuer-
zos cientificos por encima de las dis-
crepancias nacionales m
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El espacio al servicio

FERNANDO JosE CAscALES MORENO
Director General del Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial

Desde sus comienzos, la tecnologia espacial ha contribuido notablemente a la
eficacia y seguridad del transporte, tanto terrestre como maritimo y aéreo. Pri-
mero fueron los sistemas de comunicaciones por satélite, después los sistemas de
navegacion y, posteriormente, las imdgenes de alta resolucion aplicadas a la car-
tografia y sistemas de informacion geogrdfica,

Estas tres dreas de la tecnologia espacial han significado una revolucion en la mo-
dernizacion del sector del transporte, aportando soluciones a la gestion de las flotas
que no debemos entender silo como la localizacion geogrdfica, sino como una opti-
mizacion de recursos conducentes a un sistema de transporte inteligente con los ob-
Jetivos de aumentar la seguridad y el confort del viajero, mejorar la eficacia del sec-
tor reduciendo la congestion, optimizando los recorridos para disminuir los costes e,
incluso, reduciendo el impacto medioambiental que genera esta actividad.

Este articulo pretende dar una vision general de la aplicacion de la tecnologia
espacial al sector del transporte, su nivel de implantacion y el futuro mds inmedia-
to que se desprende de las tendencias y proyectos espaciales en curso, resaltdndo-
| se la importante contribucion del INTA, como organismo cientifico y tecnoldgico,

en orden a la consecucion de dichos fines, dentro del sector del transporte.

ciones maviles terrenas basadas en sa-
télites geoestacionarios. inicialmente
los mismos de INMARSAT. Los pro-
yectos PROSAT y PRODAT, de la
Agencia Espacial Europea concluye-
ron con varios prototipos operativos,
pero sin llegar a comercializarse. Las
comunicaciones con un sistema GEO
para méviles terrenos presentan varias
dificultades: en primer lugar la dificul-
tad de mantener una comunicacion es-

espués del éxito de INTELSAT, la

organizacion mundial de comuni-

caciones por satélite, creada en
1964 v que engloba a 126 paises, en
1979 se constituyd INMARSAT, la pri- |
mera organizacion a escala mundial pa-
ra proveer servicio de comunicaciones
maritimas, via satélite. El sistema IN-
MARSAT, basado en una constelacion
de satélites geoestacionarios (GEO), se
ha convertido en un standard para esta
clase de comunicaciones,
prestando servicio hoy en
dia no solo al sector del
transporte maritimo, pes-
quero y de recreo, sino
también a los sectores te-
rrestre y aéreo.

Otros intentos para es-
tablecer un sistema simi-
lar para la aviacién co-
mercial (antiguo proyecto
AEROSAT) no fructifi-
caron de la misma mane-
ra. También ha habido di-
versos proyeclos, en Eu-
ropa, auspiciados por la
ESA, para poner a punto
un servicio de comunica-

e

/ Sisterna de
Comunicaciones

AN

Movil Equipado con terminal
GPS y Comunicaciones

ESQUEMA DE SISTEMA DE GESTION DE FLOTAS

Centro de Control con
Presentacion Grdfica

del transporte

table con un mévil en continuo cambio
de las condiciones para el enlace, tine-
les, arboles, edificaciones; segundo, el
coste y el tamano de los terminales, no
adecuado para vehiculos pequefios vy,
tercero, el auge de la telefonia movil
celular y las constelaciones de satélites
de comunicaciones en érbita baja
(LEO). Efectivamente, la telefonia
movil celular ha revolucionado las co-
municaciones terrestres y su expansion
ha hecho que proyectos aparentemente
tan solidos como IRIDIUM (primer
servicio a nivel mundial de comunica-
ciones mediante una constelacion de
satélites en LEO) no haya, finalmente,
fructificado segtin sus objetivos.

Pero este tipo de constelaciones si-
gue teniendo mercado, ya que los saté-
lites geoestacionarios, por su plano or-
bital ecuatorial, no proporcionan cober-
tura global. Asi mismo, la telefonia
maovil celular es imposible que pueda
llegar a todos los rincones. Las conste-
laciones de satélites LEO siguen go-
zando de buena salud y sistemas como
GLOBALSTAR, ORBCOMM, ICO,
ELLIPSO, etc., han recogido el testigo
dejado por IRIDIUM, aunque con pres-
taciones mis modestas.

En el tema de la nave-
gacion hay un antes y un
después de la entrada en
operacion del Sistema de
Posicionamiento Global
por Satélite (GPS); la uti-
lizacion del GPS para la
navegacion maritima, aé-
rea y terrestre, ha desbor-
dado todas las previsio-
nes. A este fenémeno ha
contribuido no solo la glo-
balidad, precision y fiabi-
lidad del sistema GPS, si-
no también la miniaturiza-
cion y el abaratamiento de
la electrénica de los re-
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ceptores. El GPS, pensado inicialmente
para uso del Departamento de Defensa
(DOD) americano, puede proporcionar
en su modo de precision (cadigo P), re-
servado sélo para uso militar, una pre-
cisién por debajo de los tres metros y
en su uso civil (cédigo C/A), con una
degradacion intencionada, la precisién
es del centenar de metros. La introduc-
cién de una estacion de referencia cuya
ubicacion geogrifica es conocida con
mucha precisién, proporciona el GPS
diferencial, DGPS, cuya precision pue-
de llegar a ser centimétrica. Ademds,
recientemente se ha eliminado, por par-
te del DOD. la degradacion intenciona-
da, por lo que la recepcion directa del
codigo C/A puede proporcionar una
precision entre quince y veinte metros
en recepeion directa.

Hoy en dia es impensable un sistema
de gestion de flotas que no haga uso
del GPS para la localizacion de los
maviles, lo que ha hecho que otros sis-
temas histéricos de navegacion, como
el LORAN-C, hayan sido o estén a
punto de ser desactivados. A la vista
de la importancia estratégica de un sis-
tema de navegacién por satélite, la
Unién Europea, con la Agencia Euro-
pea del Espacio, ha empezado a traba-
jar para disponer de un sistema, de na-
vegacidn propio, el sistema GALI-
LEQO, que constituye un dmbito en el
que el INTA participa.

En cuanto a los satélites de Observa-
cién de la Tierra y su incidencia en el
sector del transporte, es decisiva su
contribucién a la cartografia y a los
Sistemas de Informacion Geogrifica
(GIS); al igual que ocurriera con el
GPS, en los Sistemas de Observacién
de la Tierra por satélite, hay un hecho
trascendental: la liberacion del merca-
do de las imdgenes de alta resolucion
(por debajo de 3 metros). Este tipo de
imdgenes, hasta hace un par de afios,
eran consideradas de interés militar y
su distribucion estaba restringida. La
liberalizacion ha dado la luz verde a
sistemas como IKONOS o QUICK
BIRD, para la comercializacion de
imédgenes de alta resolucién, con toda
la potencialidad que supone para la
cartografia y tantas otras aplicaciones.

Finalmente, tampoco hay que olvidar
otras aplicaciones del sector espacial
gue aportan, también, una informacién
valiosa al sector del transporte en gene-
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ral: los satélites meteorolégicos METE-
OSAT, con sus imdgenes de la situa-
¢ion atmosférica en tiempo real y los
satélites de observacién que generan
mapas temdticos, con distintos tipos de
sensores, para diversas aplicaciones
(LANDSAT, NOAA, ERS, etc.)

Las posibilidades que ofrece el Es-
pacio al sector del transporte son im-
presionantes. En un marco de comuni-
caciones globales, navegacion de pre-
cision y cartografia de alta resolucion,
puede hablarse, sin ninguna connota-
cion futurista, de vehiculos y autopis-
tas inteligentes, localizacion automati-
ca de vehiculos, navegacion auténoma,
aterrizaje sin visibilidad y tantas otras
aplicaciones que, en definitiva, hacen
que el sector del transporte pueda or-

denarse y comercializarse en condicio-
nes Optimas, asi como en las debidas
condiciones de calidad y seguridad.

EL ESPACIO )
EN EL SECTOR MARITIMO

El fuerte crecimiento del trifico ma-
ritimo y la legislacion cada vez mas ri-
gurosa en cuanto a su seguridad y a su
problemadtica medioambiental, hacen
que el sector maritimo sea muy pecu-
liar, sobre todo en el dmbito portuario.
La tendencia actual de los sistemas de
control de trafico es la de ofrecer una
informacién completa del escenario.
Estos sistemas deben integrar y conju-
gar los entornos de comunicaciones,
cartografia y posicionamiento, tanto en
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el movil en el mar como en el centro
de control en tierra.

Comunicaciones maritimas

Una parte importante de las comuni-
caciones corresponden al Servicio Mo-
vil Maritimo (IMO), que opera la red
de estaciones costeras; ahora bien, las
comunicaciones que nos interesan, res-
pecto del presente trabajo, son las que
se realizan via satélite y, en este con-
texto, es obligado extenderse, siquiera
resumidamente, sobre el sistema IN-
MARSAT.

La organizacion INMARSAT se es-
tablecié en 1979, para dar servicio a la
industria maritima implementando un
sistema de comunicaciones por satélite
para gestion de las flotas y aplicacio-
nes de alerta y seguridad. En la actuali-
dad, INMARSAT opera un sistema
global de satélites geoestacionarios
que es usado por proveedores indepen-
dientes. ofreciendo un abanico de co-
municaciones, desde voz a servicios
multimedia, para clientes mdviles o en
ubicaciones remotas. Siempre cum-
pliendo con el mandato para el que fue
creado, INMARSAT se ha expandido
proporcionando, también, comunica-
ciones terrestres y aeronduticas, de for-
ma que, entre los usuarios se incluyen,
actualmente, miles de personas que vi-
ven o trabajan en dreas remotas sin co-
municaciones terrestres fiables, o via-
jeros en cualquier parte del globo.

Usuarios como reporteros, correspon-
sales, funcionarios gubernamentales,
equipos de emergencia, proteccion civil,
equipos médicos, transporte de superfi-
cie, operadores de (lotas, lineas aéreas y
controladores de trifico, son clientes ha-
bituales de los servicios de INMAR-
SAT. Cada satélite cubre un tercio de la
superficie del globo y estdn estratégica-
mente situados en orbita geoestaciona-
ria, sobre cada una de las regiones oced-
nicas, formando una red global mundial.

Los terminales mds utilizados en el
servicio maritimo son:
® INMARSAT-C: Proporciona servicio
bidireccional con paguetes de datos me-
diante terminales ligeros y de bajo cos-
te, apropiados para ser transportados en
cualquier buque, vehiculo o avién.
® INMARSAT-M: Primer terminal
personal portitil, introducido en el
mercado en 1993, permitiendo servi-
cios de telefonia, fax y datos, y cuyo
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tamano es el de un maletin de mano.

® INMARSAT-E: Cubre el servicio de
alertas y emergencias. )

« INMARSAT MINI-M: Ultimo y
mds pequeno. Tiene el tamafio de un
ordenador portatil.

Entre los sistemas de comunicacio-
nes por satélite en orbita baja, hay que
destacar el sistema ORBCOMM, la
primera constelacion de microsatélites
(50 Kg) en LEO, con capacidad de
mensajeria corta y datos a baja veloci-
dad. ORBCOMM proporciona correo
electronico, con conexion a internet. en
cualquier punto del globo. Por citar un
ejemplo, el sistema ORBCOMM se es-
td implementando para transmitir la in-
formacion de la caja azul para vigilan-
cia y control de la actividad de los pes-
queros. (La caja azul es un equipo que
transmite la posicion, velocidad, rumbo
y otros parametros del buque, al ser in-
terrogado por un centro de control, de
forma transparente a la tripulacion).

Navegacion y posicionamiento

Pasada la pagina del sextante y a
punto de pasar la pigina de la radiona-
vegacion, estamos de lleno en la era de
la navegacion por satélite. El primer
sistema de este tipo fue el TRANSIT,
desarrollado por la Universidad Johns
Hopkins (EE.UU.) y concebido para
ayudar a los submarinos en su navega-
cion. El NAVSTAR GPS es un siste-
ma de navegacion constituido por una
constelacion de 24 satélites en una or-
bita de 20.000 Km de altura, desarro-
llado y operado por el Departamento
de Defensa (DOD) americano.

El sistema GPS permite a los usua-
rios en tierra, mar y aire, determinar su
posicién en tres dimensiones, veloci-
dad y reloj a partir de la sefial recibida,
simultineamente, de al menos cuatro
satélites, las 24 horas del dia, en todo
tiempo, sobre toda la superficie terres-
tre con una precision sin precedentes
en los sistemas de navegacion anterio-
res. El sistema GLONASS ruso es
muy similar al GPS. En su fase final
también dispondra de una constelacion
de 24 satélites.

El sistema GPS es el mds empleado
hoy dia en la navegacion maritima.
quedando casi solamente la navega-
¢ion por estima visual o relativa (ra-
dar). La necesidad de una precisidn di-
ferencial en la determinacion de la po-

sicion en la navegacion maritima, se li-
mita a aquellas operaciones que preci-
sen de una medida muy exacta de la
posicion o de la velocidad del buque.
La transmision de correcciones dife-
renciales a los usuarios de DGPS, se
realiza via radio en onda media (MF)
utilizandose la infraestructura de los
radiofaros de las estaciones costeras.
Otra alternativa que se estd potencian-
do actualmente es la utilizaciéon con-

junta de los sistemas GPS y GLO-

NASS: esta es la apuesta de Europa en
su primera fase hacia la implementa-
cidn de un sistema propio, ya que la
union de los dos sistemas proporciona
un valor anadido importante.

Cartografia maritima

La cartografia maritima adquiere una
nueva dimension con la disponibilidad
de imigenes de alta resolucion, proce-
dentes de los satélites de Observacion
de la Tierra. Ademas, la Organizacion
Maritima Internacional (IMO) ha dicta-
do normas relativas a los sistemas de
visualizacion e informacion de las car-
tas electrénicas (ECDIS).

En esta resolucion se estipula la obli-
gatoriedad impuesta por el convenio SO-
LAS de 1979, de llevar las cartas ade-
cuadas y actualizadas, derroteros, libros
de faros, efc., necesarios para el desarro-
llo del viaje, asi como que la actualiza-
c¢ion de dicha documentacién pueda ser
suministrada y presentada de forma elec-
trénica, proporcionando la funcionalidad
y operatividad equivalente a las cartas de
papel. Atendiendo a la normativa, las
cartas electronicas se dividen en dos ni-
veles: Sistemas ECDIS (Electronic Chart
Dispaly and Information System) y Sis-
temas ECS (Electronic Chart System).
Ambos sistemas utilizan la presentacion
electronica para la navegacion, pero
mientras que el primer sistema cumple
con las regulaciones existentes, el segun-
do todavia no estd regulado.

Atendiendo al formato de presenta-
cion de las cartas electronicas, las po-
demos clasificar como vectoriales, ras-
ter o duales. Las cartas ECDIS son car-
tas vectoriales en las que cada punto
de la carta tiene sus coordenadas X-Y
respecto a un origen, lo que permite la
edicion de los elementos o tipologias
representadas en la carta. Las cartas
raster 0 RCDS (Raster Chart Display
Systems), son como imdgenes escane-
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adas de las cartas de papel. Sou. por
tanto. mapas de bits que ocupan mis
espacio en su almacenamiento.

Finalmente, los sistemas duales son
los que soportan los dos formatos y
son los que mejor se prestan a la inte-
gracion de imagenes de Satélites de
Observacion.

Hay que hacer una mencion especi-
fica al servicio que prestan las imdge-
nes de los Satélites de Observacién de
los sistemas NOAA, LANDSAT, SE-
AWIS, etc. debidamente procesadas,
al sector pesquero. La identificacion de
determinados pardmetros, como color
y temperatura del agua, indican las
concentraciones de fitoplancton y, por
tanto. la probable presencia de bancos
de determinados peces. Este servicio
proporciona, al sector pesquero, una
eficacia muy valiosa en sus capturas.

EL ESPACIO
EN EL SECTOR TERRESTRE

El transporte terrestre ofrece la mayor
complejidad, dada la diversidad del
mismo, con sus condicionantes especi-
ficos. Trenes, camiones, autobuses. flo-
ta de gnias. taxis, ambulancias, flotas de
reparto. recogida de residuos... Cada
servicio tiene sus particularidades a la
hora de implementar un sistema de ges-
tion de flotas. Navegacion de precision
por GPS, sistemas de seguimiento de
mdaviles, mapas digitales, cartografia,
nuevos algoritmos, nuevos sistemas. En
general, todo un abanico de disciplinas
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que se engloban bajo la denominacion
de GEOMATICA y que son de aplica-
cion al sector del transporte terrestre.

Comunicaciones terrestres

A diferencia de las comunicaciones
maritimas con el INMARSAT., para las
comunicaciones con maoviles terrestres
no existe un sistema dedicado de satéli-
tes de comunicaciones y se hace uso de
casi todos los sistemas existentes, segtin
la clase de servicio, si bien la telefonia
movil celular vy los sistemas dedicados
de radiotelefonia. suponen un porcentaje
muy elevado de las comunicaciones con
los maviles terrestres. Una vez mas, los
terminales INMARSAT tienen una im-
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plantacién importante, sobre todo en los
maoviles de largo recorrido. Los termina-
les MINI-M y C son los mds apropia-
dos. En Europa, la organizacion EU-
TELSAT proporciona servicios en ban-
da Ku con un sistema, EUTELTRACK,
con terminales dirigidos, fundamen-
talmente. a las flotas de camiones.

En cuanto al sistema IRIDIUM, bas-
te decir que las comunicaciones a tra-
vés de constelaciones de satélites LEO,
tienen un mercado creciente en el sec-
tor terrestre, en tanto que el sistema
ORBCOMM. mencionado anterior-
mente, tiene buenas perspectivas de fu-
turo para las comunicaciones con mo-
viles terrestres debido, sobre todo, a un
menor coste, y aunque las prestaciones
son modestas, en muchas aplicaciones
no se requiere transmitir ni recibir mu-
cha informacion, sino que es suficiente
con mensajes cortos (estadisticamente,
el 70% del trifico de Internet es correo
electronico con una media de 200 ca-
racteres por mensaje).

Navegacion terrestre

La Comision Europea prevé que alre-
dedor de las dos terceras partes del mer-
cado de navegacion por satélite proce-
derd del sector terrestre. Esta prevision
tan importante ha motivado que la Co-
mision Europea, junto con la Agencia
Europea del Espacio, hayan decidido la
implementacion de un sistema de nave-
gacion por satélite propio, el sistema

.GALILEO., que en una primera fase,

EGNOS, contempla la potenciation pa-
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ra Europa de los sistemas GPS y GLO-
NASS. La prevision de mercado no s6-
lo contempla los maéviles tradicionales,
trenes, camiones, coches, etc. sino tam-
bién los equipos portatiles personales.
Actualmente el sistema de navega-
cion por excelencia en el transporte te-
| rrestre es el GPS. Entre las aplicacio-
nes de un sistema de control de flotas
basado en GPS, se pueden citar:
 Navegacion y guiado en ruta

que la precision en la localizacion ho-
rizontal, con un solo receptor, no era
inferior a 100 metros durante el 95%
del tiempo. Recientemente, el | de ma-
yo de 2000, el DOD ha decidido supri-
mir esta degradacion de forma que la
precision actual es de 15-20 metros en
recepcion directa.

En resumen, la implementacion de un
sistema de navegacion en un vehiculo
con las comunicaciones y cartografia

ALGUNOS PROYECTOS EN ESPANA RELACIONADOS CON LA GESTION DE FLOTAS

E n Espafia existe un buen nivel para acomefer proyectos de productos con valor afiadido en las
areas de las comunicaciones, la navegacién y la cartografia digital. Tanto los Organismos Pablicos
de Investigacion, los Departamento de las Universidades y las Empresas Publicas estan presenfes en

proyectos relacionados con el sector del fransporte. Entre los més actives cabe

citar:

* [NDRA: Terminales de comunicaciones, sistemas de gestién y control para el transporte publico ferrestre.
» GMV y SENER: Nmegﬁzcién GPS y parficipacién en GALILEQ.

* |CC (Instituto Carlogra
 INTA (Insfituto Nacional de Técnica

co de Catalufia): Carfografia y Geomdtica.
idl): Adquisicién, proceso y distribucién de imdgenes de Teledetecdion.

* INSA: Productos de valor afiadido con el Sistema ORBCOMM.
Entre los proyectos mas importantes llevados a cabo recientemente, o en vias de ejecucion, se encuen-

tran los siguientes:

* Implantacion de un sisfema de seguimiento GPS y de Informacion en la Flota de vehiculos de limpie-

za urbana y recogida de basuras de FCC.

* Gestion de la flota de vehiculos del Ejército de Tierra (GPS-ORBCOMM) INSA.
» Control de los vehiculos del Servicio Forestal de la Comunidad de Madrid. INSA, GMV.
* Gestian de la flota de vehiculos de la Empresa INICA en Santander (GPS-ORBCOMM) INSA.
* Localizacién de vehiculos en el Aeropuerfo de Palma, para AENA, KNOSOS, S.L.
* Sistema de emergencio para faxis basado en GPS (Madrid 112). PAGE, KNOSOS,S.L.
* Gestion de las Flotas de groas municipales y bomberos en Barcelona. KNOSOS, S.L.
* Implementacién de la gestion de datos de las cajos azules de los pesqueros, para la Subdireccién
General de Gestion Pesclouera a fravés de ORBCOMM, INSA.
n

* Sistema infegrado de i
Circulacion de RENFE. INDRA.

rmacion en tiempo real de frenes y alerfos producidas para la Unidad de

* Sistema de comunicaciones fren-fierra para RENFE en la linea Madrid-Burgos y para ferrocarriles de

la Generalitat Catalana. INDRA

» Sistemas de comunicaciones para la ayuda a | exploacin de Autobuses Urbanos de Madrid y Sevillo. INDRA.

* Asistencia en ruta
* Control de inventario y disponibili-
dad de flotas
* Localizacién automdtica de vehiculos
* Servicios de emergencia y seguridad
* Distribucidn de alertas de tréifico
Europa parece decidida a apostar
por esta linea de actuacion; la Comi-
sion Europea incluye, entre las ideas a
considerar, un mandato para que los
operadores de comunicaciones fijas y
moviles sean capaces de proporcionar
a las autoridades piblicas de seguri-
dad, la localizacion de las llamadas de
emergencia. En este sentido estd exten-
diéndose la prictica de integrar GPS y
teléfono mévil en un solo aparato de
navegacion. Ahora bien, hay un hecho
que puede afectar a la implantacion del
sistema europeo GALILEO. Desde
1990, el Codigo Civil C/A del sistema
GPS tenfa una degradacién intenciona-
da (SA, Selective Avaibility) de forma

ERROR MEDIO ANTES Y DESPUES
DE SUPRIMIR LA DISPONIBILIDAD SELECTIVA

adecuadas, ofrece las siguientes ventajas:
* Optimizacion de las rutas.

* Ahorro de tiempo y combustible

« Control de las funciones del vehiculo
* Localizacién del vehiculo (también
en caso de robo)

* Aumento de la seguridad

* Disminucién del tiempo de respuesta
de ayuda en caso de accidente

Cartografia terrestre
Uno de los condicionantes a la hora

de implementar un sistema de navega-
cion en un vehiculo, es la disponibili-
dad de cartografia adecuada. En Euro-

pa, y particularmente en Espaiia, esta |

disponibilidad es todavia escasa, lo que

significa un mercado potencial intere- |

sante. Este mercado incluye imdgenes
de alta resolucion, software de proceso
y tratamiento digital, algoritmos, fusién
de imdgenes, combinacion de mapas de
bits con objetos vectoriales, etc.

En este dltimo apartado surge una
aplicacion muy interesante: con las he-
rramientas disponibles en la actuali-
dad, es posible, no sélo representar la
trayectoria de un mévil en un mapa de
alta resolucién, sino también a partir
de los datos extraidos de la imagen,
como pendiente, tipo de suelo, nivel de
vegetacion, etc., y de las caracteristicas
del vehiculo, determinar si va a ser ca-
paz de circular por un itinerario en el
terreno fuera de autopistas o carreteras.

En la cartografia de navegacidn se
pueden distinguir dos tipos bisicos de
cobertura: ciudad detallada o entre ciu-
dades. La cobertura de ciudad detallada
debe incluir todos los detalles y atributos
con una alta precisién y una generaliza-
cién minima, garantizando la navega-
cion “puerta a puerta”. La cobertura en-
tre ciudades estd orientada a proveer una
navegacion con menos requisitos de
precision, especialmente en lo que se re-
fiere a elementos no directamente rela-
cionados con la navegacidn, por lo que
la generalizacion puede ser mis elevada.

ELESPACIO
EN EL SECTOR AEREO

El sector aéreo se caracteriza por una
mayor uniformidad comparado con el
sector terrestre, e incluso con el sector
maritimo. Las estrictas regulaciones so-
bre seguridad en vuelo han condiciona-
do las comunicaciones, la navegacion y
la cartografia. No seria correcto hablar
aqui de desarrollos en el drea de gestion
de flotas cuando este concepto se estd
aplicando desde los comienzos de la
aviacion comercial; mds bien hay que
hablar de navegacién auténoma, aterri-
zaje sin visibilidad o gestion de los avio-
nes en rodadura. La navegacion auténo-
ma esta dirigida a facilitar la gestion del
trifico aéreo a la vez que a aumentar la
seguridad en vuelo. Dentro de este con-
cepto se definen zonas de alerta y pro-
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teccion alrededor de cada aeronave. de-
pendiendo del tipo y velocidad de cada
avién, de modo que las aeronaves pue-
den escoger la ruta siempre que no inva-
dan la zona de proteccion de otro vuelo.

Una forma tradicional de proporcio-
nar la posicién del avién a los controla-
dores es mediante un radar en tierra

que interroga al transpondedor y éste
responde con informacion codificada
sobre los pardmetros del vuelo. La se-
fial incluye identificacion del vuelo, al-
tura dada por el altimetro y la posicion
se muestra al controlador sobre una
pantalla en distancia y azimut. Pero el
alcance de los radares es limitado y es-
te sistema no funciona en vuelos tran-
socednicos. En estos casos, es preciso
recutrir a las comunicaciones por saté-
lite y a la navegacion por GPS, bien so-
lo o como calibracién peri6dica de los
sistemas inerciales. La OACI aceptod
formalmente para su uso en Aviacion
Civil el GPS en 1994 y posteriormente
el GLONASS en 1996. Por su parte, el
sistema de aterrizaje instrumental (ILS)
gufa a la aeronave en su senda de pla-
neo hacia la cabecera de pista, sin nece-
sidad de referencia visual para el piloto.

La gestién de los aviones en el aero-
puerto, durante las operaciones de roda-
dura y aparcamiento, es parecida al pro-
blema de la gestion de flotas de vehiculos
terrestres, pero con unas connotaciones
muy especiales; los aviones en tierra son
lentos, poco maniobrables y requieren
mucho espacio para las maniobras. Una
gestion ayudada por la localizacion me-
diante GPS y presentada en una carta di-
gital del aeropuerto, ayuda notablemente.

Comunicaciones Aéreas

Las comunicaciones entre las aero-
naves vy los Centros de Informacion de
Vuelo y Torres de Control, se realizan
en VHF y UHF, por canales asignados
al respecto. Las comunicaciones en
onda larga para los vuelos transocedni-
cos se han sustituido por comunicacio-
nes por satélite. Una vez mds, el IN-
MARSAT es el sistema mds utilizado
a través de los siguientes terminales:
» Aero-C: Un servicio econdémico para
mensajes vy datos proporcionando a las
aeronaves posibilidad de comunicacio-
nes en diferido. Se utiliza en regiones
donde las comunicaciones por radio son
dificiles o imposibles. Ademids de noti-
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ficar la posicion, Aero-C puede usarse
para meteorologia, actualizacion de los
planes de vuelo, peticiones de manteni-
miento, repostaje de combustible, nego-
cios y comunicaciones personales.

» Aero-H: Introducido en 1999, ofrece
telefonia, fax y datos en cabina de pa-
sajeros o del piloto. También lo utili-
zan las aerolineas para gestion de la
flota y para control de tréfico.

* Aero-I: Un terminal intermedio para
teléfono, fax y datos para aeronaves de
corto v medio recorrido, opera dentro
de las coberturas de alta ganancia de
INMARSAT-3, lo que posibilita un ti-
po de avidnica mds ligera y economica.
= Aero-L: Un terminal de baja ganan-
cia que ofrece transmisor bidireccional
de datos a 600 bps. Cumple con las re-
gulaciones de la OACI para seguridad
y control de trifico.

* Aero mini-M: Disenado para peque-
fios aviones corporativos y aviacion en
general para voz, fax y datos a 2.4 Kbps.

Navegacion Aérea, Al igual que ha
ocurrido con la navegacion maritima,
el GPS ha desplazado a la radionavega-

“cién (LORAN-C, DECCA, etc.) en la
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ACRONIMOS

AENA............... Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea

AEROSAT .......... Aeronautical Satellite. Sistema de Comunicaciones por
Satélife para Aeronaves

CESAR............. Cooperacion Espariolo-Argentina (Satélite de Observacion)

DECCA ..Sistema de Radio Navegacion en Onda Decamétrica

DGPS .Differential Global Positioning System. Sistema Diferencial
de Posicionamiento G

DOD .. Depariment of Defense. Deparfamento de Defensa de EE.UU

ECDIS -Electronic Chart Display. Presentacién de Cartas Digitales

BES.... .o . Electronic Chart System. Sistema de Cartas Digitales

EGNOS .............Pofenciacion de los Sistemas GPS/GLOMNASS
ELLIPSO .. .Sistema de Comunicaciones por satélite en LEO
ERS .. .Earth Resources Satellite. Satelite de Recursos Naturales
ESA ... European Space Agency. Agencia Europea del Espacio

EUTELSAT ......... European Telecommunication Safellites. Organizacion
Europea de Comunicaciones por Satélife

EUTELTRACK ......European Telecommunication Tracking. Sistema de
Comunicaciones por Satélite con Moviles Terrestres

G .Fomento de Consfnucciones y Contratas (Empresa Consinucioral
GALILEO Sistema Europeo de Navegacién por Satélite

GEO.. .Geostationary Earth Orbit, Orbita Terrestre Geoestacionaria
GIS. hical Information System. Sistema de Informacion

....Geogra
Geogrdtica

Sistema de Comunicaciones por Satélite en LEQ

...Global Navigation Satellite System. Sistema de

Navegacion Glgbol por Satélife (Sistema ruso)

...Grupo de Mecanica de Yuelo (Empresal

Positioning System. Sistema de Posicionamiento Global

.Sistema Militor de Sotélites de Observacion

.Sistema Espaiiol de Comunicaciones por Satélite

Insfitufo Cartografico de Catolufia

.Sistema de Comunicaciones por Satélite en LEO

Sistema de satélites de Observacion Alta Resoluciéon

Instrumental Landing System. Sistema de Aferrizaije Instrumental

International Maritime Office. Oficina Marifima Inermacional

.Empresa de Ingenieria y Sistemas

...Infernational Maritime Satellite. Organizacién Internacional
de Comunicaciones Maritimas por Satéite

INSA... o Empresa de Ingenieria y Servicios Aeroespaciales

INTA ...............Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial

INTELSAT........... International Telecommunication Satellite. Organizacion
Infernacional de Comunicaciones por Satelite

IRIDIUM.............. Sistema de Comunicaciones por Satélite en LEQ

ISHTAR....... Proyecto Espariol de Satélite de Observacion Militar

<vevvienn. Empresa de Servicios y Aplicaciones GPS

LANDSAT ..........Land Satellife. Sistema Satélifes de Observacion

175 i ol Low Earth Orbit. Orbita Bajo Terresire

.....Sistema de Navegacion de Larga Distancia

....Sistema de Satélites Meteorologicos

.Midle Wave. Onda Media

Navigation Satellite Timing and Ranging. Sistema de

Navegacion por Satélite por tiempe y distancio

....National Oceanic and Atmesphere Administration. Agencia.
Nocional para la Administracion Ocednica y Atmosférica.

OACE.. e Organizacion Internacional de Aviacion Civi

....Sistema de Comunicaciones por safélite en LEO

.....Empresas de Comunicaciones y Servicios
Sistema de Comunicaciones Méviles para Datos por Safelite
.Sistema de Comunicaciones Méviles por Satélites

Satelite de Observacian de Alla Resomién

..Radlio Aided Satellite Navigation Technique. Sistema de

Correccién Diferencial para GPS

.....Raster Chart Display Sysiem. Sisera Rasser de Preseniocion de Carias
.Radio Data Sysfem. Sistema de Datos por Radio

Empresa Espariola de Ferrocarriles

...Remote Piloted Vehicle. Vehiculo Pilotodo Rematomente

Radio Technical Commission for Maritime Services.

Comision Técnica de Rodio para servicios Maritimos

....Sistema de Satélites de Observacian de la Tierra

Empresa de Ingenieria

Sistema Integrado de Vigilancia Aérea

of Live at Sea Convention. Convencion para la seguridad
de la vida en el mar

.Sistema de Navegacién por Safélite

...Ulira Hihg Frequency. Frecuencia Ultraclta

Very Hihg Frequency. Frecuencia Muy Alta

navegacion aérea. Ademads este sistema
cumple con una aplicaciéon muy impor-
tante, citada anteriormente, como es la
ayuda al aterrizaje sin visibilidad.

Cartografia Aeronautica. Por razones
obvias, las imédgenes de alta resolucion su-
ministradas por los Satélites de Observa-
cion no tienen la misma utilidad en la car-
tografia aerondutica que en la cartografia
terrestre o maritima. Aungue no se trata
del sector del transporte aéreo, hay una
aplicacion de las imdgenes de alta resolu-
cion de una importancia estratégica enor-
me: la navegacion auténoma de pequenos
aviones sin piloto (RPV s tipo SIVA) que
pueden ser guiados por una ruta preesta-
blecida con ayuda de la informacion digi-
talizada del terreno que van a sobrevolar.

CONCLUSIONES

De todo lo expuesto, puede concluir-
se que la tecnologia espacial aporta so-
luciones innovadoras al sector del trans-
porte, constituyendo un importante ele-
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- mento de modernidad, imprescindible

para las actuales cotas de calidad y de
seguridad de que goza el transporte.

Las comunicaciones por satélite,
bien con sistemas geoestacionarios o
de drbita baja, proporcionan cobertura
a los méviles donde no pueden hacerlo
las comunicaciones terrenas. La locali-
zacion y navegacion mediante GPS ha
desplazado totalmente los sistemas tra-
dicionales de radionavegacion por su
fiabilidad, precisién y bajo coste, pues-
to que el DOD americano proporciona
el servicio de forma gratuita. Este es el
talon de Aquiles para Europa en el te-
ma del GPS: la absoluta dependencia
de Estados Unidos en este sistema. Por
ello, debemos de felicitarnos por la ini-
ciativa de la Comisién Europea de
apoyar un sistema propio.

Ambos sectores, el del transporte y
el del espacio, pueden y deben de be-
neficiarse mutuamente. estando en in-
tima relacion. El INTA tiene, en este
orden de materias, una alta tecnologia,
el mejor nivel europeo, y viene demos-

trando una importante labor en el cam-
po de las comunicaciones, contribu-
vendo asi. no s6lo a la potenciacion del
marco tecnolégico permanente aeroes-
pacial, sino al mejor desarrollo del sec-
tor del transporte, en sus modalidades
terrestre, maritimo y aéreo m
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Programa SIMCA:

PEDRO ARMERO SEGURA

Teniente Coronel de Aviacion
parmseg @ea.mde.es

radar Lanza

BREVE DESCRIPCION
DEL PROGRAMA

| Programa SIMCA (Sistema de
Mando y Control Aéreo)/ACCS
(Air Command and Control Sys-

tem) tiene por objeto la moderniza- |

cion del actual sistema de mando y |
control aéreo para dotarle de la capa- |
cidad operativa que permita el plane-
amiento, la direccion y la ejecucion

s ol
'..Aﬁrf#;"’ : =

de las operaciones aéreas ofensivas,
defensivas y de apoyo.

El proyecto en lineas generales es

sobradamente conocido en el Ejército
del Aire debido a que su implanta-
cién se estd realizando de manera
progresiva desde hace aIgunos anos.
El planeamiento comenzo en la déca-

da de los 80, pasando posteriormente |
\ a la gestion del programa, formali-
. zindose el primer expediente de con-
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tratacion de radares tridimensionales
en 1992, Paulatinamente, el compo-
nente de planeamiento ha ido cedien-
do el protagonismo a la gestién logis-
tica de adquisicion de los diferentes
componentes del sistema y a su im-
plantacién. No obstante, en un pro-
yecto tan ambicioso y complejo, in-
cluso en la actualidad. permanecen
elementos de planeamiento en diver-
s0s proyectos con financiacidn
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OTAN, agrupados en paquetes
de capacidad, algunos de los
cuales todavia no han sido
aprobados por el Consejo
Atldntico.

Actualmente, el Programa
dispone de una oficina del pro-
grama, directores de expedien-
les, asistencia técnica y de ges-
tién, y personal cualificado de
apoyo de diferentes unidades.
Todos ellos tienen por objeto
alcanzar los objetivos del Pro-
grama en beneficio del Ejército
del Aire. La tarea de implanta-
cién del Programa es compleja
y actualmente se encuentra im-
plicado personal operativo y lo-
gistico trabajando con dedica-
cion y con la ilusion de que los
objetivos principales se empie-
cen a alcanzar tras muchos afos
de esfuerzo. Los proximos anos
son vitales para el Programa.
Ademis de la dificultad técnica
de muchos sistemas basados, en oca-
siones, en investigacion y desarrollo
(I+D), la principal complejidad con-
siste en implantar un sistema nuevo
mientras se mantiene la elevada ca-

Antena del radar Lanza en el interior del radomo.

pacidad operativa actual. No olvide-
mos que el control del espacio aéreo,
por ejemplo, se ejerce por el Ejército
del Aire sin interrupcion alguna en
todo momento. Otras particularidades
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del Programa, no menos signi-
ficativas, que dificultan la ges-
tién son las de llevar a cabo ac-
tuaciones en lugares muy dis-
persos de la geografia nacional
(Noya, Espinosa de los Monte-
ros-Soba, Rosas, Soller, Alcald
de los Gazules, Lanzarote, Za-
ragoza, Torrejon, Gando y tan-
tos otros) y acometer expedien-
les con interaccion mutua en
subsistemas de mando y con-
trol, vigilancia (radares, rado-
mos y obra civil) y comunica-
ciones en los diferentes empla-
zamientos. Los resultados
positivos tras muchos anos de
esfuerzo se verdn, sin lugar a
dudas, en un futuro ya muy
proximo.

El Programa desarrolla sus
proyectos agrupados en tres
subsistemas: centros de mando
y control, vigilancia y comuni-
caciones.

El subsistema de centros de mando
y control engloba los proyectos co-

Diversas fases de la construccion de la

nueva torre radar del EVA-]3.




rrespondientes a los centros
CARS/ARS/DARS (CAOC-Combi-
ned Air Operation Center; ACC-Air
Control Center; RPC-Recognized Air
Picture Production Center; SFP-Sen-
sor Fusion Post; D-deployable), tanto
en su solucion interina como en la
definitiva prevista en diversos paque-
| tes de capacidad del programa de in-
| fraestructuras de OTAN (NSIP), y
' los centros de operaciones de base
(BOC).

El subsistema de vigilancia con-
templa los proyectos relativos a los
| nuevos radares tridimensionales y

otros asociados especificos de obra
civil y de radomos.

El subsistema de comunicaciones
incluye los proyectos de comunica-
ciones tierra-tierra, tierra-aire y tie-
rra-mar en instalaciones fijas y otras
en estaciones transportables.

El Programa es responsable de la
ejecucion de muchos e importantes

principales proyectos enumerados
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expedientes correspondientes a los |
‘ cion detallada de todo el proceso em-

anteriormente, tales como el I-ARS
Zaragoza, el equipamiento del BOC
Albacete, simulador de la EMACOT,
radomos de diversos EVAs, estacio-
nes transportables de comunicacio-
nes, comunicaciones en centros de
mando y control y en EVAs, radares
tridimensionales...

En cualquier caso no se trata en es-
te articulo de-describir las dreas, ni
los proyectos, ni los expedientes en
curso, en vias de contratacién o en
preparacion pafa el futuro méis o me-

' nos inmediato, sino dar a conocer,

principalmente, el importante hito

| !A -

Vista parcial del shelter de control local del radar Lanza.

que se ha producido en el Programa
SIMCA con motivo de la reciente re-
cepcién del primer radar Lanza y su
entrega al EVA-13 (Sierra Espuiia-
Murcia) como usuario del sistema.

RECEPCION DEL PRIMER
SISTEMA RADAR LANZA

Sin 4nimo de efectuar una descrip-
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prendido en el EVA 13, a continuacién

se exponen las etapas mds significati-

vas gue comenzaron con la ejecucion
de la obra civil correspondiente a la
nueva torre radar, siguieron con la ins-
talacién del radomo y, posteriormente,
con la aceptacion del radar Lanza.

La torre radar se comenzo a cons-
truir en febrero de 1999 y su ejecu-
cion se prolongé hasta septiembre de
2000. Se trata de un edificio de es-
tructura de hormigén armado a base
de muros y vigas sin pilares con una
altura de dos plantas en las que se
ubican los equipos en la planta baja,
almacenes y documentacién técnica
en la primera planta y el radomo y la
antena del radar en la superior. Dis-
pone de sus propios grupos electroge-
nos y unidades de continuidad de car-
ga instaladas en paralelo al objeto de

suministrar la energia requerida por

el radar. Un puente gria y otra gria
instalada en la parte superior, permi-
ten la instalacién y, en su caso, des-
montaje de la antena del radar y del
resto de equipos.

Otros proyectos ejecutados en el

drea de obra civil en el EVA 13 han
sido la potenciacién de medios de se-
guridad fisica mediante medios elec-
tronicos y la construccién de un heli-
puerto con su correspondiente baliza-
do, sefializacién de aproximacion y
manga luminosa de viento para ope-
racion diurna y nocturna.

El radomo es una ciipula de 22 me-
tros de didmetro que cubre la antena
del radar, cuya finalidad principal es
protegerla de las inclemencias atmos-
féricas, siempre muy severas en todo

escuadrén de vigilancia aérea. Este |

radomo estd formado por una serie de
paneles de materiales compuestos de
un niicleo de pléstico espumado recu-
bierto de capas exteriores de fibra
mineral embebidas un una resina
pldstica. Los paneles se unen entre si
con fijaciones mecdnicas hasta for-
mar la ciipula de forma esférica. El
radomo se instalé en el EVA-13 du-
rante los meses de agosto y septiem-
bre de 2000, efectudndose la recep-
ci6n el dia 26 de septiembre. El mon-
taje se realizd en un breve periodo de

tiempo debido a la colaboracién y

buena predisposicién de los direc-
tores de expediente implicados y las
empresas adjudicatarias de la obra ci-



vil y del radomo.
Previamente se efec-
tuaron pruebas en
fabrica sobre las ca-
racleristicas mecdni-
cas y electromagné-
ticas de los paneles
para comprobar que
su resistencia y
transparencia a las
ondas del radar se
correspondian con lo
requerido en las es-
pecificaciones técni-
cas exigidas por el
Ejército del Aire.
Ademads de la cipu-
la, el radomo consta
de una serie de ele-
mentos auxiliares ta-
les como pararrayos
para proteger al ra-
dar contra las des-
cargas atmosféricas,
alarmas para la de-
teccion de intrusos
en la zona de la an-
tena y equipos de
proteccion del per-
sonal contra las ra-
diaciones del radar.
En cuanto al ra-
dar, en primer lugar
se desarrollaron las
pruebas en fibrica
de equipos y subsis-
temas. También se
superaron las prue-
bas de fiabilidad y
mantenibilidad,
cumpliendo los exi-
gentes requisitos
contractuales, y se
impartié el curso de operacién y
mantenimiento para el personal de la
unidad. Posteriormente, una vez dis-
ponible la torre radar y el radomo, se
efectud el traslado del sistema en
septiembre de 2000 desde las instala-
ciones de la empresa Indra Sistemas
en Torrejon hasta el EVA-13, utili-
zando los medios de transportabili-
dad terrestre que dispone el sistema.
No olvidemos que el radar tiene la
caracteristica de ser transportable y
poder operar en instalaciones semi-
permanentes para lo que se tiene en
dotacién unidades de continuidad de
carga y grupos electrégenos: las co-

municaciones tierra-aire en estos ca-
s0s estin previstas con las estaciones
de comunicaciones transportables ob-
jeto de otro expediente diferente. Una
vez instalado el radar y adaptado al
entorno por la empresa contratista, se
procedio al desarrollo de las pruebas
de aceptacién por el EA durante ocho
meses, cuya duracién puede dar una
idea del alto nivel de exigencia del
cumplimiento de los requisitos opera-
tivos y técnicos por parte del equipo
de pruebas del EA, el cual ha estado
formado por personal experto de la
Jefatura del Sistema de Mando y
Control, del Grupo Central de Mando
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y Control, del Cen-
tro Logistico de
Transmisiones y del
propio Programa
SIMCA, actuando
coordinadamente
bajo la direccion del
director técnico del
expediente. Ademas
de pruebas con mu-
chos vuelos de opor-
tunidad, se han desa-
rrollado vuelos de
control de calidad
con aviones dedica-
dos de diferentes ca-
racteristicas, tales
como C-101, F-1y
Falcon, en los que se
han efectuado com-
probaciones de de-
tectabilidad en am-
biente de clutter de
mar, clutter de tie-
rra, en claro y de
contramedidas acti-
vas, asi como de sus
caracteristicas de
precision y resolu-
cion. En cuanto al
radar secundario, ca-
be destacar las prue-
bas de sus diferentes
modos y. en particu-
lar, el modo 4. Uni-
camente se han po-
dido alcanzar los ob-
jetivos previstos
gracias a la contri-
bucién de tantos im-
plicados en las prue-
bas desde las pro-
pias unidades de
fuerzas aéreas a las de gestion y con-
trol del espacio aéreo, desde las de
gestion de recursos de equipos y cir-
cuitos de comunicaciones al personal
responsable de los equipos cripto,
desde los 6rganos operativos a los lo-
gisticos y a los propios usuarios...

CONFIGURACION
DEL RADAR LANZA

La configuracion bésica del radar
estd formada por la antena, el shelter
de equipos, el shelter de control lo-
cal, el aire acondicionado y otros ele-
mentos auxiliares.
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Los elementos de antena son el
grupo antena-transmisor-receptor y la
antena del radar secundario. El grupo
antena-transmisor-receptor esti cons-
tituido por el pallet del pedestal que
permite el giro de antena y la espina
que soporta los arrays, la antena de
supresion de l6bulos laterales y la ba-
liza de senalizacion.

Los elementos del shelter de equi-
pos son el procesador de sefial, el
grupo generador modulador-demodu-
lador, el extractor de datos radar, el
procesador de informacién radar, el
equipo de simulador de entorno radar

.y el equipo IFF monopulso.

Los elementos del shelter de con-
trol local son el puesto de control y
supervision local, el equipo de con-
trol de simulador de entorno radar, la
estacion de evaluacion radar y el
equipo de control de giro de antena.

Los equipos de aire acondicionado
suministran refrigeracidn a los dos
shelters. Los otros elementos auxilia-
res son el trailer de operacién de an-
tena, el equipo de alimentacion inin-
terrumpida, el generador de escena-
rios. el equipo de alimentacidn
auténoma y el conjunto formado por
los vehiculos de transporte.

DESCRIPCION FUNCIONAL

. DEL RADAR LANZA

El Lanza es un radar tridimensional

| de largo alcance para vigilancia y

control del espacio aéreo que trabaja
en la banda D con unos modos de
operacion formados por pinceles in-
dependientes y programables que
permiten optimizar los procesos para
cada elevacién, acimut y distancia
del entorno radar. De esta forma los
pinceles que apuntan a elevaciones
bajas con fuertes retornos de clutter
pueden disponer de suficientes pulsos
para un adecuado andlisis espectral.
Para elevaciones altas y distancias

cortas puede ser suficiente con un so-

lo pulso para conseguir las caracteris-
ticas de deteccion y precision reque-
ridas. En otras situaciones se pueden
seleccionar distintas longitudes de
pulso, codificacién o proceso. De es-
ta forma el radar tiene la posibilidad
de disponer de diferentes modos de
operacion que permiten su adapta-
cion a cada emplazamiento.
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El procesador de informacion es el
encargado de toda la gestion del fun-
cionamiento del radar proporcionan-
do, entre otros, las senales de sincro-
nizacion a todos los elementos del
radar. Estd basado en una arquitectu-
ra modular y redundante con carac-
teristicas de degradacién suave y re-
configuracién automitica. Dispone
de algoritmos adaptativos para la
cancelacion de interferencias y de
umbrales modificables para la adap-
tacion al entorno con los valores
que, légicamente, permitan una me-
jor detectabilidad y menores pérdi-
das, Controla las redes conformado-
ras de haz de la antena para determi-
nar la elevacion, anchura y ganancia
de cada uno de los pinceles necesa-
rios para explorar todo el volumen
de cobertura.

El grupo antena-transmisor-recep-
tor es el encargado de formar los dia-
gramas de transmision y recepcion,
emitir los pulsos codificados y recibir
la senal electromagnética. La antena
gira para realizar la exploracién en
acimut. Por otra parte, la adecuada
programacion de fases en cada uno
de los transmisores y receptores que
componen la antena activa permite la
exploracién en elevacion. La antena
estd formada por un array plano
constituido por cuatro médulos de
diez elementos cada uno que configu-
ran los cuarenta receptores y transmi-
sores de estado sélido que permite
mantener la operatividad del radar en
caso de fallos en los transmisores. El
control de los diferentes elementos de
la antena permite dirigir el estrecho
pincel de exploracion en transmision

y recepeion independientemente, lo

que lleva consigo un tratamiento op-
timizado en funcion del terreno, de
las condiciones meteorolégicas u
otras interferencias. Una consecuen-
cia muy positiva es la capacidad de
definir zonas en las que se puede in-
hibir la transmision en caso de inter-
ferencia, manteniendo las prestacio-
nes en el entorno del perturbador.

El radar secundario dispone de ca-
pacidad modo 4 y permite la corre-
lacion de blancos de primario con el
secundario y el envio de los datos
procesados a centros de operacion
remotos. La antena del secundario
se encuentra solidariamente unida a

la del primario y también funciona
bajo control del procesador de in-
formacion.

Las senales analégicas correspon-
dientes a la informacion de cada pin-
cel pasan a través de los anillos des-
lizantes del pedestal al grupo gene-
rador modulador-demodulador del
shelter de equipos para su conver-
sion, Entonces el procesador de se-
fial las digitaliza y las trata para de-
tectar los blancos de acuerdo con las
referencias recibidas del procesador
de informacién sobre el modo de ex-
ploracién del pincel correspondien-
te, enviando las sefales detectadas al
extractor de datos radar. En el ex-
tractor, entre otras funciones, la se-
nal digital se convierte a analégica
para la presentacion de la sefial cru-
da en la consola,

El puesto de control y supervision
local realiza la interconexion del
usuario con el radar, presentindose
los videos sintéticos y analégicos.
Todas sus prestaciones estdn disponi-
bles en los puestos remotos a excep-
cién del video crudo. Desde el puesto
de control y supervision local o desde
una posicion remota es posible con-
trolar todas las funciones operativas
del radar y supervisar el estado de to-
dos los elementos del sistema.

Por otra parte, el radar dispone de
una estacion evaluadora para el andli-
sis y comprobacién de los datos del
sistema y de un simulador de entorno
radar para permitir el entrenamiento
de los operadores.

El radar Lanza es, en definitiva, un
moderno sistema desarrollado con
tecnologia de dltima generacion por
parte de la industria nacional.

Mucho ha sido el esfuerzo dedica-
do por el Ejército del Aire hasta lle-
gar a la recepcion del primer radar
Lanza. La recepcion del radar y su
entrega al EVA-13, que se produjo
el pasado 5 de julio, ha supuesto un
importante hito en el desarrollo del
Programa SIMCA. A partir de ese
momento se plantea el reto de finali-
zar su integracion en el sistema de
mando y control y explotar todo su
potencial durante su ciclo de vida. Y
en el conjunto del Programa. conti-
nuar el proceso actual hasta alcanzar
los ambiciosos v complejos objeti-
VOS previstos m
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Festival aerondutico
Le Bourget 2001

[ Salén Aerondutico de Le Bourget es la mavor muestra

Paris | internacional, la ventana mds amplia desde la que pode- |

air show S e B U s o % iy -
Le Bourget mos presenciar la evolucion tecnolégica aerondutica, ar-

mamentistica y espacial a nivel mundial. Sentada esta premisa,

stendo tradicional, a la edicion niimero 44, celebrada en el aero-
puerto parisino del 16 al 24 de junio.

Aunque la tonica general es la ausencia de novedades
destacadas, no podemos olvidar que este tipo de expasiciones
aerospace internacionales se aprovechan para hacer coincidir con las
June 17-24, 2001 577100, !

A Bl fechas de su celebracion hitos relevantes que afectan sobre fodo a

la industria aerondutica. En esta ocasion se han producido dos de

estos acontecimientos gue interesan especialmente a Espana, la

firma del MoU para el misil Meteor, y la firma igualmente del

MoU del A-400M, con la presencia del ministro de Defensa
espaiol, Federico Trillo.

Interesante es también constatar que los programas en marcha resefiados en Famborough 2000 se
van consolidando, confirmar que las fusiones y programas cooperativos encuentran cada vez mds un
ambiente propicio y asistir, avin sabiendo que responde fundamentalmente a razones publicitarias, al
anuncio de la firma de contratos que responden a largas negociaciones y que- tienen su culminacion
en Le Bourget.

A pe.s(u de los rzruioa de los diferenrm Il‘ﬂbq]()b que muestran el recorrido por el Salén dc’ade
distintas dreas y \que en un primer momento podrian desanimar a la lectura, el contenido es realmente
completo y concienzudo. Los colaboradores de Revista de Aerondutica, expertos conocedores de lps
entresijos de estos acontecimientos, no solo dan noticia de las novedades, sino que van mds alld,
situando los temas én su contexto y analizando sus posibles consecuencias, ‘ |

El presente dossier estd compuesto por los s_r'guieme.v articulos:

— “Aviacién militar. Le Bouroet nadd nuevo bd_]O el so] i de] (omandante de Awauon Manuel de Ia

Chica Camuifiez T | ' [

—“Aviacion civil. Realidades frente a vaguedades”, del ingeniero aerondutico Jasé Antonio

Marrme‘, C‘ abe"a

—"“Le Bourget 200[ Armamento aéreo’l, del comandante de Aviacion Isaac Manuel Crespo
Zamga&a, '

—“Espacio. ;Quién relevara al “Space Shuttle™?”, del ingeniero aerondutico José Antonio Martinez
U g "

Revista de Aerondutica y Astrondutica ha asistido, como viene |

DOSSIER
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Aviacion Militar
Le Bourget, nada nueve
bajo el sol

MANUEL DE LA CHicA CAMUNEZ
Comandante de Aviacion

Una vez mas, como viene siendo habitual cada dos anos, se ha celebrado en Paris el Salén
Aerondutico de Le Bourget. En lo que a aviacion militar se refiere, si echamos la vista atras a lo
mostrado en Farnborough 2000, la tendencia general de Le Bourget 2001 ha sido la consolidacion
de los programas en marcha, sin que hayan aparecido practicamente novedades importantes.
En cualquier caso la feria francesa sigue siendo el gran escaparate al que asomarse para ver la
evolucion de la tecnologia aeronautica y de los mercados del sector y su relevancia aumenta en
cada edicion.

1 |

o
B
-

B

'S
W




ha sido el A400M (Future Large Aircraft), que sin
star fisicamente presente ha llenado la atmdsfera
del salon debido a la firma del MOU (Memoradum Of
Understanding) para iniciar el desarrollo del mismo
por parte de seis paises: Espana, Francia, Alemania,
Gran Bretana, Turquia y Luxemburgo. La firma tuvo
lugar el dia 19 de junio, siendo el Sr. Ministro de De-
fensa D. Federico Trillo el encargado, por parte espa-
fiola, de rubricar el documento.

I a estrella que este ano ha brillado con luz propia

AVIACION DE CAZA Y ATAQUE

Comenzando por los anfitriones del salén, Francia
{Dassault) puso en exposicion estatica todos los
modelos de la flota de caza y ataque que dotaran al
Armee de L Air y a la Marina francesa en los préximos
anos. El M-2000D, version doble mando de ataque al
suelo con toda su panoplia de armamento, incluyendo
los misiles aire-superficie stand off ScalpEG/ Storm
Shadow. Junto al anterior, el M-2000-5 con role pri-
mario aire-aire, ya en dotacion en la fuerza aérea fran-
cesa, y que entre las diferentes mejoras con respecto
a sus versiones anteriores, incorpora un nuevo radar
RDY. Por tltimo la joya de la corona de Dassault, el
Rafale, cuyo modelo en exhibicion estatica era un bi-
plaza (piloto y operadoLge armas) de I'Armée de [ Air

T
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{- Obsérvese los depdsitos conformados en el Rafale:

configurado como bombardero en profundidad (deep
striker). Llamaban la atencion sus dos depdsitos con-
formados, que a modo de jorobas, sobresalian sobre
la parte superior del fuselaje.

Continuando dentro de Europa, paso obligado es el
EF-2000 Eurofigther que curiosamente se encontraba
por duplicado. En el Stand de EADS (prototipo ale-
man) y a su vez en el de BAE (prototipo britanico),
siendo este ultimo denominado de diferente forma al

|- anterior EF-2000 Typhoon. Sea como fuere, la presen-
| cia del EF-2000 ha sido una constante del Salon, sien-

Foin: ) Medina =i
682

— Foto: J.Martinez Cabeza

do numerosos los Stands dedicados a los diferentes |
componentes y sistemas asociados del avion: motores |
EJ-200, radar ECR-90, sistemas de avionica, suite de |
guerra electrénica DASS, simulador ASTA, etc. El EF- |
2000 continua su andadura y durante el ano 2002 es-
tan previstas las primeras entregas de aviones de pro-
duccion a los cuatro paises del consorcio. El primero |
saldra de la factoria de Warton de BAE y se entregara
a la RAF, recibiendo el Ejército del Aire los dos prime-
ros en otono de ese mismo ano procedentes de las
instalaciones de EADS-CASA en Getafe.

Presencia
miiltiple

del EF-2000
en Le Bourget.

Foto: J. Medinga
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Véase la extrana posicidn de la percha de reabastecimiento en vuelo.

El JAS-39 Gripen multirole monomotor de la empre-
sa sueca SAAB, tambiéen presente en Le Bourget,
continua siendo, junto al Rafale y el EF-2000, una ter-
cera alternativa europea candidata a futuras exporta-
ciones.

Fuera de Europa, tampoco se han visto en Le Bour-

get grandes novedades. Rusia ha mantenido como

punta de lanza el Su-30MK, version biplaza multirole
del Su-27 Flanker con capacidad de reabastecimiento
en vuelo y lanzamiento de armamento guiado. Una
vez mas el Su-30MK, en vuelo, demostro ser una ma-

Foto: . Meding

REVISTA DE AERONAUTICA ¥ ASTRONAUTICA / Septiembre 2001

ravilla de aerodinamica y maniobrabilidad (planta mo- |

triz con empuje vectorial), gue hoy por hoy no tiene ri-
val dentro de la industria aeronautica occidental. Esta
vez, sin embargo, no se pudo contemplar a su version
hermana, el Su-32, variante de ataque en profundidad
biplaza con asientos del tipo “side by side”.

Israel, por su parte, continua desarrollando las capa-
cidades y el aitmamento de sus F-16. Resultaba im-
presionante ver a este pequeno gran veterano carga-
do con tanques de 600 galones, con bombas Spice,

misiles aire-aire Python IV, pod de ELTA con un radar |

DOSSIER
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' que vaa equipar los F-18 del

| morosa, ya que de haber esta-

| mados fueron la ténica, no so-

| Rafale. Asimismo se encontra-

AVIACION
DE TRANSPORTE

la sombra del A400M, que

de apertura sintética SAR y
pod FLIR Litening, idéntico al

Ejército del Aire.

La presencia norteamerica-
na fue cuantiosa, pero la au-
sencia del F-22 Raptor fue cla-

Bourget, la oferta presentada

competencia generada entre el
C-295 de EADS-CASA y el C-
27J Spartan producto de las
firmas Alenia italiana y Lockhe-
ed americana. Al mismo tiem-
po, desde cualquier punto del
salon, por su tamano, se con-

do presente se hubiera
convertido en la maxima atrac-
cion del festival.

Se puede decir que dentro
de la exposicion estadouni-
dense, los depositos confor-

lo equipaban al F-15E sino
también al F-16, que los lleva-
ba de forma similar a los del

sos pesados del transporte es-

[l de Boeing y el Antonov-225
ucraniano, este dltimo conside-
los Marines configurado con rado el avion mas grande del
sus tres pylones bajo plano y i mundo.

mostrando el radar AESA (Ac- = | El C-27J Spartan tiene una

tive Electronic Scan Array) ©
APG-71 de barrido electrénico

ban expuestos un F/A-18F de

J. Medina

010!

Vista de la version israeli del F-16.

como se ha dicho con an- |
terioridad, planeaba por Le |

por la aviacion militar de trans- |
porte, giraba en torno a la |

templaba la pugna de los pe- |

trategico: el C-17 Globemaster |

apariencia exterior mezcla de |
una G-222 y un C-130, equipa- |

de Raytheon, y una maqueta de tamano real del JSF do con dos motores Rolls-Royce/Allison idénticos al |
(Joint Strike Fighter), del cual destacaban las cargas del C-130J. Por caracteristicas es similar al C-295, su-
asomando por las compuertas abiertas de la bodega perandole en peso y volumen de carga, sin embargo
del avion. el precio de este ultimo, mucho mas asequible que el |




Foto: J. Medina —

- Representacion americana en Le Bourget. Se echo de menos el F-22.

italiano, le hace ser mas atractivo en relacion

| calidad/precio.

Una de las maximas atracciones del festival fue sin

| duda el An-225, cuyo tamano sobrepasaba todas las
| expectativas. Provisto de seis motores turbofan de

Impresionante vista del SU-30MK
con parte de su armamento.

Folo} J Marlinez Cabeza

51.590 libras de empuje cada uno, es capaz de trans-
portar hasta 200 toneladas de carga maxima y reco-
rrer hasta 5000 Millas con 100 toneladas de carga. En
sus 50 m de bodega se habilitd un museo de fotogra-
fia para disfrute de los asistentes.

HELICOPTEROS

Aunque la exposicion estatica de helicopteros fue
muy extensa, con gran numero de empresas par-
ticipantes, merece la pena resaltar la fuerte posicion
gue en este campo esta adquiriendo el consorcio Eu-
rocopter, anadiendo a los éxitos conseguidos con el |
NH-90 los mas recientes obtenidos por el helicoptero |
de ataque Tiger, que ademas de las ventas a los pai- |
ses fabricantes, Francia y Alemania, ha conseguido |
un contrato por parte de Portugal para adquirir nueve |
aparatos. El Tiger en exposicién era el desarrollado
para Alemania, gue se diferencia del francés en que
va dotado de cafion de 30 mm en el morro y que el ra-
dar se encuentra situado bajo el rotor.

Mencién aparte merecen los helicopteros norteame-
ricanos, ya consagrados en anteriores versiones, el
AH-64D Longbow Apache de Boeing competidor ac-
tual del Tiger de Eurocopter, y el MH-60G Pave Hawk
especializado en misiones de CSAR. Este Ultimo no
tuvo presente en esta edicion de Le Bourget, a su ho-
moélogo europeo el Cougar.

UAVS

Los Unmanned Aerial Vehicles UAVs, se estan con-
virtiendo por méritos propios en parte indispensable
del festival. No sélo hay gran cantidad de RPVs (Re-

| mote Piloted Vehicles) y Drones, de naturaleza emi-
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Foto: || Crespo

' nentemente tactica, que se caracterizan por sus cortos
| alcances y pequefia carga de pago. Empiezan a ha-
cerse notar con fuerza los UAVs tipo MALE (Medium
Range Long Endurance) y HALE (High Altitude Long ‘
Endurance).

Asi, junto al ya conocido Predator, famoso por sus
actuaciones en los Balcanes, fue presentado el Global |
Hawk de Northrop, que recientemente ha cubierto un ‘
nuevo hito, volando con éxito desde San Diego en Ca-
liforia hasta Australia. Este HALE con méas de 35 m
de envergadura y que vuela a mas de 60.000 pies, se
utilizara en misiones de reconocimiento y vigilancia,
pasando en tiempo real la informacion que recopila por
data link via satélite a su estacién de seguimiento en ‘
tierra. Va equipado con un radar SAR de Raytheon y l
puede alojar ademés diversos sensores electrodpticos. |

Europa no quiere mantenerse al margen en el desa-
rrollo de UAVs de largo alcance, siendo novedad en

Foto: J. Medina

Ver._vines dg 295: Parmtla_Ma

= Foto: J, Medina
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et "
Secuencia de fotos del

-27] que demuestra que se certificé durante Le Bourget,

Le Bourget la exhibicion, por parte de EADS, de una
magqueta del programa Eagle |, MALE, que contara
con sensores de reconocimiento similares a los del
Global Hawk.

"1

EXHIBICION AEREA

La exhibiciéon aérea de Le
Bourget dejé en general un
buen sabor de boca, sin ser
tampoco algo del otro mundo.
Después de todo, a pesar del
ruido ensordecedor de los ca-
zas y la sensacion de ver casi
parados en el aire a los avio-
nes de transporte, fueron las
exhibiciones del Su-31, pe-
gueno avién acrobatico, las
que mas impresionaron por
encontrarse continuamente el
aparato al borde de lo aerodi-
namicamente creible.
Comenzando por partes,
fueron los helicopteros los que
abrieron la agenda de las ex-

Foto: J. Medina

i asd o | "% .
El mayor de todos. Un verdadero espectéculo, el An-225.

hibiciones aéreas, pasando de una primera discreta
exhibicion del NH-90 a la del Tiger, que a la postre se
iba a convertir en uno de los platos fuertes del salon. |

El Tiger hizo una demostra- |
cion de fuerza'y capacidad de |
maniobra asombrosa, siendo |
muy prolijo en maniobras ver- |
ticales, casi inverosimiles pa- |
ra un helicéptero, destacando
unainversion desde veloci-
dad cero a muy baja altitud.

' Fue también en los prime-
ros compases de la demos-
tracion aérea, cuando actua-
ron |os aviones de caza fran-
ceses. Primero el M-2000 y a
continuacién el Rafale. Aun-
que parezca extrano, fue el
primero de ellos quien realizé
la exhibicion mas limpia, con
maniobras bien trenzadas y
finalizando con un espectacu-
lar viraje horizontal cenido de
360 grados a doscientos pies
del suelo en invertido. El Ra- J

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2001
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’'s L %
El Mi-24 no falto en Le Bourget.

fale ejecuto una exhibicion muy cerrada, llevando el
avion muy cargado en todo momento, con lo que se
vio la necesidad que tenia de ganar energia descar-
gando el aparato en varias ocasiones a base de tone-
les consecutivos.

ElI C-295 y el C-27J Spartan hicieron la exhibicidn
muy-préximoes en tiempo, con lo que se pudieron
apreciar las diferencias existentes entre ambos con

'l_Versién del Tiger con panoplia de armamento.

688

Folos: J. Medina
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nitidez. En general el C-295 se mostré mucho mas

agil, no solo en vuelo sino también en las carreras de

despegue y toma de tierra. El avion de EADS-CASA |
comenzo con un despegue muy corto seguido de un |
ascenso de 45 grados de morro alto, para proseguir |
ejecutando ochos con noventa grados de inclinacion y |
virajes muy cenidos. La toma de tierra fue espectacu-
lar con una carrera minima antes de sacar el avion de |

-IFota: J. Martinez Cabeza +



Folp; J. Martinez Cabeza

1

Exposicion del ya veterano “Predator”.

pista. El C-27J se mostré mucho mas torpe, especial-
mente, y viéndolo de una forma comparativa, en las
maniobras de despegue y toma, donde necesité mu-
cha mas pista. Tambiéen se pudo observar como en la
trepada inicial de despegue hizo auténticos esfuerzos
por acelerar y poder iniciar asi la exhibicién con velo-
cidad.

La exhibicion del EF-2000 fue ejecutada por el pro-
totipo italiano DA7. Aungue habia levantado grandes
expectativas, salvo ciertos destellos de potencia y
maniobrabilidad, fue una demostracion consecutiva
de maniobras muy cerradas con el avion demasiado
cargado en todo momento. El comienzo fue lo mejor
de la exhibicidn, resaltando el empuje de los dos mo-
tores EJ-200. Tras una carrera de despegue muy cor-
ta el Eurofighter empalmé dos imperiales seguidas,
es decir la figura de un ocho a la vertical, sin que se
notara en ningun momento necesitado de recuperar
energia. Tras el Eurofighter, realizo su exhibicion el

Folos: J. Medina

El Eagle-1 es la aportacion de EADS al campo de los UAVS.

JAS-39 Gripen, siendo ésta muy insulsa comparada
con la anterior.

Si hubiera que dar un trofeo a la mejor exhibicion,
el Su-30MK lo hubiera obtenido sin lugar a dudas, co-
mo ademas viene ocurriendo ultimamente. No deja
de maravillar, por repetida, la figura de la Cobra, ini-
gualable hasta el momento por ningun otro avion.
También, es Unico en la maniobra de vuelo lento,
donde el tamano imponente del avion se suma al ele-
vado angulo de atague mantenido.

Tras algunas anodinas demostraciones, como la
del entrenador ruso Mig-AT, y la del Su-25 Frogfoot,
se dejo como colofon final de la exhibicion aérea la
del F/A-18E, que sin llegar a igualar la del Su-30MK,
estuvo muy a la altura de las circunstancias con dos
momentos muy significativos un tonel de despegue
con tren fuera sin haber acelerado apenas, y el vuelo
lento comparable practicamente al del ruso aunque
algo menos vistoso. [ ]

Impreﬂommte sus 35 metros de euvergadum, el Global Hawk se puede considerar como el primer HALE ( ngh Altitude Loug Endurance).

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUT{CAI ‘iepltemhre 2001
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Aviacién Civil

Realidades frente
- a vaguedades

- Jost AnTONIO MARTINEZ CABEZA
Miembro del IHCA .
Fotografias del Autor

Se afirmaba en las visperas de Le Bourget 2001
| _que la situacion econémica mundial, no tan brillante como
en recientes anos, tendria reflejo en la exposicion, y asi
fue en efecto: las ventas hechas plblicas en el salén se
redujeron de manera sensible con respecto a Famborough
~2000. Sucedié no obstante que algo de corte negativo
tuvo su cara amable para Airbus Industrie; que en ese
| apartado perdié de vista a Boeing. Dicho esto, nos
remitiremos a nuestra opinién tantas veces escrita de que
- no conviene sacar de contexto el significado de los
contratos signados en los salones, siendo como son fruto
de largas negociaciones sostenidas en tiempo pasado y
cuyo anuncio en los salones responde a razones
fundamentalmente publicitarias.

ela presenma en Jos|salones de \ds dos grandes | , __El primer
de la Aviacién Comercial hay que esperar hechos 5{"";?5‘};‘3,32;‘333
y noticias importantes al margen de las ventas, | e los asistentes,

cuyo auténtico peso especifico debe valorarse al final | tanto durante
de los ejercicios economicos, no a mitad de camino. ¢ permanencia

Airbus Industrie presentaba en publico al A340-600, un | como Siueie
avién con bastantes diferencias respecto de los otros | sus presencias
miembros de 1a familia A330/A340 que le hacen nuevo i 1 i
en bastantes aspectos Ademas erala primera vez que  menos concurridas
el A380 comparec:a en una exposicion aeronauticain- | que las de

ternacional como un programa lanzado industrialmente | B""’g"" g

"y en curso de realizacion. Sobre Boeing recaian las mi- | .
radas inquisitivas de todos los que esperabamos saber
los parmenores del llamado «Sonic Cruiser», con el ‘
que Boeing habia consegdudo al «presentarlo» el 29 de |
marzo bastante mas eco del que con toda protbabllldad
esperaba: pocas veces en Aviacion algo tan notoria=-

mente indefinido habra creado tanta expectacion, jﬁeﬁ‘alf‘, ‘- ‘
‘de que Boeing tiene siempre asegurada una excelente = desde el verano de 9$6 donde ise estreno en medlo
acoglda en los medlos } | | ‘ ' ' | | de los calores estvaes y los rigores del segundo curso
| ' | NG ] de la carrera de Ingenieria Aeronautica, lo que le permi-

-EE HUIDO ¥ Lﬁg NUECES —1 1
- : 1 5| Ha tenido el privilegio de «asistir al nacmgntow de
| que suscnbe Ileva ya unos cuadtos‘ afios introduci- los nuevos retofios de Ia familia Boemg venidos al mun-
do en el mundo de Ia prensa aeronautlca ;usto . do desde entonces. smmpre el aﬁjmbrarmento l’egé

- -———_—%Ie ser testigo del nacimiento del legendario Boeing |-

90— 1— —t - REVISFA IDEAERG)NAU’FICAYASTRON#TU'FICAJSepnembmFOOl
| | | ‘
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QBUS A340_ LONGER + LARGER + FARTHER

|
i

| acompanado de abundante y detallada informacion so-

bre el nuevo avion, sus hechos y sus cifras, toda una

| bendicion para aquellos que debiamos transcribirla pa-
i ra el lector. El «Sonic Cruiser» rompié tan encomiable
| y larga tradicion a finales de marzo pasado y, o gue es

mas significativo, en contra de las expectativas desper-

| tadas repitio en Le Bourget 2001. Me parece que el

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2001 -

LAS PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LOS AVIONES

A340-500 Y A340-600
A340-500 | A340-600

Envergadura (m.) 63,45 63,45
Longitud [m.) 67,90 75,30
Alfura [m.) 17,10 17,30
Peso maximo de despegue [kg.) 365.000 365.000
Peso maximo de aterrrizaje (kg.) 236.000 254,000
Capacidad de combustible (lit.] 214810 194.880
N® de pasajeros en fres clases 313 380
Alcance para esa capacidad (km.) 15.800 13.900

tratamiento dado por Boeing al «Sonic Cruiser» es,
hasta el momento en que redacto este informe, decep-

| cionante.

Boeing, al igual que EADS, dispuso este afio de un
chalet de exposicién ubicado en la exhibicion estatica

| al lado de sus aviones, un 737-900 de Continental Airli-

nes, modelo que comparecia por vez primera en un
salon aeronautico, y un BBJ (Boeing Business Jet).
Dentro de él mostraba su gama de productos a base

- de maquetas y presentaciones audiovisuales: del «So-

nic Cruiser» tan sdlo habia un holograma que mostra-
ba una imagen tridimensional de modestas dimensio-
nes formada a partir del dibujo extensamente difundido

foale - - 40 0 1 ) S O '
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' en los medios. Cuando inquirimos al personal
de Boeing acerca de datos, por toda respues-
ta se nos remitié a la conferencia de prensa
gue Alan Mulally, presidente de Boeing Com-
mercial Airplanes, debia ofrecer el martes 19

' de junio y en la que no pudimos estar... Pero
tampoco habriamos obtenido gran cosa.

La conferencia tuvo lugar: gran asistencia
de representantes de los medios informativos
y una presentacion muy a la americana, don-
de Mulally descubrio al estilo de los grandes
acontecimientos una maqueta a escala 1:40
del «Sonic Cruiser» previamente tapada, en-
tre los flashes de los fotografos. Poco mas:

| Mulally insistio en la importancia del proyecto

del cual dijo que «unird a las gentes de todo
el mundo de manera mas eficiente», y de las
dimensiones de la maqueta se desprende
que el avion real -si es que es real algun dia-
mediria unos 73 m. de largo, una capacidad
de 225 pasajeros, Mach 0,95-0,98 de veloci-
dad de crucero, un alcance inicial del primer
miembro de la familia de 8.000-9.000 millas
nauticas (14.800-16.700 km.), alturas de cru-
cero entre 41.000 y 50.000 pies y ala de fibra
de carbono, fueron los exiguos datos de ca-
racter técnico revelados. Una rectificacion hu-
bo en cuanto a calendario: en un principio

Boeing aseguro que el «Sonic Cruiser» po-

dria entrar en servicio en 2006, pero en Le

| Bourget 2001 se hablé de 2006 a 2008, mas
probablemente -dijo Mulally- hacia el final de
ese periodo.

Se produjeron mas declaraciones sobre el
«Sonic Cruiser», igualmente parcas, pero
que desde las paginas de la prensa del salon
ayudaron a entender por donde se mueven
las cosas. En boca de John Roundhill, res-
ponsable de marketing de Boeing, se puso
un comentario que abunda en la vaguedad
del concepto, pues no se puede decir otra co-

General Electric insinud que el GE.90 podria ser la base del diseito de un mo-

tor para el «Sonic Cruiser» si es que Boeing llega a construirlo.

El 737-900 y
el BB]J fueron
las
aportaciones
de Boeing a la
exhibicion
esidtica.
Cerca estuvo
un C-40 de la
U.S. Navy,
pero llevado
por el
Departamento
de Defensa de
los Estados
Unidos.

volar a Mach 0,98 podria incluir un 30% de aumento en |
el consumo de combustible [frente a las referencias ac-
tuales], si bien Boeing confia en que el gasto por asien-
to milla sea similar al del 767 en caso de que ambos
aviones tengan el mismo alcance», Roundhill aclaro tal |

sa cuando se lee que el avion final podria ser superso-
nico si los clientes asi lo sugieren, mientras por otro la-
do se vende Mach 0,95-0,98 como la panacea univer-
sal. lgual o mas significativo fue otro comentario con el
mismo protagonista, donde afirmé que «el precio de

COMPARACION DE LAS PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LOS 777-200LR Y 777-300ER
CON LOS ACTUALES MIEMBROS DE LA FAMILIA 777
777-300ER 777-200LR 777-300 777-300ER
Envergadura (m.) 60,90 40,90 64,80 64,80
Longitud (m.) 63,70 63,70 64,80 64,80
Altura (m.) | 1850 1850 | 1860 ~ 1860
bésico maximo | basico maximo | basico méximo | basico | maximo
Peso méximo de despegue (kg.) 263.080 | 297.560 | 322,055 | 340.200 | 263.080 299.370 | 317.520 | 340.200 ||
Peso maximo de aterrrizaje (kg.) 208.650 213.190 | 220.900 | 223.170 | 237680 251.290 !
Capacidad de combustible (lit.) 171.170 181.280 195.290 171.170 181.280 |
N? de pasajeros en tres clases 301 301 . 368 365
|| Alcance para esa capacidad (km.) 10.760 14.320 | 14.950 16.320 7.500 11.030 | 11.320 13:300
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carga aérea contintie siendo un feudo de Boeing.

LT

aserto asegurando que si la tecnologia del «Sonic
Cruiser» se aplicara a un avion actual de Mach 0,85,
se rebajaria su gasto de combustible en un 20-30%. El
aumento de consumo citado tiene todos los visos de
ser verdadero, lo demas esta mucho menos claro.

No obstante la guinda se la adjudicaron a Harry Sto-
necipher, vicepresidente de Boeing, al poner en su bo-
ca una afirmacion en el sentido de que el «Sonic Crui-
ser» quemaria un 35% mas combustible que los avio-
nes convencionales, algo que provocd la protesta de la
comisaria europea para asuntos ambientales, Margot
Wallstrom, y que Boeing desmintio luego concediendo
que en vuelo de crucero a las velocidades que se es-
tan manejando el consumo seria superior como mucho
en un 20%.

El presidente de General Electric, David Calhoun,
aseguro que su compania trabaja «confidencialmente»
en un motor para ese avion que usaria, segun sus pa-
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El A300-600F y el Beluga, dos aviones de carga encargados de recordar que Airbus no estd dispuesta a permitir que el mercado de la

labras, el nticleo del GE.90 extensamente modificado y
relaciones de derivacion inferiores debido a las altitu-
des de crucero y las velocidades. Rolls-Royce tampo-
co fue precisamente explicita al referirse a sus activida-
des en un posible motor para el «Sonic Cruiser»: hablo
de la posibilidad de usar tobera de seccion variable y
poco mas. La impresion es que los fabricantes de mo-
tor no se creen demasiado el concepto, por lo que hi-
cieron alguna referencia al asunto sin comprometerse
a nada para no quedar en fuera de juego, en espera
de que Boeing ponga sobre la mesa algo mas que di-
vagaciones.

Nadie puede dudar de que Boeing trabaja con la ma-
xima dedicacion en los que seran sus futuros progra-
mas y los evaliia desde todos los puntos de vista con
el mayor detenimiento. Su participacion en aeronaves
militares ampliamente reforzada con la adquisicion de
McDonnell Douglas y, sobre todo, su destacado papel
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en el cancelado HSCT (High Speed Civil Transport) -
programa sufragado con fondos publicos-, son mues-
tras inequivocas de que cuenta con documentacion te-
drica y empirica abundante y valiosa sobre los regime-
nes de vuelo transonico y supersénico. Obviamente
eso no implica que esté en condiciones de cambiar o
eludir las leyes de la Fisica, pero tampoco seria realista
olvidar que Boeing continua existiendo y es una empre-
sa lider en la Aviacion Comercial. Cuando la necesidad
de contrarrestar el efecto A380 deje paso al realismo
en las informaciones procedentes de Boeing, se podra
analizar con elementos de juicio mas solventes cual va
a ser su proximo movimiento de ficha.

En definitiva, Boeing, con una simple maqueta de 1,8
m de longitud y muy poco mas, logré que corrieran
desproporcionadas cantidades de tinta en Le Bourget
2001 sobre su sospechosa «Sonic Cruiser». No parece
légico, pero no es menos cierto que acabamos de

aportar nuestras gotas.

i EL A340-600 PRESENTADO EN SOCIEDAD

Airbus Industrie se hizo con el «gontrato del salén»

al firmar con ILFC la venta de 111 aviones entre

-los que se-incluian la decena de A380 previamente
| comprometidos; pero ademas durante Le Bourget 2001

Royal Air Maroc confirmé cuatro A321 anunciados en

| febrero, Air France firmo el contrato por los diez A380

I apalabrados en su momento, Jet Blue adquirié una
treintena de A320 y la brasilena TAM hizo lo propio-con | -
una veintena de A318, donde Boeing tan sélo pudo |

anunciar la venta de un trio de 777-200ER a Japan Air
Lines por un valor de 500 millones de ddlares.

Pero con ser llamativo el capitulo de sus ventas, que
Airbus Industrie valoro en 13.200 millones de dolares
en cuanto a operaciones en firme, ese no fue, como
hemaos anticipado, el hecho clave de la presencia de |a

firma europea en Le Bourget 2001. Poca duda cabe ya |

de que el «Sonic Cruiser» es una especulacion cuya

puesta en escena tiene todos los visos de estar ligada |

a la presencia del A380 y al fiasco del Boeing 747X. La

todavia firma de Seattle argument6 durante mucho |

tiempo que el 747X era la opcién valida para las gran-
des capacidades menospreciando sin ambages al
A3XX, ahora A380: la desaparicion del 747X ha queda-

do bien disimulada con la cortina de humo proporciona- |
da por el concepto transonico. Curiosamente parece |
| que Boeing sigue empenada en mostrar que el 747X |

aun esta vivo: bastaba ver en su chalet de exhibicién

una maqueta del 747-400X al parecer correspondiente |

a una version del 747-400 de muy largo alcance en es-

tudio, donde la presencia de la «X» tiene la apariencia |

de mensaje subliminal. Boeing hizo saber que en el se-
gundo semestre de 2002 dispondra de un nuevo inte-
rior para el 747-400 basado en los conceptos que em-
plea el 777. Sin embargo la documentacion difundida

|_en Le Bourget 2001 muestran con escaso margen para

la duda que Boeing ve el futuro del 747 en el terreno de

la carga aunque contintia hablando de mil y una mejo- |
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ras aplicables tanto a las versiones de pasajeros como

a las cargueras.
El prototipo A340-600 vol6 por primera vez en una

exposicion aeronautica el sabado 16 de junio, haciendo |
lo propio el resto de los dias hasta el sabado siguiente. |

Y todos los dias, segun las referencias, eso sucedio

con' la misma espectacularidad del primer dia, sin que |

faltara la pasada a gran angulo de atague y lenta velo- |

cidad vista en otros salones y con otros protagonistas,
pero de especial relevancia en este caso: no se olvide
que el primer A340-600 volo el 23 de abril y llego al sa-
I6n con 141 horas. Quede para el registro que el lunes
18 de junio, coincidiendo con la celebracion del saldn,
volé en Toulouse el segundo prototipo A340-600. He-
mos traido a estas paginas/un resumen de las caracte-
risticas del A340-600 y de su hermano menor el AB40-
500.

Parte del interior del chalet de exposicion de EADS,
de forma en planta circular, estaba ocupado por Airbus

industrie. Un despliegue de maquetas a escala reduci- |

da mostraba la gama de aviones de la empresa, presi-
dido por otra del A380 considerablemente mas grande
y puesta en lugar destacado. Este avion, que conto con
una presencia especial dadas las circunstancias, y una
magqueta de un trozo de la cabina del A340-600, que se

aprovechaba para mostrar el nuevo sistema AFIS (Air- | |

bus/in Flight Information Services), acapararon el méaxi-




La diferencia fundamental entre el An-74TK y el An-74TK-300 salta a la vista.

mo protagonismao en lajexhibicion «cubierta» de Air-
bus. En el exterior figuraban el citado A340-600, el
A300-600ST Beluga ndmero 3, un A300-600F de la
compaiia UPS y ademds uno de los siete A310 milita-
res de la Fuerza Aérea alemana llevado por esta Ulti-
ma de motu proprio. El lunes 18 se incorporaron al
| despliegue de Airbus Industrie sendos A319 ACJ per-

tenecientes a Aeroservices y a Qatar Airways que
efectuaron diversos vuelos de demostracion.. |

- Boeing distribuyé una hoja con datos de las nuevas
versiones del 777, las 777-200LR'y 777-300ER, acer-
ca de las cuales ha existido un cierto confusionisma en

el pasado por lo gue conviene incluir aqui sus principa-=

les caracteristicas. Sobre el 777 circuld en el salén una

| noticia de fuente externa segun|la cual Boeing estaria

negociando para €l una certificacion ETOPS de 240

| minutos. Si eso resultara cierto, e independientemente

de la demostrada fiabilidad de los actuales motores de

| reaccion, habra que empezar a preocuparse ante las

estrategias que algun fabricante y alguno de sus clien-

| tes ponen en marcha para conseguir mutuos benefi-

cios. La FAA, precisamente con motivo de la autoriza-
cion ETOPS de 207 minutos para determinadas com-
pafias usuarias del 777, anuncid la creacion de un

El An-225 estuvo rodeado de «pequenios»

o que contribuyé a que su imagen aparentara

ser atin mds grande. Pero sus expectativas de futuro
no guardan precisamente proporcion con su tamano.
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i-en clase turista Unica cuya produccion

| VIP-; el problema es que cada uno

| escueta y poco cuidada hoja de datos
| que se nos dio no incluia mencion al-
| guna a la configuracion combi. Si fue

| trada acerca del Tu-334: no se dijeron

| las razones de su ausencia pero se pu-
| do conocer al menos sobre papel de
| muy buena calidad como es ese biturbofan ruso.

grupo de trabajo para poner orden y criterio en el des-
madre en que amenazan convertirse las ETOPS. Es-
peremos gue eso se cumpla pronto y se dejen las co-
sas en su justo termino.

RETORNA UN VIEJO CONOCIDO

upolev y Antonov estuvieron representadas en La
Bourget 2001, pero de forma distinta a como se
pensaba. Se habia deslizado que Tupolev enviaria un
Tu-204-100 vy, lo que constituia una interesante noticia,

| su largamente gestado Tu-334. Ni uno ni otro estuvie-

ron en terrenos de Le Bourget, y la presencia de Tupo-
lev se saldo con la estancia de un Tu-214. Concebido

| en principio como una versién combi (mixta carga-pa-
| sajeros) del Tu-204-100, el primer vuelo del Tu-214 se

remonta hasta el 21 de marzo de
1996. Sin embargo el Tu-214 que se
vio en Le Bourget 2001 no tenia la
puerta delantera izquierda de carga ti-
pica de la version combi. De su matri-
cula se deducia que era el segundo
miembro de la familia Tu-214, converti-
do en una versién para 210 pasajeros

en serie deberia comenzar pronto, una
vez que se han conseguido sendos
clientes en la compania Dalavia -cuyos
colores llevaba- y en el Gobierno de
Rusia -que desea una configuracion

quiere solo dos aviones. De hecho la

mas aceptable la informacion suminis-

Se habl6 de que Antonov aportaria al salon los An-
225, An-124 vy el recuperado segundo prototipo An-70,
volado de nuevo el 5 de junio, que como es sabido su-
frid un accidente el pasado 27 de enero en Omsk al fa-
llar dos de sus cuatro motores poco después del des-

| pegue sin que hubiera victimas mortales entre sus 33
| ocupantes (el primer prototipo se estrellé el 10 de fe-
| brero de 1995 con peor suerte). Pero de ellos tres, sélo

el tnico An-225 construido acudio a la cita volviendo de

' nuevo al salén parisino después de la que habia sido
|su primera y unica presencia hasta ahora en la edicion
| de 1989.

A pesar de la actualizacion a que ha sido sometido,

pocas cosas se han cambiado en €el. La enorme cabina
| de carga del gigante ucraniano se habia convertido en
| una improvisada exposicion fotografica donde se pre-
| sentaban imagenes demostrativas de su gran capaci-

dad. Habia incluso un libro de firmas para que el visi-

| tante que asi lo deseara estampara sus comentarios.
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Para los representantes de la prensa habia un folleto !
entregado previa peticion, pero que una vez abierto |
mostraba la historia de la firma Antonov en dibujos de
sus aviones, donde uno esperaba encontrarse con da-
tos y hechos de tan espectacular aeronave. Como des-
cribimos afos ha en la edicion de RAA de diciembre de
1991 -jcasi una década ha transcurrido!- el hipotético
An-225 de serie estaba previsto con una gran puerta
trasera de carga: sin embargo tal continua sin aparecer
pues en el proceso de actualizacion, probablemente
por ahorro, no se incorpord ese importante elemento.

El An-225 volvio al aire el 7 de mayo y lleg6 a Le
Bourget con una veintena de vuelos de certificacion a
sus espaldas. Una nueva avidnica y motores ZMKB |
Progress D-18T Serie 3 mejorados en cuanto a niveles |
acusticos le caracterizan ahora. Sin embargo su resu- |

Los dos Tu-214 de la compaiiia Dalavia estdn financiados por Financial Leasing |
Corp., una empresa cuya sede estd en Kazan, el lugar donde se encuentra la factoria |
encargada de su produccion.

rreccion esta envuelta en la incertidumbre. Obviamente |
su mercado son las cargas de dimensiones fuera de lo
comun, y en ese sentido Antonov insinta que el trans- |
porte de conjuntos del A380 desde los lugares de pro- |
duccion hasta la cadena de montaje podria ser un obje- |
tivo importante para Antonov Airlines, la compania pro-
piedad de Antonov que se encargaria de su operacion |
comercial. Las dudas gue se ciemnen sobre €l quedaron
ejemplificadas cuando se indicé en el curso del salén
que no hay decision por el momento sobre la construc-
cion de otro An-225.

La presencia de Antonov se completd con el ya vete- |
rano de otras exposiciones An-74TK y con una nueva
version que efectud su primer vuelo el pasado mes de
abril: se trata del An-74TK-300, similar, pero cuyos mo-
tores estan suspendidos del ala en vez de montados
sobre ella. La razdn de ser de la hueva version, que se |
anuncio de manera oficial a mediados de 1998, es utili-
zar motores de mayor empuije (7.575 kg.) y menor con-
sumo (un 20% menos), y de paso simplificar el mante-
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' bien que con menor viru-
. lencia que en el pasado.

- Comercio se esperaba pa-

| impresion es gque no varia-

| Bourget 2001 mientras la
| _polémica entre ambos a

nimiento facilitando el ac-
ceso a los motores.

VISITA INESPERADA

mbraer y Bombardier
comparecieron en Le

cuento de los subsidios
gubernamentales sigue,

Un nuevo dictamen de la
Organizacion Mundial de

ra el mes de julio, pero la

ra el estado de las cosas
sea cual sea su contenido,
pues le seguira una apelacion desde el lado que se
considere perjudicado. Y si en ese terreno todo pasa
como si se tratara de una partida de ajedrez camino de
unas tablas, en el valor de ventas declaradas también
hubo empate a 1.400 millones de dolares pero con
una particularidad: Bombardier los obtuvo con 52 ven-
tas mientras Embraer lo hizo con 70.

¢+ Muestran esos numeros algo acerca de tan espino-
so asunto? Dificil es saberlo, pero al menos cada cual

| puede formarse una opinion a la vista de los aviones

envueltos en las operaciones indicadas y sus tama-
fios. Bombardier vendio a Deutsche Structured Finan-
ce 30 aviones CRJ700 de 70 plazas y 20 unidades del
novisimo CRJ900 de 86 plazas, completando la faena

con un par de Dash 8 Q400 colocados a la compania

j El (.‘R.I900, un visitante inesperado que sumd 20 ventas en el salon.

Checos y taiwaneses, una inédita alianza que ha dado este fruto:
el Ae270.
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austriaca Tyrolean Air-
ways. Embraer vendio 28

plazas a Chautauqua Airli-
nes y 10 mas a Trans Sta-
tes Airlines (ambas filiales
de American Airlines), 25
unidades del ERJ-190-200
de 110 pasajeros a TAM y,
siguiendo la moda de los
clientes misteriosos im-
puesta por Boeing, siete
Legacy, version de nego-
cios del ERJ-135 de 35 pa-
sajeros, a una compafiia
sin identificar. Por supuesto
ambos fabricantes tienen
bastantes opciones fruto
de los acuerdos de venta
respectivos, pero no figu-
ran contabilizadas a efectos pecuniarios en los calcu-
los.

La presencia de Embraer en Le Bourget 2001 fue
mas modesta que en recientes exposiciones: solo apa-
recié un ERJ-145 con los colores de Air France en la
exhibicion estatica, donde en Farnborough 2000 for-
maron equipo, en tierra y en vuelo, los ERJ-135, ERJ-
140 y ERJ-145. Llevo al salén una maqueta de la cabi-
na completa del ERJ-190-200 cuyo peso era de unas
16 toneladas métricas y dio a la prensa un «kit» de do-
cumentacidn sobre sus productos verdaderamente
destacable en cuanto a calidad material e informativa.
Para el anecdotario quedé que Embraer consiguio el

aviones ERJ-140 de 44 |

18 de junio, en el curso del saldn, el certificado brasile-

fio para el ERJ-140 y se proponia recibirlo de la FAA a
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| Chanenger 604, todos ellos aviones de ne-
| -gocios como bien es sabido.

| de febrero. Ese prototipo comparecio con

| gistro nada menos que cinco récords de

principios de julio.

Bombardier, como es habitual en los salo-
nes mas recientes; llevé un amplio desplie-
gue de aeronaves a Le Bourget 2001 y apro-
vechd la circunstancia para apuntar en el re-

velocidad en otros tantos desplazamientos
gue confluyeron en el aeropuerto de Le
Bourget, logrados por el Global Express, el
Learjet 31A, el Learjet 45, el Learjet 60 y el

Sin embargo, desde el punto de wsta téc-
nico y comercial, lo mas relevante fue la pre-
sencia inesperada del prototipo CRJ200,
que habia ido al aire por vez primera el 21

147 horas de vuelos de pruebas a sus espal-
das en un trayecto que le llevé a Paris desde Wichita
(Kansas) con escalas en Montreal, Iqualuit y Keflavik.

t~No se puede decir que su ubicacién en la exhibicidn

| llyushin Design Bureau han lanzado un pro-

| nales breves descripciones de las empresas
| participantes y las declaraciones triunfalistas

estatica fuera muy afortunada: rodeado por sus compa-
neros de firma, y mirando hacia la linea de chalets, pa-
recia puesto con la sana intencion de obstaculizar su
visién diafana y la toma de fotografias. Un CRJ700 de
Brit Air y un Dash 8 Q400 completaban la comparecen-
cia de aviones regionales de Bombardier que, por boca
de su presidente, llevo a los medios el mensaje de que
continuara en el mercado de los turbohélices, aungue

i los registros de ventas de estos Ultimos estan lejos de
la brillantez de los nimeros de sus comparieros reac- |

tores. Y es que |la problematica de |as companias re-
gionales estadounidenses y sus pilotos en temas sala-
riales podria llegar-a tener efectos positivos en los tur-

bohélices con un repunte de sus ventas en las |

capacidades menores. |
La aviacion regional iba a registrar el 21 de junio la

| oficializacion de las conversaciones entre Boeing, Suk-

hoi e llyushin acerca de la posibilidad de realizar con-
juntamente una aeronave con destino a ese mercado.
El comunicado oficial distribuido en el salén hablé de
que «The Boeing Company, Sukhoi Civil Aviation y el

grama comun para determinar la factibilidad
de|disefiar conjuntamente, fabricar, certifi-
car, poner en el mercado, vender y dar ser-
vicio a un nuevo reactor regional para opera-
ciones globales». Asi de escueto, pues nada
mas de interés decia aparte de las tradicio-

de sus portavoces. Esperemos al menos-
que la informacion sobre ese programa con-
junto y su desarrollo sea mas transparente
y, sobre todo, mas solvente que la circulada
hasta ahora eon-el «Sonic Cruiser» como
protagonista.. |

Fairchild Dornier y ATR estuvieron rqpre
sentadas en la exhibicion estatica por un
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El Caravan Amphibian puso color en-la exhibicion de los aviones de Cessna.

328JET y un ATR72-500 respectivamente. En esta
ocasion Fairchild Dornier, a semejanza de Boeing y |
EADS pero en un tamafo mas reducido por razones
que saltan a la vista, dispuso de un chalet de exposi-
cion donde figuraban maquetas a tamano real de la ca-
bina del 728JET y de su birreactor de negocios deriva-
do Envoy 7, ademas de otra de la cabina de vuelo de-|
ambos. La familia de birreactores regionales
528JET/728JET/928JET fue protagonista, como no po-
dia ser de otro modo, los 728JET/928JET como la
apuesta de Fairchild Domier en el campo de los 70-110 |
pasajeros donde pugna contra el binomio
Embraer/Bombardier Canadair. Las fechas de entrada
en servicio van a ser sin duda decisivas: el 727JET de-
be volar en la proxima primavera y la primera entrega
tendra lugar en-2003,; pero el 928JET de 90-110 pasa-
jeros no volara hasta 2003 y no entrara en servicio has-
ta 2005, lo que puede ser un plazo demasiado largo.
Fairchild Dornier hablé menos que poco del 528JET de
55-65 pasajeros cuya posicion es un tanto critica ante |
los logros de la competencia.

| Fairchild Dornier sumé en el curso de Le Bourget
2001 tan sdlo 297 millones de dolares en ventas, muy
lejos de los registros de Embraer y Bombardier, A des-

Las lineas del Bk.117 son patentes en el EC145, a pesar del aumento de tama-

fio de la cabina.




tacar que entre esas operaciones figurd la venta de un
328JET de 32 pasajeros a la compania espanola Aude-
li gue se entregara en octubre y de otro 328JET en-con-
figuracién de negocios al también espanol grupo Invest-
Blue. ATR, por su parte, no realizé contrato de venta al-
guno en el salén, y su actividad se centro en reivindicar
su puesto de lider en el mercado de los turbohélices re-
gionales por delante de Bombardier de Havilland, don-
de hasta el presente ha vendido 366 unidades del
ATR42 y 288 del ATR72. ATR se ha reorganizado
exiensamente a partir del 1 de junio, hecho que supuso
i€l otro foco de atencién del grupo franco italiano. ;

11 1 i

NUEVA FAMILIA DASSAULT'

e auguraban noticias importantes por parte de
Dassault que se confirmaron el primer dia con la
presentacion del Falcon FNX que volara en 2004 ico-
mo primer miembro de una nueva familia de aviones
Falcon. De aspecto extermo que recuerda notablemen-
te al Falcon 900EX, se trata sin embargo de un trirre-

|| El Zq:lpelin N 02 abrié Igs exhibiciones en vuelo degLe }Bm{rgeﬂ‘
1 ‘ | | . |
actqr de nuevo dlseno y i 707500 km de alcance Sus
mandos seran «fly- bfy-wwe» y su cabina medir: unos
2,4 m mas que la de aquel. Un apartado muy impor-
tante lo constituye el incremento de su ellclencag aero-
dinamica en algo mas del 30% frente al 900EX gracias
a sendos aumentos de la flecha y el alargamiento del
ala, con lo que se dispondra de una velocidad méaxima
de crucero de Mach 0,9, que -tal vez en alusion al «So-
nic Cruiser»- fue | ;usqlflcada por los representantes de
Dassault diciendo que «ir mas alla es volar en super-
sOnico». |

~Gulfstream Aerospace Corp. ha adquirido recnente-
mente la firma Gala gy Aerospace Corp., de nl'sanera
que los Astra SPX y Galaxy llevados al salén ahora han
pasado a llamarse respectivamente Gulfstream 100 y
Gulfstream 200. En adicion a ambos, la firma estadou-
nldense estuvo representada en la exhlblcron gstatica
por los Guifstream IV SP y Gulfstream V. Cessna Air-
craft Ca. no vari6 sensiblemente su representacion con
respecto a precedentes exposncm'nes' donde los mas

modernos miembros de la familia Citation compartieron
pista con un Grand Caravan y un Caravan Amphibian.
Raytheon Beech siguio-igualmente en su linea habitual
de presencia en las exposiciones, donde no falté el Be-
ech 1900D que constituye desde hace afnos su oferta
turbohélice para el mercado de una aviacion regional
claramente desplazada hacia los reactores.

El Ae270, fruto de la colaboracion entre |la checa Ae-

. ro Vodochody y AIDC de Taiwan en la «joint venture»

| vecho Le Bourget 2001 para hacer su debut interna- |

Ibis Aerospace donde ambas participan al 50%, apro-

cional en tierra y en vuelo; llegd con 50 horas de vue-
_los de prueba a cuestas y su certificacion esta prevista
para mediados de 2002. Cuenta con cabina presuriza-
| da y un motor FT6A-42.

Tuvimos oportunidad de ver de nuevo a la ya vetera-
- na maqueta a escala natural del avion VTOL Bell
- Agusta BAB09, pero esta vez acompanada de noticias
importantes. Esta previsto que el prototipo comience

~sus rodajes de motor en el curso del préximo mes de

noviembre de cara a llevar a efecto el vuelo inaugural
~ antes de que concluya el afo. Bell Hellcopter mantiene
conversaciones con las companias aéreas regionales

| estadounidenses acerca de un derivado para 19 pasa-

- jeros que ya cuenta con el nembre de BA619. Silos re-

__sultados son positivos, este Lltimo podria ser lanzado.

~ no mucho despues del primer vuelo del BA609.

Poco que resefiar hubo en el terreno de los helicdp-
teros. Se puede destacar la aportacion de Eurocopter,
cuyos- modelos estuvieron presentes en un recinto pro-
_ pio dispuesto en el entorno del chalet de exposicion de
EADS. Tres nuevos mlembros de la familia Eurocopter
fueron presentados, los EC130 B4, EC145 y
EC225/EC275, este ultimo de cardcter militar basado
_en el fuselaje de los Super Puma/Cougar. El EC130_
B4 es un derivado del Ecureil AS350 de 2.400 kg. de
peso de despegue y 8 plazas, mientras que en el
- EC145 se ha partido del BK.117 C1 para, mediante un
aumento del tamafio de la cabina, crear un helicéptero
_para9 pasajeros mas el plloto que ademds se caracte-
riza por tener unos niveles de rmdo |nfer|ores en un
' 60% & los de su predecesor. | '

Hemos comenzado con un concepto de alta veloci-

' dad y concluimos con la obligada mencién al mas lento
' de los participantes de Le Bourget 2001, el dirigible N
| 07 de Zeppelin Luftschifftechnik GmbH, un proyecto

-cuyo primer vuelo tuvo lugar el 18 de septiembre de
. 1997. Zeppelin demostrd que aun hoy existe un hueco
en el mercado para el dlnglbge sobre todo si se le apli-
can los nuevos conceptos y tecqologtas de la moderna
aeronautica. EI-N 07, cuya barquilla tiene capacidad
- para dos pilotos y hasta 12 pasajeros, demostro una

| excelente capacidad de manjobna gracias a su sistema

propulsor con vectorizacion y al empleo de «fly-by-wi-
re» para su control. Para los mteresados en las anéc-
- dotas habra que decir que la exhibicién en vuelo del 16
' de junio, la primera de Le Bourget 2001, la abri¢ el N
07 alas 12:45 horas: jUn dlriglb e fue el encargado de
maugura.r el pnmen iLe Bourget del Tercer M‘ienlol‘ -
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Como es habitual, el Salén Aerondutico de Le
Bourget ha presentado un gran nimero de
expositores, no obstante, las novedades
relativas a armamento aéreo han sido escasas.
Hay que considerar que un ano constituye un
pequeiio hito dentro del desarrollo de
cualquier tipo de armamento ya que la
tecnologia hoy plenamente operativa comenzo
a desarrollarse hace mas de una década. No
obstante, siempre hay algo novedoso digno de
mencionar y tendencias futuras a considerar.
Quede avisado también el lector de que este
articulo expone el armamento aéreo mas
representativo de Le Bourget con el tnico fin
de informar de la existencia de multiples
opciones en cualquier tipo de armamento
, aéreo, por tanto, no pretende ser una
. exposicion exhaustiva de las caracteristicas y
' cualidades del mismo.

= i

e e A €Yot i W

ASPECTOS GENERALES

en muchas Fuerzas Armadas estan dando lugar |

a demoras y/o revisiones de una gran cantidad
de programas de armamento. Este hecho represen- |
ta para la industria la consiguiente demora y/o re-
duccion de los ingresos esperados y una inseguri- |
dad financiera futura.

El ano pasado, en el articulo correspondiente a |
Farnborough-2000, mencionaba como uno de los |
factores que habia marcado aquella exposicion in-
ternacional la aparicion en escena de EADS como
fusion de varias empresas europeas’. La realidad
econémica citada en el parrafo anterior continua ha-
ciendo propicio el ambiente para las fusiones y los |

I as reducciones presupuestarias generalizadas |

'Ver Revista de Aeronéutica y Astrondutica n® 697 de octubre de
2000, | .
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programas cooperativos. Valga como nuevo ejem-
plo la creacién actualmente en curso de MBDA, la
segunda empresa de misiles del mundo (tras Rayt-
heon), fruto de la fusién de Matra BAe Dynamics
con Aerospatiale Matra Missiles (EADS) y con Fin-
meccanica/BAE Systems de Alenia-Marconi.
También mencionaba que debido a las fusiones
ya realizadas, existian intereses de una misma em-

DOSSIER

presa en programas competidores. Un afio mas tar-

de, se puede constatar que este hecho sigue sien-
do una realidad. Hay quienes piensan que esta cir-
cunstancia terminara gradualmente conforme se
inicien nuevos programas en la nueva empresa fu-
sionada, esta vez unicos; sin embargo, el factor
econdémico que supone el reparto del mercado y la
competicion externa, puede acelerar este proceso
de convergencia, consolidando una gama de pro-
ductos con menor competencia interna.
Tradicionalmente, se aprovechan las exposicio-
nes internacionales para hacer coincidir hitos rele-
vantes que afectan a la industria aeronautica. Este
ano la firma del MoU para la fase de desarrollo del
misil Meteor tuvo lugar el dia 19 de junio. Unica-
mente Francia, Gran Bretafia y Suecia firmaron el
mismo, quedando pendiente Alemania, Espana e
Italia, que no pudieron hacerlo por problemas buro-
craticos segun las noticias de la Exposicion. Se es-
pera firmar el contrato con MBDA para la fase de
desarrollo antes de finales del presente ano 2001.

ARMAMENTO AIRE-AIRE

Misiles de guia IR
Tres son las premisas basicas a tener en cuenta
en los misiles de guia IR de IV generacion:
- Nacen de la necesidad de batir al AA-11 “AR-
CHER”.

- Sobre el papel mejoran ampliamente las carac- |

teristicas de los misiles IR actualmente en servicio.

Foto: |. Crespo

Despliegue de
armamento de IMI
(Israel Military
Industries) en

Le Bourget.
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i Obsérvese el misil MICA RF en exposicion estatica del M-2000-S

- Precisan de un casco con capacidad de desig-
nacion (HMCS?) para aprovechar su excelente ca-
pacidad de “off boresight™.

La novedad este ano ha sido el MICA IR, configu-
randose el resto de “parqué” con los mismos perso-
najes en escena que anos anteriores®.

Contintia el desarrollo'y las pruebas del IRIS-T,
misil caracterizado por su gran maniobrabilidad, li-
derado por BGT. Dos disparos fallidos debido a su-

' puestos defectos de construccion que ocasionaron
i-sendos fallos estructurales han contrariado, en par-
| te, la suave evalucion del producto.

*Helmet Mounted Cuging System.

*Normalmente se maneja la cifra de 90° de libertad, més allé del
“gimbal” de cualquier radar. |

“Ver Revista de Aerondutica y Astrondutica n® 697 de octubre de
2000 para mas detalles.
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Folo: |; Grespo

Ultimamente se han publicado diversos desacuer-
dos entre MBD y el Ministerio de Defensa britanico
que probablemente traigan consigo una nueva de-
mora en la entrada en servicio operativo del misil
AIM-132 "ASRAAM" prevista inicialmente para
1998. La primera discrepancia radica en el compor-
tamiento del misil en la fase terminal del vuelo, con-

cretamente el punto de impacto pretendido. Mien- |
tras que la RAF considera el punto éptimo en el pri- |

mer tercio del avion, MBD se inclina hacia el sector

trasero. El otro punto de desacuerdo esta relaciona- |

do con el procedimiento para evaluar la PK (Proba-

bility of Kill) del misil. MBD confia en la simulacion |

para deducir el PK mientras que la RAF pretende
que se validen con mas lanzamientos reales.
El dltimo miembro de la renombrada familia de mi-

siles “sidewinder’ se denomina AIM-9X. Actualmen- |

! Equipment Designation: AGM-L
] ;

Foto: |, Crespo

=3 |

sovo.

= i d
El JSOW fue utilizado operativamente en el conflicto de Ko- |
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| Véase en primer lugar el SLAM-ER ¢on su caracteristico sensor IR.

| te se encuentra en su quinto afno de desarrollo por
Raytheon, restando uno mas para estar listo para
produccién. De los 12 lanzamientos de pruebas
completos, 10 han dado directamente en el blanco.

El Python-4, de la empresa Rafael, es actual-
mente el tinico misil que reclama un lugar dentro de
los denominados de IV generacién cuyo desarrollo
esta terminado y operativo en las Fuerzas Aéreas
de Israel.

MATRA hace gala, una vez mas, de la tradicion
modular del armamento francés. El MICA IR man-
tiene la misma base que la version de gula radar
activa de la que procede pero optimizado para in-
terceptaciones de corto alcance. Aun no siendo
comparable en cuanto a maniobrabilidad con los
anteriores hace gala de un excelente alcance,

Misiles de guia radar activa
El pasado mes de mayo, la empresa israelita Ra-
| fael presento el misil BVR (Beyond Visual Range)
| de guia activa por radar denominado DERBY. El
salén de Le Bourget ha sido la primera vez que el
misil se ve expuesto de manera multitudinaria. El
DERBY es un misil todo tiempo, todo aspecto, de
gran maniobrabilidad, desarrollado a partir del Pyt-
hon-4, que se supone similar en cuanto a alcances
al AIM-120 aun siendo mas ligero. Dispone de dos
modos| de blocaje: LOAL (Lock On After Launch)
para operar a distancias medias y LOBL (Lock On

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA-/ qepltembre 2001

Foto: J. Medina

Before Launch) utilizado para interceptaciones a
muy corta distancia. La mayor novedad reside en la
posibilidad para reprogramar sus caracteristicas de
ECCM. Esto permite al usuario disponer de un misil
“a la carta” modificando sus caracteristicas segtn
evoluciona el escenario de actuacion.

EL ultimo desarrollo operativo de la familia AM-
RAAM de Raytheon es el AIM-120C. Redisenado
para la bodega interna del F-22, ha sufrido una re-
duccion de la envergadura de las superficies de
control, se le ha dotado de un motor cohete mas
pequefio pero de mayor empuje que le confiere ma-
yor velocidad y alcance a la vez que permite confi-
gurar una mayor carga explosiva.

El misil denominado MICA RF es la respuesta
francesa al desafio de los misiles con guia terminal
por radar activo. Actualmente en servicio en el Mi-
rage 2000-5, es también la base del armamento ai-
re-aire del Rafale. Con un alcance cinematico de 50
Km, algo inferior a sus competidores, se configura
aparentemente en un segundo lugar. Sin embargo;,
habra que considerar también la distancia efectiva
de su radar para determinar si las distancias de A-
Pole® son razonablemente buenas.

“Distancia entre el avién lanzador y el blanco en el momento en que
el radar del misil fiene contacto con &l blanco. Enl este momento, el
misil es auténoma para cantinuar la interceptacion al blanco sin
apoyo del avién lanzador.
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Como ya se ha mencionado al principio del articu-

lo, Le Bourget ha sido el escenario del pistoletazo

| de salida para este proyecto europeo al haberse fir-

mado el MolU para el desarrollo del METEOR. Ha-

bra que seguir de cerca el programa para confirmar,

si al final de la decada, Europa dispondra de un mi-

sil de superioridad aérea con las capacidades que

se pretenden (alcances que superaran las 100 Km)

a un coste razonable y que sea capaz de competir

internacionalmente con los futuros desarrollos del

- AMRAAM que Raytheon ya esta anunciando (FM-
RAAM).

. ARMAMENTO AIRE-SUPERFICIE

- Armamento modular no propulsado

MI (Israel Military Industries) presenta el MSOV

(Modular Stand Off Vehicle). El MSOV es un arma
planeadora modular lanzada desde aire. De los

' 1075 Kg de peso total, 675 Kg corresponden a la
cabeza de guerra que puede estar compuesta por
variedad de submuniciones. El arma puede ser pre-
programada en tierra o en vuelo a través del Bus
del avion. Dispone de navegacion INS/GPS que le

| confiere la caracteristica de “launch and leave”, es
apto para tiempo adverso y dispone de capacidad
de seleccionar la direccion de ataque al objetivo.

El AGM-154, mas conocido como JSOW (Joint
Stand Off Weapon) es la oferta de Raytheon de ar-
mamento modular stand-off sin propulsién con un
peso total de 1065/1500 Ibs. Reclama un alcance
maximo de unas 40 NM con lanzamiento a alta cota
y de 12 NM a baja cota. Actualmente existen tres
variantes: AGM-154A/BLU-97, AGM-154B/BLU-108

| y AGM-154C/BLU-111. Las dos primeras se guian
por INS/GPS tnicamente mientras que la Gltima
version dispone también de un sensor 12 R. Por dlti-

| mo, preven desarrollar una versién propulsada con
alcance maximo estimado de 120 NM.

. EADS-DASA presenta el AFDS (Autonomous
Free-flight Dispenser System). Con un peso de
1450 Ibs y un alcance maximo de entre 10 y 20 Km,
este arma procede del dispensador DWS-39, opera-
tivo desde hace afos en el Viggen y Gripen. El sis-
tema de navegacion es el estandar actual basado

- en INS/GPS. Puede configurarse con mas de siete

tipos de submuniciones diferentes y, al igual que los

anteriores, puede preprogramarse en tierra o a tra-
ves del interface 1553B del avidn lanzador.

Francia esta desarrollando su propia familia de ar-
mamento modular denominado AASM. Diferentes
secciones de guiado, cabezas de guerra de entre
250 y 1000 Kg, y elementos de cola se combinan
segun tamano y caracteristicas requeridas. Asi dis-
pondran de guia mediante INS/GPS (nicamente o
| combinado con sensor IR o laser, guia por TV y da-

ta link (man in the loop) o INS/GPS y radar de onda
tmilimétrica. Una de las versiones estara propulsada

por un motor cohete.
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Misiles Stand Off

La cooperacion entre DASA/LFK y Celsius/Bofors
dio lugar a Taurus Systems, contratista principal de
la familia de misiles stand off denominada
TAURUS. Cuatro modelos basicos configuran la |
oferta, el KEPD-350 (MAW Taurus), KEPD-350D
(Dispenser), KEPD-350P (Point) y el KEPD-150.
Con alcances maximos declarados que varian entre
mas de 350 Km y 150 Km, y un peso maximo de
1400 Kg, el Taurus utiliza los mismos componentes |
y tecnologia en todas los versiones. La navegacion |
intermedia se denomina Tri-Tec y utiliza la mejor
solucién de navegacion que proporcionan conjunta-
mente un INS/GPS, un sensor [2R y un TERNAV®. |
Otras caracteristicas del misil son su capacidad de
reconocimiento automatico del objetivo (ATR) por
imagen IR y, en la version MAW, el penetrador
MEPHISTO compuesto por dos fases de penetra-
cion: una precarga hueca seguida del penetrador. El
misil ha efectuado ya varios vuelos parciales con
exito. La Luftwafwe adquirira la version KEPD-350
(MAW) mientras que la Fuerza Aérea Sueca esta in-
teresada en el KEPD-150.

MBD pone otro granito de arena en la oferta euro- |
pea de misiles stand off. Utilizando la experiencia
adquirida en el misil francés antipista Apache, Gran

actual con la almacenada en una base de datos DTED (Data Terrain
Elevation Database) para verificar la precision de la navegacion del

INS/GPS,

*Terrain Navigation: compara la elevacién del terreno de la posicién ‘
|
|
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Taurus
y Meteor
en EF-2000.

Bretana y Francia firmaron un MoU para el desarro-
llo de otro misil con alcance superior a 350 Km. Na-
cié un mismo misil pero con nombre diferente, la
version britanica se denomina Storm Shadow y la
francesa Scalp/EG. Cada pais ha firmado un con-

- trato diferente con MBD con fecha de entrada en

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Sepuembﬂe 2001

servicio’ distinta. El misil tiene un peso del orden de
3000 Ibs, es capaz [de hacer seguimiento de| terre-
no, navegar mediante INS/GPS, impactar mediante
guia terminal por IR y penetrar en el objetivo gra-
cias a la cabeza de guerra BROACH. Conviene
mencionar que ltalia adquirira también este misil
para el Tornado y para el EF-2000 a través del con-
trato briténico con MBD.

La navegacion intermedia del JASSM (Joint Air to
Surface Stand off Missile) se basa en un sistema
inercial con GPS embebido. El Sistema esta prote-
gido contra la perturbacion del GPS mediante una
nueva antena direccional® y contra el engano por el
nuevo modulo SAASM (Selective Availavility Anti
Spoofing Module). La fase terminal confia en un
sensor de imagen infrarroja con algoritmos de reco-
nocimiento automatico del objetivo. En cualquier
caso, sorprende al autor que el sistema de navega-
cién de los competidores europeos utilicen una téc-
nica mas sofisticada para reducir el efecto que la
perturbacion del GPS puede ocasionar en la preci-
sion global de un misil con tiempos de vuelo consi-
derables. Sin embargo, es cierto que asi el planea-
miento de misién se simplifica ampliamente propor-
cionando 'mayor flexibi[idad \al sistema. Conviene

"BGT, Aleriia y Raytheon.

mencionar también que el JAASM ha sido seleccio-
nado por la USAF mientras que la Navy se ha de-
cantado por el SLAM-ER. El JAASM tiene previsto
algunas mejoras como la denominada P-LOCAAS-
DM P3I, concepto que integra submunicion propul-
sada LOCAAS con un radar de doble modo LADAR
y un sensor de onda milimétrica.

DELILAH es un misil stand-off ligero desarrollado
por IMI (Israel Military Industries). Pesa tan solo
185 Kg, anuncian un alcance de 250 Km y puede
cargar una gran variedad de municiones debido a
su concepto modular.

El SLAM (Stand-off Land Attack Missile) Block-1E
procede del AGM-88 “HARPOON". La logica evolu-
cion del mismo denominada SLAM-ER (Extended
Range) Bock-1G le dota de mas del doble de alcan-

ce: alrededor de 150 NM. Boeing ha configurado |

este misil aprovechando partes probadas operativa-
mente en otro tipo de armamento e integrandolas
en el SLAM/SLAM-ER. Asi, a la configuracion del
AGM-88, a excepcion de la guia y el sensor, se le
afadio inicialmente un receptor GPS®, la guia opti-
ca del Walleye y el data link del Maverick. Poste-
riormente se completd el desarrollo mediante una
nueva cabeza de guerra de titanio derivada del To-
mahawk, mejoras en el data link, aumento en el al-
cance y mejoras software; principalmente en el in-
terfaz de piloto.

Misiles antiradiacion

La version software V incorporada en el AGM-
88C proporciona mejor precision disminuyendo la
posibilidad de fratricidio y aumentando la efectivi-
dad. La mejora en el sensor aumenta también el
ancho de banda, permitiendo! ser utilizado incluso
contra los pequenos perturbadores portédtiles de se-
nal GPS. Aun con estas mejoras, la posible existen-
cia en ambos bandos de emisores idénticos, man-
tiene un alto riesgo de fratricidio puesto de mani-
fiesto en recientes estudios de la OTAN. El
programa internacional (Alemania, ltalia y EE.UU.)"
de actualizacion del HARM, denominado AGM-88D
Block VI constituye una mejora cooperativa de soft-
ware y hardware. Esta version incorporara un siste-
ma integrado de navegacion intermedia de ultima
generacion INS/GPS en lugar de los giroscopos
mecéanicos de versiones anteriores. Con ello se
conseguirda aumentar atin mas la precision, permi-
tiendo disminuir la posibilidad de enganche de emi-
sores propios, todo ello si se dispone de la informa-
cion en tiempo real del OBE, claro esta. Los kit de
mejora de esta version estaran listos para produc-
cion a finales del 2003.

?La-version briténica estora en servicio a principios de 2003.

*El sistema GPS asi configurado le denominan AJGPS (Anti Jamming
GPS).

Navegacion intermedia por INS/GPS dnhicamente.
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El AARGM (Advanced Anti-Radiation Guided Mis-

sile) es la apuesta de futuro de Raytheon como misil

- antirradiacion supersonico. Aplicando la experiencia
| adquirida en las versiones del HARM, el reto para el

denominado Bloque VI esta en la integracion de un
sensor de RF para homing y un radar de onda mili-
métrica. Este ultimo sensor le proporcionara la ca-
pacidad terminal todo tiempo de atacar con gran
precision la amenaza aun cuando ésta haya dejado
de emitir.

BGT propone el ARMIGER como misil antirradia-
cion de futura generacion. Utilizara una combina-
cion de dltimas tecnologias que le permitiran cum-
plir las exigencias de los futuros escenarios de ope-
raciones. Al sensor de RF se le anade otro I2R para
guia terminal con reconocimiento automatico del ob-

| jetivo. Un sistema de redes neuronales manejaran

el computador para la guia del misil con capacidad
de autoaprendizaje. Esto le permitira navegar a ve-
locidades superiores a Mach 3 hacia la amenaza sin

o JORX KX,
ol OO
Lol e oTere 'fO--*-'P-',‘-J’-

I

necesidad de que la misma esté emitiendo e impac- '
tar con un CEP proximo a un metro.

Otro armamento aire/superficie !
IMI presenta el kit para bombas Mk-83/84 denomi-
nado SPICE (Smart Precise Impact & Cost-Effecti- |
ve) desarrollado a partir del misil Popeye. SPICE es |
un kit de guiado que transforma una bomba de hie- |
rro en una arma de precision con capacidad para |
tiempo adverso y alcances maximos de 50 Km. La
navegacion intermedia no podia ser otra que por |
medio de INS/GPS pero se le ha afadido un sensor |
Optico y data link para reconocimiento terminal del |
blanco, BDA (Battle Damage Assessment) en tiem-
po real y minimizar dafos colaterales. |

La tecnologia del GPS aplicada a la familia de |
bombas guiadas por laser mas extendida denomi- |
nada Paveway [l/lll de Raytheon da lugar a las EG- |
BU (Enhanced Guided Bomb Unit).

Leigh Aerosystems continta presentando su kit |
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“Long-shot” adaptable practicamente a cualquier

tipo de bomba para hacerla apta para ataque todo

tiempo (guia INS/GPS) y extendiendo su alcance.
Boeing ofrece el muy conocido kit JDAM para

' bombas tipo MK o BLU. Este es el kit dotado de

guia INS/GPS mas extendido y utilizado operativa-
mente en el conflicto de Kosovo. El préximo desa-
rrollo permitira extender su alcance mediante unas
pequenas alas desplegables.

Como armamento especifico contracarro cabe
mencionar la submunicion BLU-108, tambien cono-
cida como Sensor Fuzed Weapon de Textron y el
misil Brimstone de BAe. El concepto de empleo es
totalmente diferente ya que mientras el SFW cubre
un periodo de tiempo sobre el campo de batalla al
descender en paracaidas hasta que su sensor EO

| detecta un posible carro, el Brimstone es un misil

de corto alcance (unos 11 Km) derivado del Hellfire

' que se dispara sobre una zona poblada de carros.

't

El sensor del Brimstone es un radar de onda mili-

Folo: J. Medina

métrica que compara el eco recibido con plantillas
en memoria.

TENDENCIAS PARA EL FUTURO

| espectacular desarrollo de las tecnologias re-

lacionadas con el proceso digital va a revolucio-
nar los escenarios del futuro. La famosa digitaliza-
cion del campo de batalla llevara consigo la integra-
cion de todos los sistemas de armas que operaran
juntos en una misma red de distribucion de informa-
cion tipo MIDS". Ya se comienza a escuchar la fra-
se en inglés “no link, no play”, en clara referencia a
la necesidad futura de estar conectado a la citada
red de informacion para poder operar. Esta tecnolo-
gia, desarrollada principalmente para plataformas
aéreas, se aplicara a misiles stand-off permitiendo
la coordinacion entre ellos'? y la distribucion de va-
liosa informacion en la red. Asi, en disparos multi-
ples, la informacidn del campo de batalla recopilada
por los sensores de un primer misil para actualizar
la informacion de los subsiguientes, y efectuar un
“sorting” de blancos entre ellos en tiempo real.

Los excelentes sistemas de navegacion autono-
ma y sistemas de reconocimiento automatico del
objetivo mencionados en este articulo, requieren un
planeamiento exhaustivo que necesita una gran
cantidad de datos. Este hecho hace de los medios
de apoyo al combate un elemento cada dia mas
esencial; no en vano estamos de lleno en la era de
la informacion.

La utilizaciéon de elementos denominados COTS
(Components Off The Shell), o para mejor entendi-
miento, elementos comerciales, en el armamento
es una practica que se extiende cada dia mas en
aras de conseguir una relacion coste/eficacia que lo
haga viable econémicamente. En esta misma linea
de accidn -abaratar costes- se utilizan modelos de
simulacion verificados y validados mediante una
pequena cantidad de disparos reales para el desa-
rrollo de las capacidades de armamento.

Aungue en recientes documentos OTAN se pue-
de leer que la tecnologia actual preve la futura exis-
tencia de misiles “dual role” y “dual range”, lo cierto
es que el actual esfuerzo industrial Gnicamente esta
contemplando el segundo término. Valga el ejemplo
del AlM-120, que como precursor de estas capaci-
dades, dispone de unas distancias minimas de dis-
paro comparables con las del AIM-9 siendo un misil
de alcance medio. Asi, se podria predecir que los
misiles aire/aire de alcance medio (por encima de
100 Km) de la proxima década dispondran no sélo
de una reducida distancia minima de disparo sino
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de una excelente capacidad de maniobra. [ ]
"' Multiservice Information Distribution System.
?La informacién proveniente de sus sensores la transmifiran a los
demas para coardinacion y reparto de los diferentes blancos
asignados efectuando misiones fipo RAI (Recce fo Air Interface).
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¢Quién relevara |
al «Space Shuttle»? . . .

JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA
Miembro del IHCA

Hacia cinco anos, en 1996, que la NASA habia
concedido a Lockheed Martin y otros
subcontratistas el desarrollo del X-33,
demostrador a escala reducida de las

tecnologias que se aplicarian en el Yenture Star,
un vehiculo SSTO (Single Stage To Orbit)

destinado a simplificar y abaratar los costes de
los lanzamientos hasta la orbita terrestre.

Desde entonces el X-33 habia estado presente

en los sucesivos salones hasta Le Bourget
2001, donde su ausencia no paso
desapercibida. ;La causa? su cancelacion
prematura semanas atras.
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mas y retrasos, pero fue un comunicado de |
prensa de la NASA fechado el 1 de marzo el |
que sirvio a la vez de epitafio del X-33 y del X- 34
(un vehiculo suborbital reutilizable de Mach 8) y de |

E | desenlace estaba cantado debido a los proble-

disparo de salida para la «Space Launch Initiative» |
(SLI), un programa de investigacion cifrado en un |
total de unos 4.800 millones de délares, cuyos obje- |

tivos son «ofrecer a la industria la oportunidad de

cubrir las futuras necesidades de lanzamiento de la |
NASA, incluyendo el acceso del ser humano al es- |
pacio, con nuevos vehiculos que prometan reducir |

drasticamente el costo incrementando al mismo
nempo la segundad y la fiabilidad>.
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Retoricas aparte, la «Space Launch Initiative» no
es mas que una vuelta a empezar, consecuencia
de algo tan evidente como es que se aprende mas
de una derrota que de cien victorias: el X-33 fue
pasto de las dificultades porque, en un alarde de
exceso de confianza, se creyo que podria construir-
se sin el respaldo de un programa previo de investi-
gacion. Por si alguna duda cabia acerca de las cir-
cunstancias en que han desaparecido del panora-
ma espacial el X-33 y el X-34 y ha surgido la
«Space Launch Initiative», las palabras de Art Step-
henson, director del Marshall Space Flight Center
de la NASA, son perfectamente aclaratorias: «He- !
mos obtenido una enorme cantidad de experiencia |
de esos programas X, pero una de las cosas que |
hemos aprendido es que nuestra tecnologia no ha |
llegado todavia hasta el punto en que podamos de- |
sarrollar un nuevo vehiculo lanzador reutilizable |
que mejore de manera asequible y significativa la
seguridad y la fiabilidad». |

El sistema «Space Shuttle», cuyo reemplazo es-
taba asignado al Venture Star, es objeto de diver-
sas actividades para prolongar su vida activa y do-
tarle de conceptos para mejorar sus prestaciones,
alguno tan interesante como el «Liquid Fly Back
Booster», consistente en sustituir los motores cohe-
te de combustible solido de ayuda en el lanzamien-
to por otros de combustible liquido que, una vez uti-
lizados, retornarian a Cabo Kennedy en vuelo pro-
pulsado, aterrizando como aviones.

Como es sabido, Boeing es el primer subcontra-
tista de United Space Alliance, la «joint venture» de
la propia Boeing y Lockheed Martin a cargo de la
integracion de equipos y cargas de pago, apoyo a
las operaciones y mantenimiento del programa

&

| La desaparicion del ,

| programa X-33/Venture =
Star hard preciso muy o

| probablemente mantener ;

| el «Space Shuttle»

| operativo mas alld de 2012,

ASA

! La «Space Launch
Initiative», que se puso en
marcha en octubre de t
2000, busca de hecho un ©
sustituto para el Venture )
Star, visto aqui en un ..
dibujo realizado en 1999,
NASA, Dryden FRC

L

: *J#(ia{f{; g
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El 16 de junio, coincidiendo con la i inauguracion de Le Bourget
2001, un lanzador Proton de International Launch Services llevi
| al espacio un satélite Astra 2C. ILS

El motor RS-68 desarrollado por Boeing es la clave del desarrollo

del lanzador Delta I'V. Boeing
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«Space Shuttle». Boeing ademas esta desarrollan- |
do esas mejoras y actualizaciones que se acaban |
de referir y que, hasta la decision de marzo pasado, |
buscaban mantenerle en servicio hasta el ano 2012.
Los acontecimientos hacen pensar que probable-
mente sera necesario prolongar aun mas la vida de1 ‘
veterano sistema de transporte orbital.

Lockheed Martin Space Systems Co. mantuvo un |
prudente silencio antes y durante Le Bourget 2001
al respecto del malogrado X-33, pero si hablo acer-
ca de su situacion en el mercado de los lanzadores
y de la posible evolucion de éste en los proximos
anos. La compafia afirma haber obtenido una posi-
cion de equilibrio entre tamano y resultados, con un
registro de 6.400 millones de beneficios en el ultimo
ejercicio y una plantilla de 26.000 empleados, pero
su analisis del futuro cercano recuerda, bien que en
otra escala, lo que esta sucediendo en el terreno de
los aviones: considera que hay mercado como mu-
cho para tres empresas de vehiculos lanzadores y
cuatro empresas de integracion y construccion de
satélites.

Menciond a titulo de ejemplo el caso de los satéli-
tes geoestacionarios, 29 de los cuales fueron envia- |
dos al espacio en el afio 1998: en 2003 la capaci-
dad de lanzamiento disponible sera de 65 como mi-
nimo, lo que superara muy de largo el nimero de
satélites que se pondran en orbita, con la consi-
guiente guerra de precios para hacerse con los con-
tratos respectivos. Lockheed Martin Space Systems
Co. confia en disponer de una buena posicion ante
semejantes circunstancias a través de International
Launch Services, la «joint venture» que formo junto
con las companias rusas Khrunichev Space Center |
y RSC Energia, anunciada precisamente en Le |
Bourget'95, que utiliza lanzadores Proton y Atlas y |
que dispondra en el futuro cercano del Angara, en |
cuyo desarrollo trabajan los socios rusos -sin apoyo
de Lockheed Martin por razones legales- y que en
su version 1.1 competira con el Delta |l de Boeing. |
El Atlas V, desarrollado dentro del programa EELV
(Evolved Expendable Launch Vehicle) financiado
por la USAF tiene su primer lanzamiento previsto
para el afno proximo, y se erige en otra baza para
explicar la confianza de Lockheed Martin en su futu-
ro.

Precisamente el 16 de junio, coincidiendo con la
apertura de Le Bourget 2001, fue puesto en orbita |
un satélite de comunicaciones Astra 2C pertene-
ciente a la Société Européenne des Satellites cuya |
sede esta en Luxemburgo: el satélite fue construido |
por Boeing Satellite Systems, la otra compaiia es- |
tadounidense en liza, y llevado al espacio desde |
Baikonur por un lanzador Proton de International
Launch Services.

Como no podia ser menos, Boeing Satellite Sys- |
tems también transmitio a los medios su opinion |
acerca de la evolucion del mercado a corto plazo
aprovechando el marco ofrecido por Le Bourget

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2001



Dibujo del lanzador Delta IV Heavy de Boeing. Boeing

2001, y es preciso indicar que no difiere gran cosa
de la transmitida por Lockheed Martin en el mismo
foro. Considera que el descenso en la demanda de
envios al espacio de satélites comerciales tendra
inmediatas repercusiones en las empresas encar-
gadas de sus lanzamientos, e incluso se auguro en
palabras de Jim Albaugh, presidente de Boeing
Space and Communications, que «algunos siste-
mas no seran capaces de sobrevivir». Albaugh co-
mentoé algo que parece evidente, cual es que los ar-
gumentos clave que definiran quiénes continuaran
y gquiénes guedaran en el camino seran la fiabilidad
y el costo: «existe un notable exceso de oferta en el
mercado -continuo- pues la disponibilidad de lanza-
dores casi duplicara la demanda en 2002~». Boeing
Space and Communications atribuye esa situacion
al incumplimiento de las expectativas de crecimien-
to del mercado en el terreno de los satélites de co-
municaciones.

El pasado 21 de marzo Boeing, en una decision
que desencadend agrios comentarios de diversos
estamentos del estado de Washington, decidio tras-
ladar la sede social de la compania lejos de Seat-
tle, para mas adelante elegir a la ciudad de Chica-
go como destinataria de tal honor. La razén esgri-
mida para tal proceder fue la diversificacion de la
compaiiia y la conveniencia de separar la sede so-
cial de las unidades de negocio; en Boeing se con-
sideraba que la nueva imagen de la empresa nece-
sitaba ser desligada de Seattle, donde la impresion
que proporcionaba era |la de una empresa volcada |
en el negocio de los aviones comerciales. La pre-
sencia de Boeing en Le Bourget 2001 buscé maos-
trar esa remozada cara, y aunque en otros aparta-
dos no se puede decir que se hizo de forma afortu-
nada, si se debe citar que Boeing Space and
Communications, cuya base de operaciones esta
en Seal Beach (California) y que reline los activos
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. Sea Launch considera conveniente ofrecer el cosmddromo de

Baikonur como alternativa al lanzamiento desde el Océano Pa-
cifico. En la imagen el primer lanzamiento comercial desde su
plataforma Odyssey efectuado el 9 de octubre de 1999, que puso

- en orbita el satélite Directv 1-R. Boeing

| procedentes de Rockwell-Rocketdyne (Rocketdyne
| Propulsion & Power), McDonnell Douglas Astronau-

tics y Hughes Space & Communications, tuvo un
papel mas acorde con lo que sin duda se pretende
ofrecer.

Los vehiculos lanzadores Delta fueron intensa-
mente promocionados a través de folletos y declara-

' ciones de los responsables de Boeing Space and

Communications. El mas moderno miembro de la
familia, el Delta IV con su nuevo motor RS-68, fruto

. también del programa EELV y cuyo primer lanza-
miento esta previsto para el primer trimestre de

La magueta d Baikal se encargo de dar la bienvenida a los visitantes de Le Bourget 2001 que llegaron a través de la puerta O.

Martinez Cabeza
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2002, tiene entre sus objetivos la drastica reduccion |
de los costos de lanzamiento, desde los actuales
12.000 ddélares por libra de peso hasta 5:000-6.000 |
dolares, siguiendo la filosofia expuesta por Albaugh. |

La irrupcion en el escenario de la «Space Launch
Inititative» en detrimento de los programas X-33 y
X-34 ha jugado por el momento muy en favor de
Boeing. En ello ha influido indudablemente los co-
nocimientos atesorados por Rockwell que fue la en-
cargada de gestionar el programa «Space Shuttle».
El 21 de mayo la NASA le concedia un contrato de
201,5 millones de dolares de valor para el estudio
de los conceptos tecnologicos destinados a desa-
rrollar un «Reusable Launch Vehicle» de segunda
generacion, un trabajo que sera liderado por Phan- |
tom Works, la division de Boeing encargada de los |
proyectos secretos y avanzados que otrora pertene- |
cio a McDonnell Douglas. Para Boeing Space and |
Communications la trascendencia estratégica del
contrato, cuyas actividades comenzaron casi en pa- |
ralelo con el salon, es evidente, porque consistira |
en el estudio de estructuras, sistemas y conceptos
de propulsion cuyo objetivo sera lograr una lanzade-
ra espacial 10 veces mas fiable, un centenar de ve-
ces mas segura para sus tripulantes y 10 veces
mas economica. La division Rocketdyne Propulsion
& Power empleara unos 65 millones de ddlares del
total del contrato y, obviamente, aplicara sus expe-
riencias acumuladas del desarrollo del motor SSME
(Space Shuttle Main Engine), del mencionado motor
RS-68 del lanzador Delta IV y del motor Aerospike
desarrollado para el malogrado X-38.

b 1
LA

|
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cional recién concedido. NASA

La organizacion Sea Launch, liderada por Boeing
Space and Communications (con un 40% de parti-
cipacién) y de la que forman parte RSC Energia,
SDO Yuzhnoye/PO Yuzhmash y el grupo Kvaerner
(que intenta vender su participacion de un 20%) tu-
vo su noticia en Le Bourget 2001. Sea Launch llegd
al salon con una «cartera de pedidos» de 16 lanza-
mientos y un total de cinco ya realizados con éxito.
En la actualidad opera en misiones a orbitas geoes-
tacionarias usando lanzadores ruso-ucranianos Ze-
nit 3SL para cargas de pago de hasta 5.250 kg, pe-
ro en el curso del salon se dio a conocer la inten-
cion de ofrecer la posibilidad de lanzamiento desde
Baikonur. Tal supondria una reduccion de la capa-
cidad de lanzamiento, pero a cambio ahorraria el
costo de manipulacion y transporte en que se incu-
rre para llevar vehiculo y carga de pago hasta la
plataforma de lanzamiento, que se debe posicionar
en medio del Océano Pacifico. Boeing reconacio
que la posibilidad de usar Baikonur ya se contem-
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La Estacién Espacial Internacional comparecii en Le Bourget 2001 con el Premio Principe de Asturias a la Colaboracion Interna- |

plé cuando se firmaron los acuerdos que conduje- |

ron al establecimiento de Sea Launch en 1994,

Los visitantes que accedian al salén a través de
la puerta O se encontraban con una espectacular
maqueta a escala natural (27,1 m de longitud) del

Baikal, aportada por la firma rusa Khrunichev Spa- !

ce Center y llevada desde Moscu hasta el salon a

bordo de un An-124 de Volga-Dnepr Airlines. La fi- |
losofia del Baikal recuerda a la de los antes citados |

«Liquid Fly Back Booster» estudiados por Boeing
para el «Space Shuttle». Es una primera etapa reu-

tilizable de un lanzador convencional, que retornara |
a la Tierra en vuelo como una aeronave. Su primer |

lanzamiento deberia tener lugar en 2004 si se con-

sigue la financiacion precisa, lo que arroja eviden- |
tes sombras de duda sobre su futuro a la luz de las |
dificultades economicas por las que atraviesan las |

industrias de la CEI.
Su destinatario previsible seria el lanzador Anga-
ra de International Launch Services. El Baikal esta
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previsto con un motor RD-191 de keroseno y oxige-
no liquido de 196.000 kg de empuje al nivel del
mar. Una vez cumplida su mision propulsora y con-
sumidos ambos propulsantes, se desprendera del
lanzador, extendera su ala, «guardada» hasta en-
tonces con su envergadura en la direccion de vuelo

i dandola un giro de 90° a derechas, desplegara si-
multaneamente sus estabilizadores y retornara ha- |
cia tierra, siguiendo en principio una trayectoria ba- |

listica hasta que las superficies aerodinamicas pro-
porcionen la sustentacion precisa y después, una
vez alcanzados los niveles de la atmadsfera adecua-

dos, pondra en marcha un turborreactor que le lle- |

vara en vuelo propulsado hasta la base donde ate-
rrizara a unos 280 km/h de velocidad. El turborre-
actor en cuestion padria ser un Klimov/Sarkisov

| RD-33 similar al empleado por el MiG-29 pero des-

provisto de postcombustion y adaptado para unos
5.000 kg. de empuije. |

Segun indicé Khrunichev la maqueta era un mo-
delo de ingenieria, probablemente destinado a eva-

luaciones de ubicacion de elementos pero no utiliza- |

ble para vuelos de ensayos. Las previsiones son

que la estructura del Baikal tenga una vida de entre |

50 y-100 lanzamientos, mientras su motor cohete
deberia ser reemplazado cada 15-20 misiones. Pe-
ro el Baikal también tiene sus contras, pues el he-
cho de que deba transportar un turborreactor, alas,
cola y otros sistemas hasta una altura de 60-70 km.
implica una reduccion de la carga de pago del lan-
zador correspondiente, que en el caso del Angara
1.2 seria del orden de| 48%.

La Aganc;a Espacial Europea (ESA) mostro su
agradecimiento y su satisfaccién por el recién con-

cedido Premio Principe de Asturias del afio 2001

para la Colaboracion Internacional a la Estacion Es-
pacial Internacional. Fue la tnica de las cuatro orga-

nizaciones responsables de su desarrollo que actud |
de sema;ante modo. Parece que las otras tres |

_agencias, la NASA estadounidense, |a rusa Rosa-
viakosmas y la japonesa NASDA no concedieron la

misma relevancia al galardén, como se deduce de |

la ausencia de comentarios oficiales al respecto.
Sea como fuere la Estacion Espacial Internacional,
‘que aparecia en fotografias, maquetas y folletos en

multitud de stands/a lo largo y a 1o ancho de la ex-

posicién, vio acrecentado su merecido protagonis-

mo en Le Bourget 2001 gracias a un premio otorga-

do por nuestro pais.

La ESA hizo menci6n a su presencia al lado de la |
- chel y Planck, un contrato cuyo valor total asciende | -
| a 369 millones de Euros. Junto con Alcatel Space, |

“NASA en el desarrollo del «Crew Return Vehicle»

rfpa;aeLservmldelos tripulantes de la Estacion Es-
pacial Internacional, una de cuyas misiones sera la ,

de ejercer como «nave salvavidas», y cuya disponi-

bilidad se sitta por el momento a finales de 2005. |
~Dentro de ese programa la NASA ensaya en su

Dryden Flight Research Center el X-38, un «lifting
body» no tripulado con un 80% del tamano previsto
para semejante vehiculo que se lanza en vuelo

%
desde un B-52B. En ultimo término figura el proyec-
to de construir a partir del «Crew Return Vehicle»
una nave lanzadera capaz de transportar personas

y carga hasta la orbita terrestre mediante el Ariane |

5, en una reminiscencia del fenecido Hermes.

- Compo es habitual, la ESA comparti6 con el CNES
(Centre National d’ Etudes Spatiales) -la agencia
espacial de Francia- e[ pabellén de 1.300 metros
cuadrados ubicado en las proximidades de {as!ma-
quetas de los lanzadores Ariane bajo el epigrafe de
L’Europe et I'Espace. La ESA escogi¢ Le Bourget
2001 para anunciar la seleccion de Alcatel Space
como lider del equipo de empresas encargado de
~ la construccion de los telescopios espaciales Hers-

las responsabilidades principales del programd se-
ran compartidas por Astrium GmbH y Alenia Spa-

miembros de la ESPI\ a los que se afadira Portugal,
__que por vez primera, participara en un proyecto
cientifico de la agenma La decisién de combinar

zio, y las tareas se distribuirdn entre los pafses |

las misiones de ambos telescopios fue adoptada en
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su momento para reducir costos dado que com-
parten una serie de snstemas comunes. El tanza-

| _miento de Herschel y Planck esté previsto para

2007_)1 sera realizado simultdneamente por un

Ariane 5 desde Kourou. Cuando esté en opera-

iIin c’rén“HerscheI%er#efmayor telescopio espacial

puestolen orbita y se centrara en el estudio de €O
mo se formaron y rﬁvolumonaron las primeras es-
trellas y galaxias, mientras Planck indagara sobre
gl ongqn y la evolucion del Unlvérso ' [ ‘

mie nto de la sonda Rosetta de la ESA en. enero de
2008 por medio de }Qnana 5; los signatarios fue-

ron el director cient f|cc> de la ESA, David Southwo-

od; yel presuqierﬂggie-knénespace,. Jean Mari

""!.

| tbs{a ld tierra sobre sus caracteristicas.

A l1g acion dela ESA vino acom-

de 2011; llevard a boqdo\un equipo cientifico que

~se posara en el nlc leo del cometa para enviar da-

r'ar el lometa 46 P/Wirtanen en el mes de agosto
1

cada particiy
pafiada, tal y como sucede un salén tras otro, por

declaracuones s:gnnhccltlvas de mlembros reIevFan-

El-19 de ]umo 'se firmé el contrato para el lanza-

Rosetta tendra como mision alcanzar y. ex;‘)lo--

it tentes europeas ‘

El X-38, demostrador del concepto
ue se aplicard en el «Crew Return Vehicle» de la Estacion
spacial Internacional estd siendo ensayado

en el Dryden Flight Research Center de la NASA.

NASA, Dryden FRC

“tes del ambito espacial europeo. Jean Claude Hus-
son, presidente de Alcatel, se refirio. a la presencia
de la industria francesa en el espacio, donde hablé
de una actividad rentable econémicamente para
las empresas aunque aludiod, al igual que los repre-

sentantes de Lockheed Martin y Boeing, a la reba- |

_ja en la demanda de lanzamientos para afirmar
que Europa necesita un ambicioso programa de
" desarrollo tecnoldgico en el sector de los satélites
de comunicaciones. Alain Benoussan, presiden‘te
'_del CNES, hizo referencia a la necesidad de racio-
' nalizar la industria espacial en EurOpa y a la con-
veniencia de que alcance lo antes posible una total
autonomia frente los Estados Unidos.
Arianespace, que abrié su presencia en Le
. Bourget 2001 con el anuncio de un contrato firma-
do con PanAmSat para la puesta en orbita de tres
" satélites en 2002, 2003 y 2004, trajo un mensaje
—de optimismo después de que en el pasado ejer-
_cicio sufriera pérdidas de 209 millones de déla-
res, las primeras tras dos décadas de numeros
' negros, atribuidas eso si a las inversiones en in-
" fraestructuras llevadas a efecto en la base de lan-
. zamiento de Kourou. El optimismo sobre un ejer-

| cicio 2001 con resultados positivos era patente en
Arianespace cuando Le Bourget 2001 cerré sus

' puertas.
Como epilogo, y en unos dias en que se han

~ " vuelto a oir las tradicionales quejas del lado esta-

| dounidense sobre apoyos gubernamentales a las
| actividades de Airbus Industrie y, mas en concreto,

al lanzamiento del programa A380, no esta de méas
| aportar a estas paginas unas declaraciones del an-
tes aludido presidente de Arianespace, Jean Marie

Luton, en respuesta a una pregunta acerca de su
~criterio sobre la financiacion del programa EELV
_por la USAF, causante de la creacién de los vehi-
' culos Atlas V de Lockheed Martin y Delta |V de Bo-

eing: «Estamaos dos o tres afos por delante de los
| EELV con las mejoras de los Ariane, pero seran

~-unos compettdores en 2004, donde llevaran un

gran numero de satélites del gob;emo [estadouni-
dense]. Arianespace no puede ofertar por esos
lanzamientos en el mercado abierto, mientras los
~lanzamientos de los gobiernos europeos son bas- -
__tante Menos NUMerosos- y-a veces emplean lanza-
| dores estadounidenses. Ademds pagamos una ta-
rifa anual a la agencia francesa CNES y a la ESA
" por el uso de Kourou bastante superior a la que
- pagan las compamas americanas a la USAF por
' Cabo Canaveral» Un mensaje que no deberia pa-
sar sin respuesta ante las autondadeswcompe~
|
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Primer centro del Ejército del Aire certificado segiin PECAL-120

La gestion de la calidad
en el CLOMA

1 30 de octubre de 2000, la Di-

reccion General de Armamento
y Material (DGAM) del Minis-

terio de Defensa certificé que el Sis-
tema de la Calidad del Centro Logis-
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JAviEr VELASCO PRIETO
Capitan Ingeniero Técnico Aerondutico

tico de Material de Apoyo (CLO- | LA CALIDAD

MA), es adecuado a la norma PE- :

CAL/AQAP-120 que establece los Todos empleamos con frecuencia
requisitos OTAN de Aseguramiento | el término calidad cuando queremos
de la Calidad para produccion. comparar diferentes articulos o acep-

|
— I— |
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tar determinados servicios: “Esta tela
es de peor calidad, o de calidad infe-
rior...”, “El servicio de este hotel es
de mala calidad...”. Efectivamente, la
Real Academia de la Lengua Espano-
la, entre otras definiciones, dice que
la calidad es: “La propiedad o con-
Jjunto de propiedades inherentes a
una cosa, que permiten apreciarla
como igual, mejor o peor que las res-
tantes de su especie”. También defi-
ne a la calidad como: “Condicién o
requisito que se pone en un contrato”.

La norma 1SO-8402 “Gestion de
la calidad y aseguramiento de la ca-
lidad.— Vocabulario” define mds téc-
nicamente la calidad como el “Con-
junto de caracteristicas de una enti-
dad que le confieren la aptitud para
satisfacer las necesidades estableci-
das y las implicitas

RE A DE AERONAUTICA'Y

TRONAUTIC/

En definitiva, decimos que algo es
| de calidad cuando satisface nuestras
| necesidades o nuestros requisitos.

Si existen diferentes calidades no
| debe extrafiarnos entonces que oiga-

mos hablar de diferentes niveles de
calidad, fijados generalmente por
normas o pliegos de condiciones que
establecen las caracteristicas de los
articulos o servicios que se contra-
tan, o los requisitos que éstos deben
cumplir.

SISTEMA DE LA CALIDAD

Debemos organizarnos en nuestra
empresa si queremos que nuestros arti-
culos o servicios cumplan los niveles
de calidad o los requisitos que deman-
dan nuestros clientes. Las personas que
supervisen la calidad, los procedimien-

/ Septiembre 2001

Almacén de la Escuadrilla de material
para combustibles.

tos que deben utilizarse, y los medios
necesarios para obtener la calidad de-
seada, constituyen un Sistema de la
Calidad que es necesario gestionar.

En el caso del CLOMA debemos
entender que la empresa somos noso-
tros mismos. y que nuestros clientes
son el mando y las unidades aéreas a
las que servimos.

En este sentido, es necesario decir
que siempre ha existido la calidad en

SISTEMA DE LA CALIDAD

ORGANIZACION
PERSONAL
FORMACION
PROCEDIMIENTOS
MEDIOS




O

Area de combustibles del laboratorio del CLOMA.

Consola del banco de pruebas de unidades
| repostadoras.
|

‘ el CLOMA, desde el momento en que,
en los servicios prestados por el Cen-
tro, se cumplen los requisitos que esta-
blece el mando o las unidades aéreas.
Esta calidad se fundamenta en la for-
macion y profesionalidad del personal
del Centro que presta los servicios, en
los métodos de trabajo que permiten
controlar estos servicios y en los equi-
pos y materiales empleados para satis-
facer los requisitos de nuestros peticio-
narios. Como prueba de ello son las
escasas reclamaciones que se reciben
del mando o de las unidades aéreas.
Otra cosa diferente es que este Sis-
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Reparacién y manteni-
miento de vehiculos

Escuadrén de manteni-
miento de automaviles

(Taller n® 1)

Control de calidad de

combustibles, lubrican-
tes, prod. especiales y
agentes de exfincion

Laboratario
(LABCLOMA)

Abastecimiento de

repuestos para vehiculos

y equipos de fierra

Escuadran de material
automévil

{Almacén n® 1)

by X
T,
.‘*»4.
____,,-—v""r"‘ e
) 1
L)
='a _ Jeem——
e ¢
&
Figura 1

Pruebas en banco de
unidades repostadoras

Mantenimiento extintores
confraincendios

Escuadrilla de manteni-
miento de combustibles

(Taller n® 3)

Escuadrilla de manteni-

miento NBQ y Cl
(Taller n® 2)

Inspeccion Técnica
de Vehiculos

(Imv)

Abastecimiento de
lubricantes, productos y
materiales para
combustibles

Abastecimiento de
materiales para
la defensa NBQ y Cl

Escuadrilla de material ‘ .
NBQy CI Escuadrilla de Material
para combustibles
(Almacén n® 3)

(Almacén n? 2)
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tema de la Calidad existente se ajusta-
ra 0 no a los requisitos de una norma
determinada, como la PECAL-120.

LA PECAL-120

En relacién con la calidad, el Mi-
nisterio de Defensa tiene editadas di-
ferentes publicaciones espafolas de
la calidad (PECAL)

En concreto, la PECAL-120 estable-
ce los “Requisitos OTAN de Asegura-
miento de la Calidad para Produccién™.

Se trata de la version espafola de
la publicacion aliada para el asegura-
miento de la calidad AQAP-120 titu-
lada: “NATO Quality Assurance re-
quirements for production™

Seguramente el lector haya oido ha-
blar de las especificaciones civiles de la
calidad 1SO-9001, 1SO-9002 o
ISO-9003, o mas recientemente de la
ISO-9001:2000. Pues bien, la PE-
CAL-120 incluye todos los requisitos
de la ISO-9002 “Modelo para el asegu-
ramiento de la calidad en la produccion,
la instalacién y el servicio posventa”™ y
anade requisitos adicionales OTAN.

Las tres normas (AQAP-120, PE-
CAL-120 e ISO-9002) establecen los
requisitos que debe cumplir un sistema
que gestione la calidad de productos,
durante su produccion, pero no sélo
durante ésta, sino también durante su
instalacion y después de la misma.

Entiéndase por producto, el resulta-

Vehiculos de la Escuadrilla de material
contraincendios.

do de cualquier tipo de actividad o
proceso. En este sentido, cuando se
pretende certificar un Sistema de la
Calidad, es necesario especificar el
alcance de esta certificacién, concre-
tando a qué tipos de productos o acti-
vidades se va a aplicar el sistema.

En el caso del CLOMA se considerd
conveniente incluir en el alcance del
Sistema de la Calidad los 4 tipos dife-
rentes de actividades que se realizan en
el Centro: el abastecimiento, el mante-
nimiento, los ensayos de laboratorio y
la inspeccién técnica de vehiculos. En
total el Sistema de la Calidad afecta a
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8 dependencias del Centro tal y como
se muestra en la figura 1.

Como puede imaginarse el lector,
para implantar un Sistema de la Cali-
dad que cumpla una norma es nece-
sario disponer de los medios necesa-
rios y realizar un gran nimero de ac-
tividades.

A continuacion describiremos bre-
vemente algunos de los pasos dados
por el CLOMA para conseguir im-
plantar su Sistema de la Calidad de
acuerdo con la norma PECAL/AQAP
120.

POLITICA DE LA CALIDAD

Antes de empezar a trabajar en la
calidad, debe quedar constancia, por
parte de la direccién del Centro, de
su politica en esta materia, es decir,
cuiles van a ser sus objetivos, y a
qué se compromete. Como es logico,
esta politica debe ser realista y ade-
cuarse tanto a la organizacion del
Centro como a las necesidades y ex-
pectativas de las unidades aéreas a
las que presta sus servicios. También
es importante que esta politica sea
conocida y entendida por todo el per-
sonal del Centro.

~ POLITICA DE CALIDAD

El CLOMA asume la politica de la
calidad definida por el Mando del
Apoyo Logistico (MALOG), inclu-
yéndola en su Manual de Calidad.
Esta politica se resume del siguiente
modo:

Asegurar la plena satisfaccion de
las unidades aéreas en todos aquellos
trabajos efectuados por el Centro,
aplicando los métodos mds adecua-
dos de actuacion para cumplir los re-
querimientos especificados, asegu-
rando la operatividad y contribuyen-
do al perfeccionamiento de la Fuerza
Aérea.

LA SECCION DE CALIDAD (SECAL)

Para poder llevar a cabo las tareas
que requiere la implantacion de un
Sistema de la Calidad. es necesario
que exista un representante de la di-

720

~ JEFE DE LA CALIDAD

EGUIPO DIRECTIVO

AUTORIDAD
INDEPENDENCIA

reccidn del Centro en materia de cali-
dad. Y este representante o Jefe de la
Calidad debe formar parte de su equi-
po directivo y tener la independencia
y autoridad necesarias para poder re-
alizar su cometido.

Inmediatamente se procedio, por
parte de la Jefatura del Centro, a cre-
ar la Seccion de Calidad y a nombrar
un Jefe de dicha Seccién con depen-
dencia directa del Jefe del CLOMA.

Atendiendo al cardcter eminente-
mente técnico de los objetivos y el al-
cance del Sistema de la Calidad, se
considerd que el personal de la SE-
CAL deberia pertenecer al Cuerpo de
Ingenieros.

Ademas de una secretarfa u oficina
administrativa, inicialmente se dotd a
la SECAL con un Negociado de Ase-
guramiento de la Calidad (NAC).

Posteriormente, se integré dentro de
la citada Seccion el Laboratorio
existente en el Centro, de forma simi-
lar a como lo tienen en su organigra-
mas diferentes empresas y organismos.

FORMACION Y ADIESTRAMIENTO

En un primer momento nadie dis-
ponia de formacién especifica en ca-
lidad ni de experiencia previa en im-
plantacion de sistemas de la calidad,
por lo que resultaba imprescindible
obtener esta formacién a través de al-
gunos de los cursos que se imparten
en diferentes Centros o Asociaciones.

Consciente de esta necesidad, por

FORMACION

CURSOS DE CALDAD

CURSOS ESPECIFICOS
PRACTICAS

parte del MALOG se facilité la reali-
zacion de los cursos siguientes:
— Implantacion y documentacion
de calidad.
— Metodologia de Auditorias de ca-
lidad.
—ISO-9000 intensivo
— Calidad en los ensayos y la cali-
bracion.

Por su parte, la SECAL impartié
un curso sobre el Sistema de la Cali-
dad, de 12 horas de duracién, a repre-
sentantes de cada una de las Depen-
dencias del Centro afectadas por el
Sistema de la Calidad.

A estos cursos siguieron otros, ta-
les como:

— Auditorias internas de los siste-
mas de la calidad segin ISO-
9000.

— Control de Equipos de inspec-
cion, medicién y ensayo.

— Implantacion de sistema de cali-
dad en laboratorios.

— Geslion de la calidad y preven-
cion de riesgos laborales.

— Nueva norma [SO-9001:2000.

Pero ademas de disponer de una
formacién especifica en calidad, es
necesario igualmente que el personal
que interviene en las distintas activi-
dades (abastecimiento, mantenimien-
to, ensayos de laboratorio e inspec-
cion téenica de vehiculos) disponga
de la formacién y el adiestramiento
necesarios para garantizar el cumpli-
miento de los requisitos de la calidad.
Para ello, es fundamental conocer sus
necesidades y facilitar la realizacion
de los cursos y prdcticas que se re-
quieran.

En este sentido, se han realizado
cursos pricticos de pruebas de inyec-
tores, analizadores, electrodos, cali-
bracion, electricidad, soldadura, con-
trol de calidad, etc.

DOCUMENTACION

Como siempre que se desea reali-
zar una actividad dentro de una orga-
nizacién, es fundamental que las per-
sOnas ue vayan a intervenir, conoz-
can con detalle de qué forma van a
trabajar. Habrd que elaborar por tan-
to, los documentos necesarios en
donde se establezcan las responsabi-
lidades y los modos de actuar en cada
momento, para que la calidad reque-
rida quede siempre asegurada. Es de-
cir, en un Sistema de la Calidad es
preciso redactar manuales y procedi-
mientos que nos indiquen qué activi-
dad realizar en un momento dado,
quién debe realizarla, como, donde y
cudndo llevarla a cabo.

La PECAL-120 exige la elabora-
cion de un manual de calidad que cu-
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MAMUALES ....
PROCEDIMIENTOS GENERALES ...
PROCEDIMIENTOS ESPECIFICOS..

INSTRUCCIONES DE TRABAJO
METODOS OPERATIVOS
PROCEDIMIENTOS DE CALIBRACION
PLANES DE CALDAD

bra los requisitos de dicha norma y
en el que se incluyan o se haga re-
ferencia a los procedimientos del sis-
tema y a las lineas generales de la es-
tructura de la documentacion a em-
plear.

El CLOMA se puso inmediatamen-
te manos a la obra, elaborando un bo-
rrador de manual y de procedimien-
tos generales de calidad (PGC’s,) pa-
ra lo cual conté con la inestimable
colaboracion de otros Centros Logis-
ticos y Laboratorios.

En todo momento se procuro que
en su elaboracion participaran activa-
mente las personas a las que afectari-
an los documentos.

Posteriormente esta edicion borra-
dor (edicién cero) fue corregida con
las primeras experiencias de los
usuarios y reeditada (edicion 1),
editando ademads otros procedimien-
tos especificos de calidad (PEC’s)
que describieran actividades concre-
tas o desarrollaran los PGC’s en
dreas determinadas.

Para la realizacion de procesos
muy concretos se elaboraron ademas
Instrucciones de Trabajo (ITR's) y
métodos operativos (MO’s)

Como era necesario asegurar la co-
herencia de toda la documentacion,
se establecio como requisito indis-
pensable, la revisién por la SECAL
de todos los documentos antes de su
aprobacion definitiva.

En el caso del manual y de los
PGC’s la aprobacion deberia ser dada
por el Jefe del Centro. Sin embargo
en los PEC’s, ITR's y MO's se esti-
mo que la aprobacion deberia ser da-
da por el Jefe de la Dependencia en
la que fueran a aplicarse.

A diferencia de la normativa ci-
vil, la PECAL—-120 establece la ne-
cesidad de elaborar planes de cali-
dad que sean aceptables por el Re-
presentante de Aseguramiento de la
Calidad (RAC) del Ministerio de
Defensa. En estos planes se recogen

todos los requisitos del Sistema
aplicados a cada producto en con-
creto, y se establecen los puntos de
inspeccion oficial.

REGISTROS DE LA CALIDAD

Como prueba de que se cumple lo
establecido por el cliente y la docu-
mentacion del sistema, se elaboran y
cumplimentan los correspondientes
registros de calidad.

~ REGISTROS DE LA CA

ACTA DE LA JUNTA DE REVISION DEL SISTEMA
PLANIFICACION DE LA CALIDAD
REVISIONES DE CONTRATO
FICHAS DE PROVEEDORES
LISTA DE PROVEEDORES ACEFTADOS
FICHAS DE CONTROL DE DOCUMENTACION
FiCHAS DE INSPECCION EN RECEPCION
INFORMES DE ENSAYO
FiCHAS DE CONTROL DE PROCESOS
INFORMES DE NO CONFORMIDADES
INFORMES DE MATERIAL NO CONFORME
ACTAS DE LA JUNTA DE REVISION DEL MATERIAL
INFORMES SOBRE MATERIAL SUMINISTRADO
REGISTRO DE EIME’s Y PLAN DE CALIBRACION
FICHAS REGISTRO DE CAUBRACION DE EIME's
FICHAS REGISTRO DE MANTENIMIENTO DE EIME's
RECLAMACIOMES DE LOS CLIENTES
AUDITORIAS INTERNAS
FICHAS REGISTRO DE PERSONAL
REGISTROS DE CONFIRMACION METROLOGICA
CERTIFICADOS DE CALIBRACION
CUADERNOS DE ENSAYOS EN LABORATORIO
ORDENES DE TRABAJO
ETC...

En particular la norma PE-
CAL~120 exige que se guarden re-
gistros de:

— la revisién del Sistema de la Cali-

dad por parte de la direccion

— la planificacion de la calidad

— las revisiones de contrato

— la evaluacion de subcontratistas

— la trazabilidad de los productos

— las inspecciones

—el control de los equipos de ins-

peccién, medicion y ensayo (EI-
\ ME’s) utilizados.
' —los productos no conformes
— las auditorias y acciones correc-
‘ toras.
— la formacion del personal
Todos estos registros y los que se
describen en los procedimientos del
Sistema serviran ademas para facili-
tar la adopcion de acciones correcto-
ras que permitan eliminar las no con-
formidades que se detecten.
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IMPLANTACION

Una vez que ha sido definida la Po-
litica, los objetivos de la Calidad y el
alcance del Sistema, estructurada la
organizacion, elaborada, revisada y
aprobada la documentacion inicial del
sistema, formado el personal y dotado
de los medios y equipos necesarios,
se inicia el cumplimiento efectivo de
todos los procedimientos, dejando
constancia de ello en los diferentes re-
gistros de la calidad. Es lo que llama-
mos Implantacion del Sistema.

_ FASES DE IMPLANTACION _

POLITICA DE CALIDAD
ORGANIZACION
DOCUMENTACION

FORMACION Y ADIESTRAMIENTO
Conrrol be EIME’s
AUDITORIAS
REVISION DEL SISTEMA
EVALUACION DE PROVEEDORES

Para ello es indispensable que todo
el personal comparta la politica de
calidad definida por la direccién y se
sienta responsable del funcionamien-
to del Sistema, como parte integrante
del mismo.

Después de varios meses del comien-
zo de la implantacion, procede realizar
varias auditorias internas para poder
comprobar la eficacia del Sistema y el
cumplimiento de los requisitos.

Posteriormente se lleva acabo la re-
vision del Sistema de la Calidad por
parte de la direccion, a la vista de los
resultados de las auditorias internas,
de los informes de necesidades y de
las reclamaciones técnicas y no con-
formidades que hayan podido surgir.

AUDITORIAS INTERNAS

El CLOMA elabora un plan anual
de auditorias que cubre las diferentes
dependencias que realizan las activi-

~ AUDITORIAS INTERNAS

TALLER DE AUTOMOCION (TALLER 1)
TaLLEr DE NBQ ¥ CI (TALLER 2)
Tauer pf CompusTiLES (TALLEr 3)

AIMACEN DE AUTOMOCION (ALMACEN 1)
ALMACEN DE NBQ ¥ Cl [ALMACEN 2)
AIMACEN DE LUBRICANTES (ALMACEN 3)

LABORATORIO
ITv




dades logisticas incluidas en el alcan-
ce de la certificacion PECAL—120.
Las auditorias se llevan a cabo por
los auditores, de acuerdo con un plan
conocido y aceptado por el auditado.
Légicamente el auditor debe ser aje-
no a la dependencia auditada para que
la auditoria resulte objetiva y libre de
cualquier tipo de condicionamiento.
Como resultado de estas auditorias
se elaboran los informes de las no con-
formidades detectadas y se establecen
las acciones correctoras y los plazos
necesarios para su correccion, verifi-
cando posteriormente su gjecucion.
Los informes de auditorias sirven
de base para la posterior revision del
Sistema.

REVISION DEL SISTEMA

Llega el momento de que por parte
de la direccion del Centro se revise la
politica de la calidad, el cumplimien-
to de los objetivos marcados y la fija-
cion de nuevos objetivos, todo ello
teniendo en cuenta, los informes de
auditorias, las acciones correctoras,
las reclamaciones de los clientes y las
necesidades que se hayan detectado
para cumplir con los objetivos pro-
puestos y los requisitos de los clien-
tes y de la norma. Necesidades no s6-
lo de medios materiales, sino también
de medios personales, de formacién y
de adiestramiento.

EQUIPOS DE INSPECCION,
MEDICION Y ENSAYO
(EIME’S)

Durante los procesos llevados a
cabo en las diferentes actividades lo-
gisticas serd necesario en algunas
ocasiones realizar mediciones o en-
sayos con diferentes equipos o ins-
trumentos También puede requerirse
la utilizacién de EIME’s en las ins-
pecciones de recepcion y en las ins-
pecciones finales.

Todos estos EIME’s deben estar
convenientemente identificados y
calibrados. Las calibraciones se lle-
vardn a cabo con otros instrumentos
de mayor precision, o con materiales
de referencia que puedan garantizar
que la incertidumbre asociada a las
medidas se encuentra dentro de unos
limites aceptables.
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Se debe controlar que los equipos
han sido verificados antes de su puesta
en servicio, retirando aquellos que ha-
yan sufrido sobrecargas o excesos, o
hayan superado el periodo de calibra-
cidn establecido. Serd necesario esta-
blecer un registro de todos estos equi-
pos y un plan que establezca las fechas
de calibracién de aquellos EIME’s que
la requieran. Esta calibracién se llevara
acabo con patrones y procedimientos
de calibracién adecuados. guardando
registros de las mismas, que permitan
en todo momento demostrar como se
llevaron a cabo. Las identificacién de
los EIME’s y patrones utilizados es
fundamental para poder conocer su tra-
zabilidad. La confirmacion metroldgi-
ca de estos EIME’s segiin la norma
ISO-10012 es otro de los requisitos
que exige la PECAL-120.

MATERIALES Y PRODUCTOS

Todos los materiales que se utilizan
en los distintos procesos, y los produc-
tos finales que de ellos se obtengan
deben ser manipulados y almacenados
de forma conveniente para evitar su
deterioro. Se hace necesario por tanto
la elaboracion de procedimientos que
establezcan como deben ser almacena-
dos y manipulados los materiales y
productos, incluyendo las condiciones
en que deben ser embalados, conser-
vados y entregados.

Ademads la PECAL-120 exige pro-
cedimientos para el control de confi-
guracién de materiales.

COMPRAS

Para poder realizar las actividades
que nos demandan nuestros clientes,
necesitaremos en muchas ocasiones,
adquirir materiales o contratar servi-
cios externos.

También estos materiales o servicios
deben estar controlados por nuestro
Sistema de la Calidad. Debemos ase-
gurarnos que las empresas que nos
proveen de los materiales o servicios
que necesitamos para nuestras activi-

COMPRAS

dades, gestionan su calidad de forma
adecuada a nuestras necesidades. Para
ello resulta indispensable llevar acabo
la evaluacién de proveedores que exi-
ge la PECAL-120, e incorporar en los
documentos de compra, cldusulas de
aseguramiento de la calidad que esta-
blezcan los requisitos de calidad a exi-
gir a estos proveedores. Estas cldusulas
son revisadas por la Seccion de calidad
del CLOMA, antes de la aprobacion
final de los documentos de compra.
Por otro lado, serd fundamental de-
finir correctamente los materiales o
servicios que se desea contratar y los
requisitos de calidad que se exigen,
para evitar malas interpretaciones.

MEJORA DEL SISTEMA

Una vez que ha conseguido im-
plantarse un Sistema de la Calidad, es
necesario mantenerlo y mejorarlo dia
a dia, con la revision periddica del
mismo, la actualizacion de equipos y
documentaciones, la formacion conti-
nua del personal y su adiestramiento,
el control constante de los procesos
que se llevan a cabo, el seguimiento
diario de los planes de calidad, la eje-
cucion periddica de auditorias inter-
nas y externas, el tratamiento adecua-
do de las reclamaciones técnicas y de
las no conformidades que se presen-
ten, el uso de técnicas estadisticas
que permitan mejorar los procesos y
el sistema en general, efc...
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Finalmente, es preciso reconocer que
la implantacion del Sistema de Calidad
del CLOMA ha sido posible gracias a
la inestimable colaboracién de todo el
personal del Centro y la de los organis-
mos que a continuacion se relacionan:

~ Seccién de Aeronavegabilidad,
Control de Calidad y Ordenes
Técnicas (SEACA).

— Maestranza Aérea de Madrid

— Maestranza Aérea de Sevilla

— Maestranza Aérea de Albacete

— Centro Logistico de Transmi-
siones.

— Laboratorio Central del Ejército

— Area de Inspecciones Industriales

A todos ellos nuestro mds sincero
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Despedida de uno de los llamamientos de militares de reemplazo tras su periodo de servicio

El GRUSEG,
‘ese gran desconocido

ANGEL FLORES ALONSO
Comandante de Aviacion

odos ‘

cuantos

pCI'lC]]C-
cemos al Ejér-
cito del Aire
hemos acudi-
do en mads de
una ocasion a
su Cuartel Ge-
neral y hemos
sido atendidos inicialmente por el
personal encargado de su seguridad,
para resolver esas pequefas necesi-
dades a veces tan molestas del con-
trol de acceso, el aparcamiento, la lo-
calizacion de la dependencia que
buscamos, el acompanamiento de al-
guna visita, etc.

Dice el articulo 365 de las Reales
Ordenanzas de nuestro Ejército que es |
obligacién de cada uno de nosotros el |
prestar atencién permanente a la segu-
ridad, y no estd de mds por tanto el
que conozcamos con un poco de deta- |
lle cémo son y cémo funcionan las
unidades que tienen dicha tarea como
principal mision. \

{Cuadles son sus misiones concretas |
hoy en dia?, jc6mo se organizan para |
| cumplir esos cometidos?, jcon qué |

Tgmga

=5

Acto de homenaje a los gue dieron su vida por Espana, desarrollado en la lonja principal del Cuartel General para mayor solemnidad.
7 g I I ! i
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medios humanos y materiales se
cuenta?, ;jqué programas siguen para
su formacion y adiestramiento?; a es-
tas y otras cuestiones se tratard de dar
respuesta en ¢l presente articulo, refe-
ridas a una Unidad tan peculiar en su
funcionamiento como es el Grupo de
Seguridad de la Agrupacion del Cuar-
tel General del Ejército del Aire
(GRUSEG).

BREVE HISTORIAL

En breve resumen histérico, dire-
mos que el GRUSEG es el heredero
final de aquella primitiva 17 Escua-
drilla de Servicios que se organizd
para dar apoyo al recién creado Mi-
nisterio del Aire (septiembre de
1939), mientras durd su instalacion
provisional en un edificio de la calle
Barquillo, propiedad del Ministerio
del Ejército.

Realizada la construecion
de su actual enclave entre
los afios 1943 y 1958, una
orden de enero de 1957 di-
solvid la citada Escuadrilla
y traspaso sus funciones al
Escuadron de Servicios del
Ministerio del Aire, que
ocupé las nuevas dependen-
cias a partir de junio de
aquel ano. Primaba por en-
tonces en la mision de dicha
Unidad la funcién de apoyo
logistico, por lo que com-
partié Jefatura durante 20
anos con el érgano de Go-
bierno del Ministerio.

Tras la creacion del Minis-
terio de Defensa y la reorga-
nizacion del ya denominado
Cuartel General del Ejército
del Aire, nuestra Unidad cambid su
nombre por el de Escuadron de Segu-
ridad y Servicios y pasé a depender de
la Jefatura de la Agrupacién de dicho
Cuartel General (O.M. 2328/78 de 31
de julio, D.O.E.A. Nim. 92).

La creciente importancia de los
cometidos que fue asumiendo en los
anos siguientes y el mayor peso que
fueron adquiriendo sus servicios de
armas - no olvidemos que, en la dé-
cada de los 80 nuestro Cuartel Ge-
neral albergd las dependencias del
Ministro y el Subsecretario de De-
fensa-, llevaron a su dltima trans-

JEGRUSEG I

SECRETARIA

ESCUADRON DE SEGURIDAD,
DEFENSA E INSTRUCCION

PrOTOCOLO ¥
GESTION DE RECURSOS

SANIDAD

' formacion como Grupo de Seguri-
dad, dispuesta por O.M 23/91 de 12
de marzo y desarrollada por la Ins-
truccién General 10.02, que le defi-
ne como el drgano responsable de
esta doble misién:

- proporcionar seguridad a los edifi-
cios, instalaciones, medios y autorida-
des del Ejército del Aire, tanto del
Cuartel General como de aquellos que
se le sefalen en sus exteriores; y

- encuadrar el personal de Tropa
que preste sus servicios en el Cuartel
General y en aquellos otros organis-
mos que se determinen.
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Prdacticas de incidencias en un control de accesos, como parte de las actividades durante
un campamento en Los Aledzares (Murcia).

ORGANIZACION ACTUAL

Asi constituido. el GRU-
SEG se articula actualmente
en 4 6rganos principales: Je-
fatura, Plana Mayor, Escua-
dron de Seguridad. Defensa e
Instruccion y Escuadron de
Personal y Apoyo: en cuadro
aparte pueden verse sus res-
pectivos organigramas. La
Jefatura, al momento de es-
cribirse este articulo - mayo
de 2001-, la ostenta el coro-
nel (CGESO) Angel Moreno
Josa.

El cuadro de mandos lo
componen 43 oficiales y su-
boficiales, dos tercios de los
cuales pertenecen al Cuerpo
General (Especialidad de Seguridad,
Defensa y Apoyo) y el resto al Cuerpo
de Especialistas, repartidos entre las
Especialidades de Automocion, Ar-
mamento, Administracion y Mecdnico
de Telecomunicaciones.

En cuanto a personal de Tropa,
prestan servicio en la Unidad un total
de 445 cabos 1°, cabos y soldados, el
30% de los cuales son de Seguridad y
Defensa; se completan estos efectivos
con 94 militares de reemplazo, inte-
grantes de los dltimos llamamientos

_incorporados a filas antes de la desa-

paricion del Servicio Militar.
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LOS SERVICIOS
DE SEGURIDAD

LLa custodia y control del Cuartel
General se realiza mediante una Guar-
dia de Seguridad. nombrada diaria-
mente a cargo de un Suboficial Co-
mandante de la misma, al que auxilian
en su cometido dos Cabos 17 Subofi-
ciales de Guardia, uno ubicado en el
propio GRUSEG y otro en la entrada
principal (puerta de Moncloa). La
componen cuatro equipos: el de Iden-
tificacion y Vigilancia, el de Mando y
Control, el de Intervencion Inmediata
y el de Contraincendios.

1
SECRETARIA '.

L

: o
| ATESTADOS Y EXPEDIENTES ! =
- I

| Secaon bE ORGANIZACION

Participacion de un equipo del GRUSEG en una competicion deportiva regional.
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El primero atiende a los diferentes
controles de acceso activados en puer-
ta principal (calle Princesa), puerta de
Romero Robledo, y puerta de Martin
de los Heros, asi como a la oficina de
[dentificacion existente junto a la en-
trada principal y por la que se canaliza
el personal visitante. El grueso de la
Guardia se dedica a estas funciones,
que asume principalmente el personal
de Seguridad y Defensa de la Escua-
drilla de Policia, aungue eventualmen-
te se ve reforzado en horas nocturnas
y los dias no laborables por personal
de otras Especialidades encuadrado en
la Escuadrilla de Destinos.

El Equipo de Mando y Control ope-
ra el sistema “Pass-90007. que centra-
liza y gestiona los diferentes medios
técnicos con que cuenta el GRUSEG
para apoyo a la seguridad: circuito
CCTYV, barreras de infrarrojos, lecto-
res de acceso a zonas prohibidas o de
paso restringido, detectores de presen-
cia, pulsadores de alarma, equipos de
grabacion, etc. Todo su personal es de
la Escuadrilla de Policia y especializa-
do en el empleo de material electréni-
cO.

Los Equipos de Intervencion Inme-
diata y de Contraincendios constitu-
yen la fuerza de reaccion, estando in-
tegrados por personal de su respectiva
seccion de la Escuadrilla de Policia,
altamente cualificado y con un exce-
lente grado de preparacion; se mantie-
nen alerta las 24 horas en el Cuerpo
de Guardia y refuerzan en determina-
dos momentos la actuacion de sus
companeros de Servicio. La vincula-
cion en una misma Seccion de ambos
Equipos, algo tan peculiar de esta
Unidad, ofrece claras ventajas de co-
ordinacion ante las emergencias por
incendios, como se ha demostrado en
ciertos incidentes ocurridos durante
los dltimos afios, en los que la perfec-
ta conexion entre los efectivos que in-
tervinieron en cada caso y la unidad
de mando con que fueron dirigidos,
facilitaron en gran medida el buen re-
sultado de cada actuacion.

Por encima de la Guardia estd un
Oficial de Servicio. cometido en el
que se turnan diariamente los capita-
nes, tenientes. alféreces y subte-
nientes de la Unidad, en representa-
cion del coronel cuando éste se halla
ausente de acuartelamiento.




Un caso aparte en estos Servicios de
Seguridad son los que realiza la Sec-
cion de Escoltas de Autoridades. La
cantidad de personalidades a proteger
y la especial amenaza que pesa sobre
ellas en las circunstancias actuales,
multiplica la exigencia en el cumpli-
miento de esta mision, por lo que son
muchos los que a ella se dedican y
muy elevado el grado de preparacion
que reciben, pudiéndoseles considerar
sin ningun tipo de presuncion como la
seccion mas relevante entre las de su
clase dentro del Ejército del Aire.

Ademads de los equipos inmediatos
de proteccion a cada Autoridad asig-
nada, se organizan dispositivos de co-
bertura zonal y se llevan a cabo, de
forma aleatoria. contravigilancias en
dreas de especial nivel de riesgos,
siempre en coordinacién con otras
Fuerzas y Cuerpos de Seguridad que
cumplen semejantes servicios en el
area de Madrid. La proteccion que re-
alizan se extiende también, ocasional-

4 j s A=edb I : : |
Exhibicion de defensa personal de los componentes de la Escuadrilla de Policia, como
uno de los actos de celebracion de la Patrona del Ejército del Aire.

: SEGURIDAD, DEFENSA E INSTRUCCION

mente, a personalidades extranjeras
que acuden en visita oficial invitadas

ESCUADRON DE SEGURIDAD, DEFENSA E INSTRUCCION
Epucacion Fisica '_ Ml

por Autoridades de nuestro Cuartel
General. Un caso aparte la constituye
la Escolta del JEMA, que integra una
seleccion de tropa y suboficiales al

SECRETARIA

mando de un oficial, vinculada a la Je-

Oficina Administrativa

Investigacion e
Informacién

Identificacion y .
Vigilancia

ntervencién Inmediata

y Confraincendios

= 2= a0 =
n|

EscuaDRILLA DE DESTINOS

; : fatura del Grupo pero con un grado
il L) mayor de autonomia a la hora de pro-
gramar su servicio.

<2 Oficina

Administrativa
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Todas estas actuaciones se rigen por
diversas normas y procedimientos, en-
tre los que destacan el Plan de Seguri-
dad (organizacién y misiones de la
Guardia, situaciones de Alerta, zonas
prohibidas y restringidas, codigos de
transmision, etc.), el Plan de Autopro-
teccion (prevencion, emergencias y
evacuaciones) y las Instrucciones Par-
ticulares 711. 40-01 (acceso de visi-
tas y recepcion de paqueteria), 711,
40-02 (aparcamiento) y 711. 40-03
(tarjetas de acceso).

LA GESTION DEL PERSONAL
Y APOYO

A estos cometidos se dedican, apro-
ximadamente, un 20% de los mandos
de la Unidad, algunos de los cuales
comparten funcion con otros cargos
que ocupan en distintos érganos de la
misma.

El elevado nimero de efectivos de
Tropa y la mucha actividad que gene-
ran sus diferentes programas de for-
macion y adiestramiento, requieren
gran cantidad de tramites, tanto de ti-
po administrativo como de cardcter
operativo, entre los que destacan los
numerosos documentos que exigen los
cambios de situacion e incidencias de
la Tropa Profesional por reenganches,
renuncias, opciones de promocion, pe-
ticiones de toda clase, etc.

Otra parcela exigente es la del man-

2l

Despedida de mandos de la unidad, con el tradicional brindis con su jarra de recuerdo.

tenimiento de las instalaciones del
Grupo, dada la notable antigiiedad de
su edificacion y las carencias que ha
venido padeciendo en los dltimos
anos de fondos y medios para su ade-
cuada restauracion. Gracias a la direc-
cion técnica de la Seccion de Infraes-
tructura de la Agrupacion, a la colabo-
racion de su Grupo de Apoyo y al
propio personal de tropa especializado
en Mantenimiento de Instalaciones, se
van paliando los problemas urgentes
hasta que se proceda a una remodela-
cion casi general actualmente en pro-
yecto.

Otros apoyos, como los referentes a
vehiculos y a medios de transmision,
se obtienen de los respectivos Grupos
de Automoviles y de Transmisiones
del Cuartel General, dada su vincula-
cion funcional con la mencionada
Agrupacion. En cuanto a Intendencia
y Sanidad, tampoco posee en su orgd-
nica el GRUSEG secciones propias,
sino que le prestan ambos servicios
bien la Policlinica o bien la SEA n°
15, pertenecientes a la repetida Agru-
pacion del Cuartel General.

LA ESCUADRILLA DE DESTINOS

Mis de la mitad de la Tropa encua-
drada en el GRUSEG presta servicio
fuera de la Unidad, en los diferentes
Mandos, Direcciones y demds orga-
nos que componen el Cuartel General.
Quiere decir eso que la disponibilidad
del propio Grupo en relacién a dichos
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efectivos estd muy condicionada por
las exigencias que a su vez les plante-
an sus dependencias de destino.

Tal situacién repercute especial-
mente en los planes de formacién y en
los actos internos que programa la
Unidad, pues toda actividad que coin-
cida con el horario habitual de trabajo
supone problemas para la asistencia
de este personal.

Es esta una de las peculiaridades del
GRUSEG, no porque sea exclusiva su
problemitica que sin duda padecen
otras muchas Escuadrillas de Desti-
nos, sino por la magnitud en cantidad
e influencia de los drganos que media-
tizan el empleo de esa Fuerza.

ACTOS PROPIOS
Y DEL CUARTEL GENERAL

La actividad habitual del Grupo
conlleva gran cantidad de actos, tanto
propiamente castrenses como de or-
den representativo y social, la mayor
parte de ellos en apoyo a ceremonias
que organizan los distintos Mandos y
Direcciones del Cuartel General.

Destacan por su importancia las pa-
radas militares que se realizan en la
vistosa y adecuada Lonja de Moncloa,
para recepcion de altas jerarquias que
visitan el Cuartel General o celebra-
cion de diferentes eventos; en todas
ellas, el GRUSEG constituye la Fuer-
za que rinde honores - con la aporta-
cion de la Banda y Misica del MA-
CEN-, monta los respectivos Cordo-
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nes de Honor y de Seguridad y coor-
dina un dispositivo zonal de cobertura
en ¢l que colaboran los Cuerpos de
Policia Nacional y Municipal.

Aunque de menor trascendencia,
también le implican a nuestra Unidad
las numerosas recepciones, homenajes
y otro tipo de reuniones representati-
vas o sociales que tienen lugar en el
Salén de Honor o en el Salon de Ac-
tos del Cuartel General; la formacion
de Escoltas de Honor, la reserva de
aparcamientos y zonas de transito pa-
ra invitados, el control de empresas
ajenas que acuden a prestar servicios
de restauracion u otros requerimientos
son con frecuencia atendidos y, la ma-
yor parte de las ocasiones, fuera del
horario habitual.

ESCUADRON DE PERSONAL Y APOYO

SECRETARIA

ESCUADRILLA DE
ADMINISTRACION DE PERSONAL

SECCION DE APOYO

BIENESTAR Y ACCION SOCIAL

DINAMIZACION CULTURAL
DEL SOLDADO

A modo de ejemplo, durante el pa-
sado ano 2000 se realizaron 10 forma-
ciones de Honores en Lonja de Mon-
cloa, 16 servicios por actos represen-
tativos y otros 23 por actos sociales,
todos ajenos a la programacion del
GRUSEG.

Por su parte, el Grupo organiza y
lleva a cabo una vez al mes -tal como
dispone el articulo 180 de las RR.0O.
del Ejército del Aire- su Acto de Exal-
tacion de Virtudes Militares, con iza-
do de Bandera, glosa de una ordenan-
za y homenaje a los caidos, formando
toda la Fuerza acompanada de perso-
nal militar y civil del Cuartel General
que, voluntariamente, responde a la
invitacion que siempre se cursa a sus
diferentes dependencias.
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Otros actos castrenses de cardcter
periddico también del GRUSEG son
los de Imposicidn de Condecoracio-
nes, entrega de Boinas a los nuevos
integrantes de la Seccion de Interven-
cion Inmediata y Contraincendios (por
ser la prenda de cabeza que los distin-
gue como mérito a su especial prepa-
racion y mayor exigencia de servicio)
y despedida de los militares de reem-
plazo al cumplirse el tiempo en filas
de sus respectivos llamamientos.

Por tltimo, y entre los de matiz so-
cial o festivo. destacan los muchos ac-
tos con que se celebra cada ano el pa-
tronazgo de Ntra. Sra. De Loreto, fun-
damentalmente  competiciones
culturales o deportivas y festejos so0-
ciales, sin olvidar la Santa Misa en la

SECCION DE ADMINISTRACION
DOCUMENTACIONES
PERSONALES )

mads pura tradicion de nuestra advoca-
cion religiosa.

INSTRUCCION .
Y ADIESTRAMIENTO

Vista la variedad de cometidos que
realiza el GRUSEG, es ficil deducir
que ha de ser mucha y variada tam-
bién la formacion que se imparte, tan-
to para instruccion inicial como para
adiestramiento posterior de su perso-
nal de tropa. Aunque dispone la Uni-
dad de algunas dependencias aptas pa-
ra las actividades diddcticas, carece en
cambio de espacios e instalaciones pa-
ra pricticas a mayor nivel de tipo tic-
tico. operativo o deportivo, de ahi que
se requieran apoyos de otras unidades

para cubrir esas deficiencias.

Es la Escuadrilla de Policia. en sus
diferentes Secciones, la que asume la
mayor parte de estas actividades, que
buscan formar a los nuevos miembros
en el conocimiento general de las ins-
talaciones, sus normas de uso y los re-
guerimientos bdsicos de seguridad,
para especializarles después en las
funciones concretas que pasarin a de-
sempefiar segin la seccion a la que
pertenezcan. Este ciclo formativo ini-
cial lleva aparejadas una serie de pric-
ticas. fundamentalmente de tiro, para
familiarizarse con el armamento de
que estd dotada la Unidad.

En una etapa posterior, la tropa pro-
fesional completa y mejora su adies-
tramiento participando en ejercicios
tipo marchas, vivacs o campamentos.
Los dos primeros, de uno o dos dias
de duracion, suelen desarrollarse en la
zona de Hoyo de Manzanares, dentro
del drea que controla el Ejército de
Tierra: los campamentos, con una se-
mana de duracién, se realizan en la
antigiia Base de los Alcdzares, hoy
destacamento de la Academia General
del Aire, donde se aprovechan las ins-
talaciones del que fuera Centro de
Adiestramiento de Seguridad y Defen-
sa (CASYD).

Para una preparaciéon mas especifi-
ca, los encuadrados en Secciones co-
mo Escolta de Autoridades, Mando y
Control o Intervencion Inmediata y
Contraincendios. realizan cursos tipi-
ficados que se gestionan bien a través
de nuestra Direccion de Ensenanza
(caso del de “Proteccion de Perso-
nas”). o bien con empresas u organis-
mos de contrastada experiencia en sus
dreas de actividad (Prosegur, TEPE-
SA. Comunidad Auténoma de Ma-
drid, etc.)

No se descuida por dltimo la prepa-
racion fisica de todos los componen-
tes de la Escuadrilla, que imparten
con cardcter general los mandos capa-
citados para ello y, enfocada al drea
de defensa personal, profesores espe-
cializados. Para sus pricticas y com-
peticiones se utilizan tanto el gimna-
sio del propio GRUSEG como las
completas instalaciones deportivas de
la EMACOT (Cuatro Vientos)

Por su parte, la Escuadrilla de Des-
tinos también atiende a la formacion
inicial y de perfeccionamiento de su
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Comida de confraternidad entre mandos y acampados, al término de uno de los ejercicios en Los Alcdzares (Murcia).

Tropa, pero sélo en cuanto atafie a ré-
gimen interior de la misma, ya que
prevalece su dedicacidn a sus diferen-
tes dependencias de destino en el
Cuartel General.

En cuanto a cuadros de mando, para
los pertenecientes al GRUSEG se pro-
graman de forma semanal actividades
deportivas que les ayudan a mantener
el grado de condiciones fisicas exigi-
ble; con periodicidad menos frecuen-
te, también se les organizan ejercicios
de tiro para el mantenimiento de una
adecuada aptitud. En el plano tedrico,
y aparte de un “briefing” diario en el
que a veces se intercalan pequefias
charlas informativas sobre diferentes
temas de actualidad, se imparten
siempre que es necesario charlas a
mayor nivel sobre asuntos de Seguri-
dad (Alarmas, Emergencias, Evacua-
ciones, Autoproteccion, etc.), a las
que se suele convocar también al per-
sonal del Cuartel General por la parte
que les afecta.

Finalmente todo el personal de la
Unidad se somete una vez al afio a un

reconocimiento médico y a unas prue-
bas de aptitud fisica, con marcas
adaptadas a sus diferentes margenes
de edad.

DINAMIZACION CULTURAL

La Unidad viene cumpliendo con
los programas de dinamizaci6n cultu-
ral del soldado que regula la IG. 60-3,
facilitando a la tropa la realizacion de
cursos de formacién ocupacional o re-
glada con cargo a las ayudas que brin-
dan el MINISDEF (a través de DIGE-
REM) y la Comunidad Auténoma de
Madrid (a través del INEM): en el ul-
timo ejercicio, por mencionar como
ejemplo, se han venido impartiendo
en las dependencias del Grupo cursos
de cocina, pintura y electricidad entre
los ocupacionales, y de preparacién
para Tropa Permanente y para supera-
cion de la Prueba del Art. 32 de la
LOGSE entre los reglados.

En su inquietud por enriquecer cul-
turalmente a sus miembros, el GRU-
SEG ha ido poco a poco organizando
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una importante biblioteca dotada con
mas de 3000 titulos dependiente de la
O.F.1.S, que también ofrece a los
usuarios notables colecciones de vide-
os y misica en sus diferentes sopor-
tes.

Finalmente, completa la actuacion
cultural de la Unidad una serie de vi-
sitas mensuales a monumentos y otros
centros de interés, charlas de orienta-
cion para aprovechamiento del tiempo
libre y financiacién de practicas de-
portivas debidamente justificadas.

NOTA FINAL

Confiamos que este articulo contri-
buya a que el personal del Ejército del
Aire, y especialmente el destinado en
su Cuartel General, conozca mejor al
GRUSEG y valore su callada labor
diaria, orientada a un prioritario fin:
velar por nuestra proteccion y la de
nuestros intereses, para garantizar esa
situacién inicial de normalidad que se
precisa para cualquier mision o tarea
que se quiera desempenar m
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; yvisto desde un Corona
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El programa americano
Corona Espias en orbita (ll)

ManueL MonTES PALACIO

La desclasificacion de los programas Corona, Argon y Lanyard, ha per-
mitido a los historiadores poner de manifiesto la importancia de un exten-
so grupo de misiones militares de reconocimiento que hasia ahora habian

permanecido bajo el mas estricto de los secretos.

EL PRIMERO Y EL ULTIMO

na vez completada la serie de
vehiculos espia KH-3, tal y co-
mo relatamos en la primera par-
te de este trabajo, la CIA efectud otro
paso adelante en su carrera hacia la
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obtencion de la mejor informacion
posible a partir de su sistema de saté-
lites de reconocimiento.

La paulatina mejora, sobre todo en
calidad de imagen, se baso principal-
mente en el disefio de camaras mas
potentes y solisticadas. Para ello, el 9

de agosto de 1961 se contrataba a la
compaiia ltek para el desarrollo de
un conjunto de cdmaras revoluciona-
rias cuyo sobrenombre conjunto seria
“Mural™ (M).

Bajo este contrato, ltek construyé
una estructura en la que quedaban
dispuestas dos cdmaras independien-
tes llamadas C™*", ambas con orienta-
ciones ligeramente divergentes con el
fin de conseguir campos de visién
distintos pero a la vez solapados en
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justificados de

un punto. A velocidad orbital, lo que | los vehiculos Corona solo serfan eti-

era fotografiado por la primera cama-
ra era después recogido por la segun-
da, de tal manera que los técnicos en
tierra podian obtener por vez primera
imagenes tridimensionales de sus ob-
jetivos. La resolucion era la misma
que en el sistema KH-3, pero la me-
jora final era notable. Ademads, se in-
cluia una pequena cadmara indice, que
tomaba una imagen de ancho campo
para ayudar a situar la zona fotogra-
fiada por el instrumento principal.

La primera camara Mural (KH-4)
fue puesta en drbita el 13 de enero de
1962. El nombre del satélite portador,
Discoverer-38 (9031), marcaria ade-
mds la dltima
ocasion en que la
USAF utilizaria
una etiqueta de
este tipo para en-
mascarar sus vue-
los de reconoci-
miento. Simple-
mente, las
necesidades del
programa, en ni-
mero de vuelos y
frecuencia, eran
demasiado eleva-
das como para ser

forma permanen-
e como un pro-
yecto civil. A
partir de enton-
ces, a pesar de su
idéntica aparien-
cia y caracteris-
ticas orbitales.
pasarian a ser ca-
talogados como
misiones milita-
res de la USAF.
Al mismo tiem-
po. el nuevo Pre-
sidente, John F.
Kennedy, levan-
taba un oscuro
velo de secreto en
todo el programa
espacial militar
que afecto inclu-
so a los nombres
de los satélites.
Por ejemplo, has-
ta la mision 78,
en abril de 1964,

quetados como USAF Program 162,
después como Program 241 y luego
como Program 846. De este modo, y
mientras que el Discoverer-38 com-
pletaba su mision con buenos resulta-
dos (excepto algunas imdgenes que
quedaron fuera de foco), lo que para
la opinion piblica resulto ser el tlti-
mo vuelo de una gran serie cientifica,
resultd ser en realidad el primero de
otra mucho mds longeva, aquella en
la que el programa Corona alcanzé
sus mis altas cotas.

A partir de ese instante, los vuelos

se sucedieron, cada vez con un mayor

indice de aciertos. Los Corona, sin

Los lanzadores Thorad-Agena-D, desarrollados por la USAF pero también usados por la
NASA, fueron uno de los vectores utilizados con mayor profusion en los programas milita-
res norteamericanos de reconocimiento fotogrdfico.
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duda, entraban en una fase de opera-
tividad y de uso prictico para el ser-
vicio de inteligencia que los hacia in-
dispensables para la seguridad na-
cional.

Mientras tanto, el programa parale-
lo Samos, cuya principal caracteristi-
ca diferenciadora consistia en el en-
vio de las fotografias por medio de
ondas de radio (evitando asi el uso de
capsulas de retorno), se convirtio en
un auténtico fracaso técnico. Cuando
no fallaban los cohetes lanzadores
(Atlas-Agena), lo hacian los satélites.
Aunque esta familia atin no ha sido
desclasificada, creemos que el primer
Samos (programa 101) partié el 11
de octubre de
1960 y el dltimo
el 7 de marzo de
1962, todos con
camaras E-1 y E-
2. Parece que
fueron seguidos
por una serie re-
formada (progra-
ma 201, entre
abril y noviembre
de 1962), equipa-
da con una cima-
ra E-5 o E-6, pero
con cdpsulas de
reentrada. La per-
sistencia de los
fracasos de esta
serie provoco su
cancelaciéon en
1962 vy la transi-
cion hacia un
proyecto ain mds
secreto (y todavia
tampoco desclasi-
ficado) llamado
Gambit (KH-7 y
KH-8). Con los
Gambit, la USAF
recupero el pulso
de sus activida-
des de espionaje
orbital, mientras
la CIA continua-
ba con sus Coro-
na KH-4 y si-
guientes versiones,
complementando
el trabajo de sus
" rivales. Por ejem-

plo. los Corona
realizaban’ tareas
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De izquierda a derecha: Caracteristicas |
técnicas del sistema KH-4B v secuencia de
lanzamiento v operacion de un Corona.

de reconocimiento de amplias dreas,
mientras que los Gambit se dedica-
ban (con mayores resoluciones), a la
observacion cercana de objetivos. ‘
Ademas, los préximos vuelos de la
familia KH-4 se entremezclarian con
los KH-5 Argon. Durante lo que res-
taba de 1962 se lanzarian un total de
16 Corona KH-4 y 3 KH-5 Argon.
Todos alcanzaron el espacio (la expe-
riencia es un grado), aunque algunas
misiones fallaron durante su desarro-
llo, como la 9033 (28 de abril), la
9036 (2 de junio), la 9042A (1 de
septiembre) y la 9049 (4 de diciem-
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bre), cuyas cdpsulas no pudieron ser
recuperadas. También es de destacar
la paulatina introduccion de la nueva
etapa superior estandarizada Agena-
D (9038, 28 de junio) y de algunos
cambios en la inclinacién orbital
(normalmente 82 grados, después,
65, 70, 75 grados, etc.).

MEJORES CAMARAS

Al afo siguiente, la CIA continu6
con un buen indice de efectividad.
Pero el programa Corona volvia a es-
tar en plena renovacién.

Ademds de las ya habituales mi-
siones de la serie KH-4, de las cua-
les se lanzarfan 9 ejemplares (2 fa-
llos de lanzamiento), y de otros tres
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AGENA IGRITION
LL

SEPARATION, 48 NM

SOLID MOTOR

CT

vuelos KH-5 Argon (1 fallo de lan-
zamiento, con el resto convirtiéndo-
se en los primeros con resultados re-
almente positivos de toda la serie),
la CIA introdujo un nuevo tipo de-
nominado KH-6 Lanyard. Los orige-
nes de este sistema se encuentran en
la necesidad puntual de fotografiar
de forma mds préxima un supuesto
centro antibalistico construido cerca
de la ciudad de Tallinn, en Estonia.
Dado que el primer satélite Gambit
de alta resolucién no despegaria has-

De izquierda a derecha: Esquema de la si-
tuacion de las cdmaras J-3 y de las dos
cdpsulas de retorno a bordo de un vehicu-
lo Corona y Secuencia de final de mision
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ta mediados de 1963 y que la mejora
de las cdmaras del programa Corona
no se introduciria hasta incluso un
poco mds tarde, se decidié desarro-
llar un sistema provisional que per-
mitiese cubrir esta importante zona
estratégica. Nacié asi el KH-6, de
1.500 kg de peso, equipado con una
cidmara E-5 prestada de los satélites
Samos de la USAF.

Parece que se construyeron cinco
Lanyard pero que finalmente sélo
fueron lanzados tres. El primero par-
ti6 el 18 de marzo de 1963 (8001), a
bordo de un cohete TAT-Agena-D
(un Thor aumentado con el empuje
de tres aceleradores sélidos Castor,
configuracion que habia sido ensava-
da sin éxito tres semanas antes, du-
rante la mision KH-4 9052). De nue-
vo, el cohete volvio a fallar y la nave
no alcanzé la 6rbita. Con ella se per-
dio también un subsatélite llamado P-
I'1, el primero de una larga serie que
eventualmente tendria una importante
funcion en el drea de la deteccion de
sefiales de radar.

La cdmara del Lanyard, panori-
mica, tenfa una longitud focal de 66
pulgadas, con lo que debia estar
instalada a lo largo de todo el saté-
lite. Habia sido disefiada para lo-

Despiece de un Corona en el museo del NPIC.

grar una resolucion terrestre de 2
pies, un auténtico récord, pero sélo
alcanzd los 6 pies.

Las dos siguientes misiones
(8002, 18 de mayo: y 8003, 31 de

julio), alcanzaron el espacio pero no

funcionaron demasiado bien. La
8002 sufrié un fallo en la etapa
Agena, de manera que no se usoé ni
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un metro de pelicula. La 8003 actué
durante 32 horas, aunque los resul-
tados, como ya se ha dicho, fueron
inferiores a lo esperado. Con la de-
saparicion del programa, cancelado
tras el debut de la serie KH-7 Gam-
bit de la USAF, el sistema de cama-
ras fue trasladado a los aviones es-
pia U-2 y SR-71.

~J
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De izquierda a derecha: Ejemplo de cober-
tura ([’H‘HH.’{‘ cuatroe dias de Ewrasia duran-
te la mision KH-4A 1017 y esquema de un
sistema de camaras KH-4B v su relacion
con la superficie terrestre.

La proxima novedad en el progra-
ma Corona serfa la introduccion de un
modelo avanzado de doble
camara (J-1), capaz de alcan-
zar los 6 pies de resolucion
terrestre. La nave, ademds,
estarfa equipada con dos cap-
sulas de reentrada. EI aumen-
to de masa obligaria a usar
en lo sucesivo la configura-
cion TAT-Agena-D. La filo-
sofia consistia en que la nave
podria funcionar mds tiempo,
de modo que. una vez retor-
nada la primera capsula, el
sistema podria continuar ac-
tuando o pasar a un estado de
hibernacion durante tres se-
manas, momento a partir del
cual podria fotografiar otra
area de interés. Para evitar el
decaimiento prematuro, se
instalaron pequenios cohetes
suplementarios gue aumenta-
ban la velocidad del vehiculo
en el momento adecuado. La
nave, asimismo, transportaba
una carga de pelicula muy
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superior (de 7 kg en los KH-1 a unos
70 kg en el modelo recién llegado). El
enorme incremento en la cantidad de
pelicula supondria un salto cualitativo
esencial en la calidad y abundancia de
informacion sobre las instalaciones
soviéticas.

Una etapa superior Agena-D, semejante al sistema propulsivo
empleado por las misiones Corona mds pesadas.

N N 'R N B §
Con la nueva camara llegaba la de-
nominacion KH-4A, la mas utilizada
hasta su retirada. El primer ejemplar
despegd el 25 de agosto de 1963
(1001). De las dos cipsulas, sélo una
fue recuperada (1001-1), y ademds
parte de la pelicula estaba velada.
Pero, en general, la serie
KH-4A resultaria muy exito-
sa: de los 52 vuelos realiza-
dos hasta septiembre de
1969, solo dos no alcanzaron
la 6rbita, y ademads se recu-
peraron 92 cipsulas.
La segunda mision y ulti-
ma de 1963 (1002, 23 de
septiembre) permitio descu-
brir una serie de problemas
técnicos importantes. La pér-
dida de una de las cdapsulas y
otro tipo de dificultades
aconsejaron la suspension de
los lanzamientos de este mo-
delo durante casi 5 meses.
Mientras tanto, continuarian
utilizandose satélites KH-4,
hasta agotar las existencias
(9062, 21 de diciembre).
Ya en 1964, la serie KH-
4A volvid al escenario.
% Despegaron hasta 13 ejem-
= plares (un solo fallo de lan-
zamiento), coordinados con
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TABLA DE LANZAMIENTOS KH-4

TABLA DE LANZAMIENTOS KH-4B

N2 Corona | NoMere ALt, FecHA Lanzapor  |N® COSPAR  N°Corona | Nomsre ALt FEcHA Lanzapor | N2 COSPAR
9031  |Discoverer-38 | 27-02-62 [Thor-AgenaB | 1962-5A 1000 | | 250863 |TAT-AgenaD | 1963-34A
9032 |FIVI154(1] [18-0462 [Thor-AgenaB | 1962-11A 1002 | 230963 |TAT-Agena-D | 1963-37A
9033 |FIV1125 2804-62 [ThorAgena-B | 1962-17A 1004 | OPS3444 | 15-02:64 |TAT-AgenaD | 1964-8A
9035 |FTV 1128 30-0562 Thor-Agena-B | 1962-21A 1003 | OPS 3467 24-03-64 | TAT-Agena-D —
9036 |FIV1127 02-06-62 Thor-AgenaB | 1962-22A 1005 | OPS 2921 27-04-64 |TAT-Agena-D | 1964-22A
9037 |FIV1129  [23-06-62 [Thor-AgenoB | 1962-26A 1006 | OPS3483 | 04-06-64 |TAT-AgenaD | 1964-27A
9038 |FTV 1151 28-06-62 Thor-Agena-D | 1962-27A 1007 | OPS 3754 19-06-64 | TAT-Agena-D | 1964-32A
9039  |FTY 1130 21-07-62  Thor-Agena-B | 1962-31A 1008 | OPS 3491 10-07-64 |TAT-Agena-D | 1964-37A
9040 |FTV 1131 28-07-62 [Thor-Agena-B | 1962-32A 1009 | OPS 3042 05-08-64 |TAT-Agena-D | 1964-43A
9041  |FTV 1152 02-08-62 [Thor-Agena-D | 1962-34A 1010 | OPS 3497 14-09-64 | TAT-Agena-D | 1964-56A
9044  |FTV 1153 29-08-62 Thor-AgenaD | 1962-42A 1011 | OPS 3333 05-10-64 |TAT-Agena-D | 1964-61A
9043 17-09-62 _Thor-Agena-B | 1962-46A 1012 |OP53559(1) | 17-10-64 |TAT-AgenaD | 1944-67A
9045 |FTV1154(2) [29-09-62 Thor-AgenaD |1962-50A 1013 | OPS 5434 02-11-64 | TAT-AgenaD | 1964-71A
9047 |FTV 1136 05-11-62 Thor-AgenaB | 1962-63A 1014 | ORBIS 2 18-11-64 | TAT-Agena-D | 1964-75A
9048  |FTV 1135 24-11-62 _Thor-AgenaB | 1962-65A 1015 | OPS 3358 19-12-64 | TAT-Agena-D | 1964-85A
9049  |FTV 1155 04-12-62 _Thor-AgenaD | 1962-66A 1016 | OPS 3928 1501-65 |TAT-Agena-D | 1965-2A
9050 |FTV 1156 14:12:62 Thor-Agena-D | 1962-69A 1017 | OPS 4782 2502-65 |TAT-AgenaD | 1965-13A
9051 |FIV 1157 07-01-63 Thor-AgenaD | 1963-2A 1018 | OPS 4803 25-03-65 |TAT-AgenaD | 1965-26A
9052 |OPS 0583 28-02-63 | TAT-Agena-D — 1019 | OPS5023(1) | 29-04-65 |TAT-Agena-D | 1965-33A
9053 [FTV 1660 01-04-63 TThor-Agena-D | 1963-7A 1021 | OPS8431 | 180565 |TAT-Agena-D | 1965-37A
9054 12:06-63 TAT-Agena-D | 1963-19A 1020 | OPS 8425 09-06-65 | TAT-AgenaD | 1965-45A
9056 27-06-63 TAT-Agena-D | 1963-25A 1022 | OPS5543 | 19-07-65 |TAT-Agena-D | 1965-57A
9057 18:07-63 _[Thor-Agena-D | 1963-29A 1023 | OPS 7208 17:08-65 |TAT-AgenaD | 1965-67A
9060 |OPS 2268 09-11-63 [Thor-AgenaD2A  — 1024 | OPS 7221 22-09-65 |TAT-Agena-D | 1965-74A
2061 27-11-63 _Thor-Agena-D2A | 1963-48A 1025 | OPS 5325 05-10-65 | TAT-Agena-D | 1965-79A
9062 2111263 [TAT-AgenaD | 1963-55A 1026 | OP52155 | 28-10-65 |TAT-AgenaD | 1965-86A

. 1027 | OPS 7249 09-12-65 |TAT-AgenaD | 1965-102A

1026 [OFS 4639 | 241265 |TAT Aqena> | 1965 TT0A

NE LanvARD | NOMBRE AL, FecHA Lanzapor NP COSPAR 1029 | OPS 7291 02-02-66 | TAT-AgenaD | 19667A
8001 [OPS0627-1  [18:03-63 [TAT-AgenaD —_ 1030 | OPS 3488 09-03-66 | TAT-AgenaD | 1966-18A
8002 [FIV 1110 180563 [TAT-AgenaD | 1963-16A 1031 |OPS 1612 07-04-66 | TAT-AgenaD | 1966-29A
8003 310763 [TAT-AgenaD | 1963-32A 1032 | OPS 1508 03-05-66 | TAT-AgenaD —

1033 |OPS 1778 24-05-66 |TAT-AgenaD | 1966-42A

1034 [OPS 1599 | 21-06:66 [TATAgenaD | 1966354

NE Licvinn. | Mowamn e Pecin LANzZADOR  |NE COSPAR 1036 |OPS 1545 | 09-08-66 |Thorad-Agena-D| 1966-72A
1101 |OPS 5089 15-09-67 [Thorad-Agena D | 1967-87A 1035 |OPS1703 | 20:09-66 |TAT-Agena-D | 1966-85A
1 102 OPS -I 00] 09'12'67 ThOTUd'AgEHU'D ] 967-1 22A 1037 OPS ]866 08'] ] ‘66 Thorad-Agenu—D 1966-102A
1103 |OPS1419 _ |010568 Thorad-Agena-D | 1968-39A 1058 |OPS1664 | 1401-67 |TAT-AgenoD | 176794
1104 |OPS5955 |07-08-68 |Thorod-Agena-D | 1968-65A T L R
1105 |OPS 1315 |03-11-68 [Thorad-Agena-D | 1968-98A 1040 |OPS4779 | 30:-03-67 |TAT-AgenaD | 1967-29A
1106 OPS 3890 05-02-69 Thomd-Ageno—D 1969-10A 1041 OPS 4696 09-05-67 Thorud-Ageno-D 1967-43A
1107 |OPS3654 | 24:07-69 Thorad-Agena'D | 1969-63A 1042 TORS355012] | 16066/ | ThoracgenaDl| 1967-624
HOB OPS 66]7 04']2‘69 Thorod-Agenc-D 1969-105A 1043 OPS 4827 07‘03‘67 Thorud-Agenu-D ]967'76A
1109 (OPS 0440 040370 [Thorad-Agena-D | 1970-16A 1044 | OPS 0562 02-11-67 | Thorad-Agena-D| 1967-109A
1110 |OPS4720 200570 |[Thorad-Agena-D | 1970-40A 1045 |OPS2243 | 2401-68 |Thorad-Agena-D| 1968-8A
1111 |OPS4324 _ |23-07-70_[Thorad-Agena D | 1970-54A 1046 |OPS4849 | 140368 |Thorad-AgenaD| 1968-20A
1112 |OPS 4992 18-11-70 [Thorad-Agena-D | 1970-98A 1047 | OPS 5343 20-06-68 | Thorad-Agena-D| 1968-52A
1113 |OBS 3297 17-02-71 |Thorad-AgenaD | — 1048 | OP5 0165 18-:09-68 | Thorad-Agena-D| 1968-78A
1114 |OPS5300 _ [24-03-71 [Thorod-Agena-D | 1971-22A 1049 | OPS 4740 12:12:68 | Thorad-Agena-D| 1968-112A
1115 |OPS 5454 100971 Thorod-Agena-D | 1971-76A 1050 |OPS3722(2) | 19-03-69 |Thorad-Agena-D| 1969-26A
1116 ISESP71-3 190472 |Thorad-AgenaD | 1972-32A 1051 [OPS 1101 02-05-69 | Thorad-Agena-D| 1969-41A
1117 [SESP71-5 250572 |Thorad-Agena-D | 1972-39A 1052 | OPS 3531 22:09-69 | Thorad-Agena-D| 1969-79A

las dos dltimas misiones del progra-
ma Argon (9065A y 9066A, el 13
de junio y el 21 de agosto. respecti-
vamente). Durante este periodo, se
alcanzaron grandes cotas de operati-
vidad vy efectividad, con mayor o
menor fortuna en los resultados, en

ocasiones. pero casi siempre con
buenas imdgenes.

Si acaso, conviene destacar un solo
vuelo (1005, 27 de abril), por el ca-
racter de anécdota que roded la recu-
peracion de una de sus cdpsulas. Una
vez en orbita, la pelicula se rompid
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en una de las camaras. Después, un
fallo en el sistema de provision de
energia ocasiond graves problemas a
los controladores. Estos, intentando
salvar algo del desastre, ordenaron el
regreso de las capsulas. Sin embargo,
éstas no fueron eyectadas, y la nave
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reentré de forma natural una semana
después. La nave, o los restos de
ella, fueron vistos sobre Venezuela,
y el 7 de julio, unos lugarefos avista-
ron un objeto dorado en el suelo. Los
granjeros intentaron encontrar com-
prador para el extraio recién llegado,
pero no lo consiguieron. Por fin, la
noticia circulé y un fotégrafo tomo
und instantinea del aparato, quien la
envid a la embajada americana ante
la impresion de que se trataba de una
nave espacial. Por supuesto, se trata-
ba de una de las capsulas (SRV1) del
1005, en cuyo interior todavia podi-
an verse restos chamuscados de se-
cretisima pelicula. La cédpsula fue
vendida finalmente a un par de ofi-
ciales de incognito del programa Co-
rona, quienes aseguraron que se tra-
taba de una carga ttil de la NASA.
Sin embargo, la historia llegd mds
lejos y las fotografias se publicaron
en el New York Times y en la prensa
venezolana, con lo que el programa
Corona recibié mas atencién de la
deseada durante un breve espacio de
tiempo.

Durante 1965, la serie KH-4A si-
guié sin interrupciones como la reina
del panorama de reconocimiento de
la CIA. Se lanzaron otras 13 misiones
sin ningtin fallo. Todas ellas realiza-
ron tareas practicamente rutinarias, a
excepcion de la 1018, la cual fue en-
viada a una drbita sincrénico-solar o
retrégrada (la primera de la serie),
desde donde podria observar sus ob-
jetivos en otras circunstancias de ilu-
minacion.

Fue durante este mismo ano de
1965 que los responsables del pro-
grama Corona empezaron a hablar
de las posibles mejoras técnicas a
realizar en el sistema. Estas se ma-
terializarian en el modelo KH-4B
(el dltimo del programa Corona) a
partir de 1967.

Hasta entonces, las misiones KH-
4A se desarrollarian con cadencias
regulares (mds 0 menos una por cada
mes y medio): en 1966, partieron 9
vehiculos (1029 a 1037) con un solo
fallo de lanzamiento (KH-4A 1032, 3
de mayo, debido a un defectuoso fun-
cionamiento de la Agena); en 1967,
siguieron 7 mds (1038 a 1044), sin
accidentes. En este periodo se intro-
dujo una version mas potente del co-

hete vector, que pasé a ser un Tho-
rad-Agena-D (una version del TAT-
Agena con una primera etapa Thor de
dimensiones ampliadas). El primer
Thorad se uso el 8 de agosto de 1966
(KH-4A 1036) y el segundo el 8 de
noviembre del mismo afio (KH-4A
1037). La superior capacidad del co-
hete permitié llevar la inclinacién or-
bital hasta los 100 grados, lo que po-
sibilité jugar con los tiempos y dngu-
los de iluminacién de los objetivos a
fotografiar.

Ya en plena produccién, el Tho-
rad-Agena-D reemplazaria total-
mente a los TAT-Agena a partir de
mayo de 1967 (KH-4A 1041). Las
naves Corona podian estar ahora
equipadas con mayor cantidad de
elementos de seguridad y carga de
pelicula, lo que a la sazon elevo su
peso hasta las 2 toneladas. Dichas
mejoras permitieron obtener mejo-
res resultados. pero también ocu-
rrieron dificultades técnicas que en
ocasiones impidieron completar las
misiones o que las degradaron en
los momentos postreros.

En una ocasion (KH-4A 1041, 9 de
mayo de 1967), la etapa Agena-D
funcioné mas tiempo de lo debido y
envid a su carga hasta los 777 km de
altitud. Las subsiguientes imagenes
mostraron senales de escasa resolu-
cion y un desenfoque considerable.

EL FINAL DE UN PROGRAMA

Fue también en 1967 cuando se in-
trodujeron los cambios que darian lu-
gar a la nueva serie KH-4B. Las cé-
maras y la pelicula a utilizar-recibie-
ron mucha atencioén, asi como los
dispositivos que eliminaban vibracio-
nes y otros efectos indeseados.

El sistema de cdmaras, rebautizado
como J-3, alcanzaria los 6 pies de re-
solucién en un campo (franja) de vi-
si6én de 8,6 por 117 millas nauticas. A
bordo se transportaban también fil-
tros intercambiables, de modo que.

. con la pelicula adecuada, era posible

obtener imdgenes en B/N o en color.
La camara indice adicional que las
series KH-4 y KH-4A usaban para
conocer la posicion y la orientacion
de la nave (algo esencial para locali-
zar los objetivos) fue sustituida por la
DISIC (Dual Improved Stellar Index
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Camera) ya utilizada en el programa
Argon.

Los primeros vuelos KH-4B fueron
eminentemente de prueba. Permitie-
ron a un comité especial el ensayo de
diferentes técnicas de observacion,
incluido el uso de peliculas infrarro-
jas (KH-4B 1104, 7 de agosto de
1968) y en color. El uso del color fue
ampliamente estudiado por el COMI-
REX (Committee on Imagery Requi-
rements and Explotaition, sustituto
desde mediados de 1967 del CO-
MOR), y sin duda las conclusiones
alcanzadas serfan empleadas en futu-
ros programas de reconocimiento fo-
tografico. En realidad. el color redu-
cia a la mitad la resolucion de las fo-
tografias y su uso no parecia tener
ventajas en otras dreas de espionaje,
aunque si en sistemas de observacion
remota de recursos terrestres. Todo
ello quedaria demostrado en los si-
guientes anos, cuando la NASA lan-
zaria cdmaras en color semejantes
(aunque con resoluciones mucho mas
bajas, por obvias razones) a bordo de
su serie Landsat.

La primera mision KH-4B (1101,
15 de septiembre de 1967) resulto ser
un éxito. Tanto el Thorad-Agena co-
mo el satélite y las capsulas de retor-
no actuaron de manera satisfactoria.
Las imdgenes recuperadas resultaron
ser el mejor material conseguido en
toda la historia del programa hasta
aquella fecha, lo que auguraba un
buen futuro a los siguientes KH-4B.
En ese mismo afo se lanzaria atin
otra mision KH-4B (1102, 9 de di-
ciembre), intercalada con otras de la
serie KH-4A.

Los dltimos ejemplares KH-4A
despegaron entre 1968 y 1969. En
concreto, cinco misiones en 1968 y 3
el aio siguiente. La dltima fue la
1052, el 22 de septiembre de 1969. A
partir de entonces, las KH-4B serian
los dnicos representantes de la CIA
en Orbita. Su mayor durabilidad en el
espacio (hasta 3 semanas) y su opera-
¢ion a menor altitud (unos 25 km me-
nos) permitia resoluciones de hasta 2
metros, lo que significaba un impor-
tante paso adelante en la carrera por
ver cada vez mds cerca.

Entre septiembre de 1967 y el 25
de mayo de 1972 se lanzarian 17 mi-
siones KH-4B, con s6lo un fallo de
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lanzamiento por culpa del cohete
Thor (1113, 17 de febrero de 1971).
Dicho esto, cabe decir que todas las
capsulas fueron recuperadas y que la
practica totalidad de casos pudieron
calificarse como éxito (si no total, si
al menos parcial).

Con la finalizacion del dltimo vue-
lo, cuya segunda ciapsula fue recupe-
rada el 31 de mayo de 1972, la CIA
daba por finalizado el programa Co-
rona. Para entonces, la agencia de in-
teligencia tenia ya plenamente opera-
tiva una nueva serie denominada KH-
9 Hexagon, también conocida como
Big Bird, cuyos origenes procedian
de la existencia de un proyecto de re-
serva paralelo al después cancelado
laboratorio tripulado MOL. En la ba-
talla por el aumento constante de la
resolucion terrestre, y en la competi-
cion interagencias entre la CIA y la
USAF (propietaria esta ultima de los
programas Samos, KH-7 y KH-8
Gambit), pronto se constatd la paula-
tina necesidad de incrementar la cita-
da resolucion para que los sistemas
orbitales pudieran convertirse en ver-
daderos policias del espacio. En
1963, un comité especifico recomen-
dé desarrollar un sistema totalmente
nuevo que sustituyera al Corona, en
vista de que éste no estaba técnica-
mente preparado para experimentar
mejoras demasiado profundas. Fue
asi como a mediados de los anos 60,
Lockheed recibié el encargo de cons-
truir la serie KH-9 Big Bird, con el
objetivo de sustituir a los Corona
cuanto antes.

Los KH-9, amparados en ciertas in-
novaciones tecnoldgicas, ain utiliza-
rian la estructura de las etapas Agena
como “base de operaciones”, pero
numerosos cambios hicieron desapa-
recer esta denominacion. Asi, los Big
Bird, de los cuales se lanzaron 20
hasta 1986 en cohetes Titan-23D y
34D, pasarian a ser satélites de gran
tamano y peso capaces de resolucio-
nes cercanas al medio metro. El pri-
mer KH-9 (1901) despego el 15 de
junio de 1971, y ante la sorpresa de
propios y extranos, la mision se desa-
rrollé de manera perfecta. Aunque el
programa sigue clasificado, se sabe
que su temprana operatividad no evi-
t6 que la CIA decidiera lanzar todos
los KH-4B que quedaban en el inven-

tario. De este modo, con los Big Bird
en orden de marcha, ningiin KH-4B
quedé en tierra. Incluso los satélites
de calificacién de ingenieria, que
normalmente nunca son lanzados.
fueron modificados para su rol espa-
cial y enviados a la drbita. Solo el es-
caso hardware que quedo en la Tierra
perteneciente al programa Corona,
sobre todo las cdpsulas de retorno re-
cuperadas, pudo ser instalado en un
museo secreto (ahora conocido), en
el interior del edificio del National
Photographic Interpretation Center de
Washington. El material antaiio clasi-
ficado vio la luz piblica en febrero
de 1995 y tras unos meses de itinera-
rio por el pais, seguramente serd co-
locado, junto a otras grandes reli-
quias del pasado astrondutico, en el
famoso National Air & Space Mu-
seum de la Smithsonian Institution.

LOS MERITOS DEL ESPIA

La serie Corona ha sido una de las
piedras capitales sobre las que se ha
asentado la estrategia militar ameri-
cana durante la Guerra Fria. Fueron
los primeros Corona quienes descu-
brieron que no existia (momentinea-
mente) el tan temido missile-gap, el
supuesto desequilibrio en el nimero
de misiles propiedad de la Unién So-
viética respecto a los poseidos por los
EE.UU. Fueron estos satélites los que
detectaron apenas un pufiado de misi-
les operativos en las bases soviéticas,
permitiendo al presidente americano
la racionalizacion de los gastos arma-
mentisticos en un momento en que se
pretendian dedicar ingentes sumas
para diversos programas militares.

Las relaciones soviético-america-
nas, siempre tensas durante este peri-
odo, fueron sin embargo mantenidas
de manera mas o menos estable gra-
cias a la garantia de la no existencia
de una ventaja definitiva que permi-
tiese suponer un ataque masivo sin
respuesta posible.

Pero los Corona también contro-
laron la nuclearizacion china (asistida
por la URSS). los problemas drabe-
israelies, los enfrentamientos fronte-
rizos chino-soviéticos y todas aque-
las crisis que estallaron en el mundo
durante los 12 anos de su existencia
operativa. Sus cdmaras fotografiaron
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todos los complejos de misiles rusos,
dieron cuenta de todas las clases de
submarinos soviéticos, revelaron la
presencia de misiles de la URSS en
Egipto, protegiendo el canal de Suez,
y controlaron el cumplimiento del
tratado SALT-I. También proporcio-
naron inventarios de los bombarderos
y cazas enemigos. descubrieron el
programa antibalistico ruso con sus
bases de lanzamiento (Galosh, Hen
House, etc.), identilicaron zonas de
almacenamiento atoémico y de situa-
cion de las baterias antiaéreas, siste-
mas de control y de comunicaciones,
e incluso la base de misiles de Ple-
setsk.

Aunque enfrentado a un inicio du- |
bitativo y que incluso defraudé a sus
patrocinadores, el programa Corona
supo enmendarse a si mismo. La su-
prema importancia de sus objetivos y
la confianza de sus dirigentes logra-
ron el milagro que ahora. con la des-
clasificacion, puede ser apreciado en
su justa medida.

También la NASA se beneficié de
los Corona: la tecnologia usada en
sus cdpsulas de reentrada seria funda-
mental para el programa Apolo, que
debia devolver a la Tierra, sanos y
salvos, a sus tripulantes.

La antafio también secreta NRO
(National Reconnaissance Office) se
enorgullece ahora de la historia del
programa Corona. Su pdgina Web en
Internet dedica un sustancial espacio
a glosar los logros de estos satélites,
producto exclusivo de una época y de
un ambiente politico-militar especifi-
co. 2,1 millones de pies de pelicula
en 39.000 rollos, mas de 800.000
imdgenes: estos son sus argumentos.

Los historiadores esperan ahora la
desclasificacion de otros programas
aparentemente terminados. Hasta en-
tonces, los vigilantes siguen trabajan-
do en Grbita. m
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ULTIMA JURA
DE BANDERA EN GANDO

L DIA 29 DE ABRIL SE

celebré en la Base Aérea
de Gando “la ultima” jura de
bandera de soldados de ser-
vicio militar obligatorio. A la
finalizacion del referido acto,
y presidido por el general jefe
del Mando y Zona Aérea de
Canarias Gonzalo Ramos
Jacome, tuvo lugar la inau-
guraciéon del monumento
(busto) al soldado de reem-
plazo en las inmediaciones
del templete situado en el La-

DESPEDIDA DEL SISTEMA HE-20 HUGHES 300

N VIRTUD DE lo ordena-

do por el jefe del Estado
Mayor del Aire en su directi-
va 6/2000 sobre implemen-
tacion del sistema HE-25, a
partir del pasado 30 de abril
causo baja operativa en el
Ejército del Aire el sistema
HE-20 (Hughes 300), encar-
gado hasta esa fecha de la
ensenanza basica de vuelo
en la Escuela de Helicépte-
ros del Ejército del Aire en la
Base Aérea de Armilla, Gra-
nada.

Con motivo de dicha baja y
segun lo estipulado en la Ins-
truccion General 90-15 se
celebrd el pasado dia 18 de
abril en la antedicha Base
Aérea la ceremonia de des-
pedida de este helicdptero
presidida por el general se-
gundo jefe del Mando Aéreo
del Estrecho y 2% Regién Aé-
rea, general de division Pe-
dro Bernal Gutiérrez. Duran-
te la misma se recordaron
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los hitos mas destacables de
un sistema que a lo largo de
casi veintiun anos y 53.000
horas de vuelo proporcioné
un total de 825 pilotos a los
tres ejercitos de nuestras
Fuerzas Armadas asi como a
la Guardia Civil y Ministerio
del Interior.

Recordar unicamente que
esta aeronave se incorpord
al Ejército del Aire en di-

zareto de Gando. La finali-
dad del mismo es recordar a
todos aquellos que, de una
manera obligatoria, prestaron
su servicio militar en la Zona
Aérea de Canarias.

El busto fue disenado, es-
culpido y donado por Luis
Fernandez Marrero, enamo-
rado de la Aviacion Militar y

persona muy querida, ya
que desde su atalaya de la
torre de control de la base
aérea, de la que ha sido je-
fe hasta su pase a retiro el
pasado mes de abril, ha
controlado con profesionali-
dad y “savoir faire” a un sin-
fin de “zorros”, “halcones” y
“cotos”.

ciembre de 1980 con una
dotacion de 17 helicopteros,
complementando primero y
después sustituyendo, al sis-
tema entonces en servicio
HE-7 (Bell 47).

Se cierra asi la etapa has-
ta ahora mas longeva en la
Escuela de Helicopteros de
los sistemas que por ella han
pasado, con un recuerdo
mas que grato, agradecido,
de todos aquellos que han
prestado sus servicios en re-
lacién con esta aeronave.
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VISITA DEL DIRECTOR GENERAL
DEL INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA
A LA BASE AEREA DE ZARAGOZA

L PASADO DIA 24 DE

abril visitd la Base Aérea
de Zaragoza el director ge-
neral del Instituto Nacional
de Meteorologia Enrique
Martin Cabrera, quien fue re-
cibido por el teniente general
del MALEV Manuel Estellés
Moreno. El motivo de la visita
fue la inauguracién oficial de
las nuevas instalaciones en
las que se ubica la oficina
meteorolégica de Defensa de
la Base Aérea de Zaragoza.

VIGESIMO
ANIVERSARIO
DE SU INCORPORACION
A FILAS

L DIA 29 DE ABRIL, LA

mayoria de los soldados
de reemplazo del llamamiento
02/81 que prestaron su servi-
cio militar en el Ejército del Ai-
re en el Escuadron de Vigilan-
cia Aérea n® 2, realizaron un
acto de hermanamiento con
motivo del vigésimo aniversa-
rio de su incorporacion a filas
de ese acuartelamiento.

Este acto fue promovido
por Francisco Rodriguez
Osorio Medina, ex-soldado
perteneciente a dicho llama-
miento, al cual todos sus
componentes respondieron
con aseveramiento y de for-
ma répida a la llamada de su
compariero. Los preparativos

Durante la visita estuvo
acompanado por el general
jefe de la Base Aérea de Za-
ragoza Manuel Alonso San-
chez. La jornada comenzd
con un briefing de presenta-
cion de la base aérea y de
las unidades que en ella se
encuentran, destacando la
funcién que desempenia la
seccion de meteorologia y
su importancia para la ope-
ratividad de la base. En este
sentido un representante de

y desarrollo de los actos fue-
ron seguidos por el ministro
de Defensa, que agradecio y
felicito a los miembros de di-
cho llamamiento por la inicia-
tiva demostrada en la realiza-
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la seccion de Espacio Aéreo
del Estado Mayor planteo la
situacion actual de la infor-
macion meteorologica en el
Ejercito del Aire, asi como
las necesidades y los pro-
blemas puntales de las uni-
dades.

Posteriormente se proce-
dié a efectuar un recorrido
por el Ala 15, donde pudo
observar de cerca las nece-
sidades de esta unidad en
materia de informacion y
asesoramiento en el campo

cién de tan singular evento.
El acto estuvo compuesto
de una visita a las actuales
instalaciones del escuadron,
seguido de una misa de
campana finalizando con un

de la meteorologia.

Tras un recorrido por las
instalaciones de la base, se
procedid a inaugurar las
nuevas oficinas de la sec-
cién meteorolégica de defen-
sa de la base aérea, mejor
equipadas y con mayor ca-
pacidad operativa que las
anteriores. Acto seguido se
procedio a visitar las instala-
ciones del Ala 31, finalizando
la jornada con una comida
en el pabellon de oficiales de
la Base Aérea de Zaragoza.

almuerzo en el comedor del
EVA donde todos ellos re-
cordaron felizmente las his-
torias y anécdotas acaecidas
durante el desarrollo de su
servicio militar.
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Componentes del destacamento del Ala 14 participantes en la Primera Semana de Tiro Nocturno de la unidad.

PRIMERA SEMANA
DE TIRO AIRE-SUELO NOCTURNO DEL ALA 14

URANTE LAS SEMANAS

del 12 al 16 de marzo y
del 2 al 6 de abril, y como re-
sultado del proceso de ex-
pansion que ha supuesto pa-
ra el Ala 14 la modernizacion
de su flota, esta unidad parti-

VISITA DEL COLEGIO
“SANTA ANA” AL
ACAR AITANA Y EVA
N2 5
Dentro de los actos de la

semana de homenaje a
las Fuerzas Armadas y dan-
do cumplimiento al objetivo
de la directiva de Defensa
Nacional 1/2000 de “Fomen-
to de la conciencia de De-
fensa Nacional en la socie-
dad espanola”, tuvo lugar el
dia 25 de mayo la visita al
ACAR Aitana y EVA n® 5 de
un grupo de alumnos y pro-
fesores de ensenanza prima-
ria del colegio “Santa Ana”
de Alcoy (Alicante).

Fueron recibidos por el co-
mandante Luis Antonio Miré
Homs, jefe de la Unidad,
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cipd en las que han sido las
primeras semanas de tiro ai-
re-suelo nocturno. Este
evento no es mas que un
nuevo paso propiciado por
las prestaciones gque el nue-
vo C-14 M ofrece, demos-

trando asimismo la idonei-
dad de este sistema de ar-
mas para este tipo de misio-
nes que, hasta el momento,
estaban vetadas dadas las
caracteristicas del mismo.
Con un total de seis C-14
M, 27 pilotos y 66 personal
de apoyo, se realizaron un
total de 109 salidas durante

quien tras darles la bienveni-
da, acompand, junto con la
comision nombrada al efecto,

a los alumnos durante la visi-
ta por las diferentes instala-
ciones, en donde disfrutaron

estas dos semanas, con
mas de 500 lanzamientos
que no hicieron mas que co-
rroborar la gran capacidad
de este sistema de armas
en los lanzamientos sobre
coordenadas a alta y media
cota apoyado en las presta-
ciones del Inercial Laser y
GPS integrado.

de una agradable jornada de
convivencia con los miem-
bros del Ejército del Aire.
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DONACION DEL AVION DC-3 POR PARTE DE FEDERICO CANDELA DURA AL SHYCEA

L PASADO 29 DE MA-

YO tuvo lugar el acto for-
mal de firmas por el que Fe-
derico Candela Dura, en
nombre propio y representa-
cion de la antigua Companiia
de Aviacion Aerotransporte
de Espana S.A. y de Antonio
y Francisco Candela Dura,
hacia entrega, en concepto
de donacion al Servicio His-
térico y Cultural del Ejército
del Aire del avion DC-3, ma-
tricula EC-BUG.

El SHYCEA/Museo estuvo
representado por el coronel
José Ramon Avila Bardaji, y
en el acto estuvo presente el
coronel jefe de la Base Aé-
rea de Matacan, Gerardo
Luego Latorre, en cuya base
quedara ubicado, cedido por
el Museo del Ejército del Ai-
re, el DC-3, en un monumen-
to al emblematico avion que
durante varias décadas fue
la base de la ensenanza en
el transporte aéreo militar.

Este momento protocola-
rio de las firmas, fue la cul-
minacion de una serie de ini-
ciativas y gestiones por par-
te de anteriores directores
del Grupo de Escuelas de
Matacan, los hoy generales
José de Aza Diaz y Juan
Luis Bonet Ribas, y que al
fin se ha llevado a término
durante la nueva jefatura.

El anhelado logro ha sido
posible gracias a la gentileza
y a la generosidad de Fede-
rico Candela Dura y familia,
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que desinteresadamente y
sin ninguna contraprestacion
a cambio, tras varias reunio-
nes y conversaciones con la
jefatura de la Base Aérea de
Matacan, acordo la donacion
de este representativo avion
DC-3 al Ejército del Aire.

El avién, que estaba depo-
sitado en terrenos del Aero-
puerto de Alicante, figura
aun con los colores y ana-
gramas de su ultima compa-
nia de aviacion. La proce-
dencia del mismo no obstan-
te es del Ejército del Aire y
su adquisicion por la Compa-
fia consecuencia de la baja
para el servicio y sustitucion
de estos aviones.

A la semana siguiente al
acto de donacidn, un equipo
de profesionales del Grupo
de Escuelas de Matacan
compuesto por un subte-
niente y cuatro civiles, perso-
nal laboral que en su dia ha-
bia trabajado con este tipo
de avion, se desplazo al ae-
ropuerto de Alicante para
proceder a su desmontaje y
posterior traslado a la Base
Aérea de Matacan.

El transporte desde Alican-
te a Salamanca, de complica-
da ejecucion, fue realizado
por personal y medios de la
Maestranza Aérea de Madrid.

El avion descansa ya en
las instalaciones del Grupo de
Escuelas, a la espera de ini-
ciar los trabajos de restaura-
cion y montaje para su expo-




Las distintas fotografian muestran el acto de firmas,

sicion permanente a la entra-
da de la base, cerca de otro
de los aviones emblematicos
de este centro, el conocido T-
6, pieza fundamental de la
Escuela Basica de Pilotos.

El DC-3 es uno de los
aviones mas importantes y
significativos en la historia de
la aeronautica militar. Su pri-
mer vuelo se realizé en
1935, y en Espana, con el

ACTO DE EXALTACION
DE VIRTUDES
MILITARES EN EL
GRUSEG

L DIA 8 DE JUNIO TUVO

lugar en el Patio de Ar-
mas del Grupo de Seguridad
de la Agrupacién del Cuartel
General del Aire (GRUSEG)
el acto de exaltacion de vir-
tudes militares que, como
determina el art. 180 de las
Reales Ordenanzas del Ejér-
cito del Aire, se ha de reali-
zar mensualmente en nues-
tras diferentes unidades.

En esta ocasion, se contd
con la especial asistencia del
jefe del Estado Mayor, gene-
ral del Aire Eduardo Gonza-
lez-Gallarza Morales.

La fuerza en formacion, al
mando del capitan Tomas
Fernando Sanz Penalver,
estaba compuesta por la
Bandera, la Escuadra de
Gastadores, la Escuadrilla
de Honores y una seccién de
la Escuadrilla de Destinos;
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Ejército del Aire, comenzo su
carrera en 1947 aunque ya
volaba en Iberia desde 1943.

Este avion llego a la Base
Aérea de Matacan en mayo
de 1963 procedente de |la Ba-
se Aérea de la Parra, Jerez,
donde estaba ubicada la es-
cuela de Polimotores desde
febrero de 1951.

A partir de su llegada a Ma-
tacan se integro perfectamen-

aparte, formaba el resto de
los mandos de la unidad y el
personal asistente en el
Cuartel General.

El jefe del Grupo, coronel
Angel Moreno Josa, recibid y
dio novedades al JEMA, a
quien se rindieron los hono-
res de ordenanza. Tras re-
vistar la formacién dio co-
mienzo el acto en si con la
glosa de una ordenanza, en
este caso el articulo n? 373
de las del Ejército del Aire,
que fue comentado por el

noticiario noticiario noticiario

te en esta acogedora tierra
charra hasta la desaparicion
de la Escuela de Polimotores
como tal, y la sustitucién del
DC-3 por el T-12 “Aviocar’ en
septiembre de 1978.

En su andadura por los
cielos de Salamanca, desde
mayo de 1963 a septiembre
de 1978, los DC-3 realizaron
un total de 159.953:20 horas
de vuelo.

propio coronel jefe del GRU-
SEG para resaltar la impor-
tancia de la seguridad y de
los servicios que ésta conlle-
va, poniendo de manifiesto
las cualidades y la prepara-
cion que se requieren para
desempefiar debidamente el
servicio de guardia que, co-
mo él afirmd, “ha sido, es y
seguira siendo basico para
el funcionamiento y operati-
vidad de los ejércitos”.

Tras retirarse la Bandera
con sus correspondientes

it

desmontaje, transporte y final reposo para restauracion

Con el monumento al
avion DC-3 en |la Base Aérea
de Matacan se quiere rendir
un homenaje a este aviény a
todos los integrantes de esa
fecunda Escuela de Polimo-
tores, que con él hicieron po-
sible la capacitacion de tan-
tos pilotos del Ejército del Ai-
re en el vuelo instrumental y
en la especialidad del trans-
porte aéreo.

honores, se procedio a ren-
dir homenaje a los que die-
ron su vida por Espana, se-
gun el ceremonial estableci-
do por la reciente resolucion
del JEMAD: desfile de guio-
nes y banderines, soneto a
los héroes que murieron por
la Patria, cantico de “la
muerte no es el final", ofren-
da de una corona, oracion
del sacerdote castrense y to-
que de oracion, todo ello con
el apoyo del sistema de me-
gafonia instalado al efecto.
El acto finalizé con la inter-
pretacion del himno del Ejér-
cito del Aire, desfile de la Es-
cuadra de Gastadores y la
Escuadrilla de Honores y la
ruptura de filas del resto de
la formacion, pasando a con-
tinuacién todos los asistentes
al comedor de la unidad,
donde se sirvié un desayuno.
Finalmente y fuera del pro-
grama, el general Gonzalez-
Gallarza y otros acompanan-
tes visitaron detenidamente
las dependencias del grupo.
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XXXVI TORNEO DE GOLF DEL EJERCITO DEL AIRE

N LAS INSTALACIONES
del campo de golf de la

| Base Aérea de Torrejon, du-

rante los dias 9 y 10 de junio
se ha celebrado el XXXVI
torneo de golf del Ejercito
del Aire, cuya organizacion
ha corrido a cargo de la cita-
da junta central, apoyada
por la Junta Regional de la
12 Region Aérea y la Base

DAAF OPEN HOUSE
2001

L PASADO 10 DE JUNIO

se celebro en la ciudad
danesa de Aalborg el “Daaf
Open House 2001", en el
que se contd con partici-
pacion espanola representa-
da por dos C-14M del Ala 14
y un C-235 perteneciente al
Ala 35 como avion de apoyo.
Un total de 68 aviones lle-
gados desde 12 diferentes
paises tomaron parte en la
celebracion de las distintas
actividades programadas. De
este total, 42 como partici-
pantes de la exhibicién aérea
y 26 como integrantes de la
exposicion estatica ubicada
dentro de las instalaciones
de la Base Aérea de Aalborg.
Por su parte, el Ala 14 se in-
tegraria en ambas facetas,
con uno de sus C-14M parti-
cipante en la exhibicion aé-
rea y otro dentro de la expo-
sicion estatica. Esta ha sido

la primera ocasién para el
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Aérea de Torrejon.

El numerc de participantes
fue de B4. Los tres primeros
clasificados han sido:

Primer clasificado: tenien-
te coronel Javier Salto Marti-
nez-Avial, MALOG, Medalla
de Oro y trofeo del general
jefe del Estado Mayor del
Ejército del Aire; Segundo
clasificado: brigada Manuel

Destacamento del Ala 14
en Aalborg.

publico danés de conocer e
interesarse por caracteris-
ticas y prestaciones del nue-
vo C-14M, contandose con
una gran afluencia de publico
que visitd la zona espanola a
lo largo de esta jornada.
Ademas de las participa-
ciones individuales, se pue-
de destacar la gran afluencia

Martin Sanchez. Base Aérea
de Zaragoza, Medalla de
plata y trofeo del general jefe
del Mando Aéreo del Centro;
Tercer clasificado: brigada
Marcelino Miguelez Migue-
lez, Base Aérea de Torrejon,
Medalla de Bronce y trofeo
del general jefe del Mando
Aéreo de Levante.

La entrega de trofeos estu-
vo presidida por el general 2¢
jefe del MACEN vy jefe de la

noticiario noticiario

Junta Regional de Educacion
Fisica y Deportes Agustin Al-
varez Lopez, acompanado
por generales del Ejército del
Aire que se encontraban en-
tre los participantes.

El acto de entrega de tro-
feos tuvo lugar en el pabe-
ll6n de oficiales de la Base
Aérea de Torrejon, y al finali-
zar el mismo, se sirvié una
copa de vino espafiol a todo
el personal asistente.

Curriculum del feniente coronel SALTO

Nace en Madrid en 1955, ingresando en la
Academia General del Aire en 1974, formando
parte de la 30 promocién.

Cran aficienado a los deportes, ha represen-
iado a la Base Aérea de Gando en el Peniatlon
Aerondutico desde 1979 a 1989, asi como en
campeonalos de esgrima, lifro y tenis.

Su gron aficién es el golf, donde es handicap 4. Ha participa-
do en el campeonato de golf del Ejército del Aire en seis ocasicr
nes siendo el ganador en fodas ellas (afios 1975, 1976, 1977,
1988, 1992 y 2001], lo que suponee haber ganado el campe-

onato de golf del Ejército del Aire en cuatro décadas distintas.,

de patrullas acrobaticas. Asi
se pudieron presenciar las
exhibiciones de algunas de
las patrullas europeas de
mas renombre: “Red
Arrows”, “Patrouille de Fran-
ce", “Frecce Tricolori” y “Te-
am 60, echando de menos,
por supuesto, a nuestra “Pa-
trulla Aguila” que en esas fe-
chas cumplia con sus com-
promisos en Finlandia.

El capitdn Soria
momentos antes de la exhibicion.
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RELEVO DE MANDO
EN EL CENTRO LOGISTICO
DE MATERIAL DE APOYO

L DIA 11 DE JUNIOQ, en

las instalaciones del Cen-
tro Logistico de Material de
Apoyo (CLOMA), ACAR Ge-
tafe,tuvo lugar el acto de rele-
vo y entrega de mando de la
Unidad al teniente coronel del
Cuerpo General Escala Su-
perior de Oficiales, Antonio
Gibert Oliver, cesando el co-
ronel del mismo cuerpo y es-
cala, Fernando Rufat Diestre.

VI DUATHLON CERRO
DE LOS ANGELES

| pasado 12 de junio se

celebro la sexta edicién
del Duathlén “ACAR Getafe”
en el emblematico Cerro de
los Angeles, simbolo de la
localidad de Getafe.

En la prueba participaron
una treintena de corredores
con una gran preparacion
técnica y una gran dosis de
ilusion.

Es una prueba que ha sido
muy bien aceptada por el
personal, desde que en junio
del afio 1997 se hizo la pri-
mera de las convocatorias,
respaldada por el general
Mufoz Munoz, jefe de la en-
tonces Brigada Aérea de Ge-
tafe, por lo que aguel primer
duathlén llevaba el nombre
de aquella unidad.
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La principal de las inten-
ciones ha sido desde el pri-
mer momento la de promo-
ver el deporte dentro del

ACAR y, por este medio
conseguir, profundizando
en la virtud del compane-
rismo, la unidad de todos
los que participamos del
mismo entorno de trabajo.
Esto lo hemos conseguido
y ademas de ser el duath-
I6n una prueba actualmen-
te muy solicitada, tiene un
alto indice de participacion
de personal tanto civil co-
mo militar, que codo a co-
do participan juntos del
mismo esfuerzo. Dado que
se invita a participar a per-
sonal de otras unidades de
nuestro ejército y de los
demas, esa unidad tras-
ciende felizmente nuestra
frontera cuartelera.

noticiario noticiario

Dicho acto fue presidido
por el Teniente General Je-
fe del Mando Aéreo del
Centro y 1° Region Aérea,
José Antonio Cervera Ma-
drigal, quien despueés de
recibir los honores de orde-
nanza reglamentarios, pro-
nuncio la férmula estableci-
da para este acto (articulo
468 de las RR.0O. del
Ejército del Aire), del reco-
nocimiento del mando al
teniente coronel entrante.
El acto concluyo con un
desfile militar.

El duathlon es una varian-
te del triathlon, en la que la
natacion se sustituye por
una carrera de campo a tra-
vés. Se considera que tanto
el duathlon como el triathlon
son deportes de resistencia
y tenacidad, muy utiles para
la preparacion del personal
de las unidades del Ejército
del Aire. La Junta Central de
Educacion Fisica y Deportes
del Ejército del Aire va a ini-
ciar a partir del proximo mes
de octubre el campeonato
del Ejército del Aire de
duathlén, para pasar al
triathlon en anos sucesivos.

Luis PEREZ RoJo
Comandante de Aviacion
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CLAUSURA
DEL XVII CURSO DE
SEGURIDAD DE VUELO

L DIA 15 DE JUNIO TUVO
lugar en la Escuela de Téc-
nicas Aerondauticas (ESTAER),
la clausura del XVII curso de
Seguridad de Vuelo, en un acto
que estuvo presidido por el ge-
neral jefe de la Base Aérea de
Torrejon Andrés Navas Raez.
El curso, encuadrado dentro
de la ensenanza de perfeccio-

de AENA y dos del SERCAM,

NS

ACTO DE RELEVO DE MANDO
EN LA BASE AEREA DE MORON Y ALA 11

| pasado dia 15 de junio y presidido por el general

Emilio Poyo-Guerrero Sancho, jefe del Mando Aéreo
del Estrecho y Segunda Region Aérea, tuvo lugar en la
Base Aérea de Moron el acto de relevo de mando del je-
fe de la Base Aérea y Ala 11, entre el coronel Manuel
Benjumeda Osborne y el coronel Jesus Pinillos Prieto.
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EL ASTRONAUTA
MIGUEL DIAZ ALEGRIA
VISITA EL CUARTEL
GENERAL
DEL EJERCITO DEL AIRE

L ASTRONAUTA MIGUEL
Diaz Alegria realizo el

: pasado 15 de junio sendas
: visitas al Cuartel General y
i al Museo de Aerondutica y
: Astronautica del Ejército
: del Aire. A su llegada al
i Cuartel General fue recibi-
: do por el jefe del Estado

Mayor del Ejército del Aire,
general del Aire Eduardo

: Gonzalez-Gallarza Mora-
namiento, se desarrollo entre el :
17 de abril y el 15 de junio, :
siendo 27 los alumnos asis- :
tentes al mismo, de los cuales :
12 pertenecian al Ejército del :
Aire, dos al Ejército de Tierra, :
tres a la Armada, dos a la ! §
Guardia Civil y cinco a Fuerzas |
Aéreas de paises extranjeros: :
Republica Dominicana, Nicara- :
gua, Marruecos, Honduras y !
Portugal. Ademds se conté con :
la presencia de tres civiles: uno *

les. A continuacion, pro-
nuncié una conferencia en
el Centro de Guerra Aérea

: sobre los procesos de for-
: macion de los astronautas
: enla NASA.

Posteriormente se trasladd

al Museo del Aire, donde fue
recibido por el general Luis
Castanon Albo, quien le

acompafio en un recorrido
por las instalaciones. Finali-
zada la visita firmo en el libro
de honor del Museo.

—— Ferreras



Hace 80 anos

Exhibicion

San Sebastian 12 septiembre
1921

I_Iablench} llegado al aero-
dromo guipuzcoann de
Lasarte varios aparatos adquiri-
dos por el Gobierno para nuestro
Ejército de Africa, antes de en-
viarlos a su destino ha querido la
Compaiiia Espafiola de Navega-
cion Aérea ofrecer una interesante
fiesta de aviacion. Tal curiosidad
ha despertado el evento, que ante
la llegada de los tranvias con ver-
daderos racimos humanos, colga-
dos incluso de estribos y topes, la
Guardia civil ciclista se ha visto
en la necesidad de intervenir, en
evitacion de posibles desgracias.

Cinco magnificos aparatos
Bristol (Hispano Suiza 300 cv) y
un De Havilland (Rolls Royce 350
cv) de combate; dos Bristol de pa-
seo y, finalmente, los dos Far-
man, que utiliza habitualmente la
Sociedad para excursiones aéreas
formaban en el terreno.

Con los aparatos de combate,
los capitanes Herne y Piercey, ver-

el vigla
Cronologia de la

Aviacion Militar
Espanola

“CANARIO” AZAOLA
Miembro del LH.C.A.

Madrid 5 septiembre 1921

rocedente de Paris, via Burdeocs. a las 19,15 horas ha tomado
tierra en el aerédromo de Cuatro Vientos el Potez IX (F-ADAD) pilotado

por el aviador galo M. Pierre Jaille, quien ha cubierto los 1.500 Km. del re-
corrido en 8 horas y 15 minutos de marcha efectiva.

Se trata de la preciosa limousine, capaz para cuairo pasajeros y dotada
de un motor Lorraine Dietrich de 400 cv., que el acaudalado M. Marquet,
regala a S.M. el Rey. Al aplaudir el altruista rasgo del presidente de la So-
ciedad Palace Hoteles, hemos de decir que atin queda por llegar la escua-
drilla de bombardeo, que generosamente ha ofrecido al Ejército.

R |

daderas figuras de la aviacion bri-
tdnica, hicieron una exhibicidn im-
presionante. Luego, [levando a
bordo a varids distinguidas perso-
nas de San Sebastidn, realizaron
las mas arriesgadas excursiones,
premiadas a su regreso con gran-
des salvas de aplausos. Pero fue
Piercey, acompariado de un co-
mandante de la Aviacién espariola,
quien se llevd la palma en 1a ejecu-
cion de fantasticas hazanas aéreas.
Ademds de rizar el rizo en repeti-
das ocasiones, y de arrojarse a pi-
o desde grandes alturas hasta po-
cos metros del suelo, recorrié el
espacio en todas direcciones, ha-
ciendo las mas atrevidas piruetas y
demostrando palpablemente la ex-
traordinaria seguridad y ligereza de
los aparatos.

En resumen, una fiesta plena de
gmocidn y entusiasmo, a la que
junto a las auloridades civiles y
militares asistié numerosisimo
publico.

Hace 80 anos

Buenos Aires 20 septiembre
1921

]" n medio de un gran fer-
dvor popular, ha sido despe-
dido el transatléntico “Infanta Isa-
bel”, en el que viajan hacia Espa-
fia los legionarios argentinos.
Entre los expedicionarios figuran
dos aviadores de familia distin-
guidisima, que lucharon en la
Guerra Europea.

Poco después de que el buque
soltara amarras, cuatro aeroplanos
han evolucionado a baja altura so-
bre él, dejando caer ramos de flo-
res como obsequio de los aviado-
res argentinos a sus comparneros
que ofrecen su generoso concurso
a la Madre Patria.

:_rativos de los espléndidos vuelos del “Plus Ultra" a Buenos Aires, y del Breguet n® 30 a Manila.

Grabados e impresos en Londres, por |a acreditada casa Waterlow & Sons, junto a los dedicados a |a Re-
i al Familia, los de correo aérec, con una tirada inicial de 33.500 ejemplares, incluyen dos sellos conmemo-

Nomo va se anunciara, con fecha de

Zhoy y durante los préximos dos dias, la
Cruz Roja Espafola ha puesto en circu-
lacidn la emision de sellos de franqueo pa-
ra Espafia, sus Colonias y Protectorado,
autorizada por Real Decreto del
12.10.1925.

Madrid 15 septiembre 1926
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‘ Hace 65 anos

Aviones al frente

Tablada
24 sepﬁembre 1936

.(J € v LE
tormando dos
escuadnllas de cua ro aviones al
mando de los capitanes Carlos
Martinez Vara de Rey -el herdico
“Varita" felizmente repuesto de su
herida- y Emilio Jiménez Ugarte,
| han parlido para Talavera de la
Reina via Cdceres, los Heinkel He-
46 de asalto y cooperacion, recibi-
dos dias atrds de Alemania. Se es-
pera que, lista en breves dias la es-
cuadrilla de José Gancedo, pueda
marchar a Zaragoza para atender el
frente de Aragan.
|

Caza ubicada en este aerddromo,

| Hace 45'afios la cual, bajo la direccion del co-

1@ A mandante/teniente coranel Julio

| _D_l.(,’_Ql_L_u_l_QB Salvador, del teniente coronel
Moron de la Frontera Miguel Guerrero, y accidental-

11 septiembre 1956 mente del comandante/teniente

‘ coronel Ramon Senra, desde
l or Orden de la fecha, ha 1941 formg a mas de 500 pilotos
sido disuelta la Escuela de g 13 especialidad, aportando el

i

Hace 45 afios

Alarde

Barcelona 30 septiembre 1956

Yon la espectacular “pasada” del rasante DH “Mosquito” de

J/Rodolfo Bay, dio comienzo el extraordinario Festival Aéreo Interna-
cional que, organizado por el Aero Club Barcelona-Sabadell, atrajo al aero-
puerto de El Prat a 200.000 espectadores que a escasos metros del borde
de la pista han contemplado absortos el espectaculo.

La acrobacia colectiva, toda una demostracin de belleza y perfeccion, co-
rmid a cargo de las patrullas de Matacan (T-6), Talavera la Real (T-33) y Ma-
nises (F-86) al mando de los comandantes Liniers, Lens y teniente coronel
Hevia. A titulo individual, José Luis Aresti con su “Jungmeister” llegarfa a
poner [os “pelos de punta” a un pablico entusiasmado y Sebastian Almagro
mostrarfa Ia elegancia de la acrobacia sin motor.

Otro de los ndmeros fuertes fue la presentacion pblica por el comandan-
te Azqueta del paso de la barrera del sonido, tras un fantéstico picado vertical

-_-_-__--hh___---_-_---h__________-____,—-—o—--———----u—-—n—--__1

Hace 65 anos
Suerte

2 septiembre 1936

Nuando el teniente Jesus

JFernandez Tudels, pilotan-
do un Nieuport 52, protegia una pa-
trulla de Breguet en el frente de Tala-
vera, fue sorprendido por otra de ca- |
zas leales a la Republica, que desde
una cota superior le ametralld. Heri-
do y con su avién seriamente toca-
do, ain hubo de sufrir el ataque de
una segunda patrulla, antes de que,
por imperiosa necesidad, se lanzara
al espacio en paracaidas. Caido en-
fre las lineas, tras permanecer, debi-
do a sus graves heridas, indtil de ac- |
ci6n por espacio de 40 minutos, fue |
rescatado por una seccion de Regu- |
lares que sali6 en su busqueda.

Nota de Ef Vigia: Bl referido derri-
bo y salvamerito en paracaidas, que
mantendria a Tudela siete meses
“fuera de combate”, no era el prime-
10; puesto que, el 31 de julio anterior,
en un servicio de defensa de la po-
blacidn de Cordoba, alcanzado por
las ametralladoras del Douglas DC-2,
habia salvado su vida en paracaidas.
Incluso antes del alzamiento, el 24 de
enero de 1935 (ver “El Vigia" enero-
Febrero 2000) al incendiarse su
Niguport, habia conseguido su primer

reentrenamiento para la suelta en “qusanito de 00", Todo un récord.

Fiat de otros 200.

con su “Sabre". Dos "bang-bang” como dos cafionazos lo atestiguaron.

También se exhibieron un "Albatros” y un S-55 del SAR y los prototipos
Do-25 y AVD-12.

Entre las atracciones extranjeras, presenciamos la pasada majestuosa de
un bombardero atémico Boeing B-47, el agilisimo vuelo de un Alouette |1,
que iniciado ya el festival lleg6 transportado en un Noratlas, y el salto, con
apertura refardada hasta los 300 m., de la paracaidista francesa Colette Du-
val, cuya llegada a tierra coincidid con el lanzamiento de 90 paracaidistas de
Alcala de Henares.

A la noche, en la cena que, presidida por el ministro del Aire, se celebré
en honor de los participantes, el teniente general Gonzdlez Gallarza entusias-
mado, confirmaria a la patrulla acrobatica del Ala de Caza n° 1, como la Pa-
trulla de Esparia.
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Sistemas de navegacion por
satelite

RoBeRrTO PLA
Teniente coronel de Aviacion

http://www.aire.org/ ,
pla@aire.org

o primero que me viene a la mente es

que nada de esto existia cuando yo es-

udiaba en la Academia y por tanto no
tuvimos el placer de aprenderlo durante el
curso de ‘Observador de Aeroplano de
Guerra’ ni en los ejercicios de “orienta-
cion’. No cabe la menor duda que en los
vuelos a Muy Baja Cota donde tinicamente
los canaverales y la fugaz vision de un
puente o una ermita, tenfan que servirnos |
de referencia habriamos agradecido la ines-
timable ayuda de un chivato que nos hubie-
se soplado cuantos minutos faltaban al si-
guiente punto de viraje. Ni que decir tiene
que el mismo favor nos habria hecho una
indicacion certera del camino a seguir
cuando cansados y sudorosos y cargados
con nuestro equipo de combate recorria-
mos a pié los dridos campos de la region
Murciana.

Todo eso lo habria hecho por nosotros el
GPS, siglas que corresponden en Inglés a
‘Gilobal Positioning System’, es decir, ‘Sis-
tema de Posicionamiento Global’. Un pe-
quenio receptor de un tamafo poco mayor
que un paquete de tabaco que nos pone en
contacto con la tecnologia espacial. La se-
eunda caracteristica que llama la atencidn
de un receptor GPS después de su tamafio

es su extrema sencillez: Menos botones
que un teléfono maévil y una pequefia pan-
talla de eristal liquido. Sin embargo este
aparato sencillo y ligero encierra una de las
maravillas tecnoldgicas de la era moderna.

Tras su aparente sencillez el receptor
GPS puede prestarnos una serie de inesti-
mables servicios. Ofrecernos informacion
sobre nuestra posicion es solo una vision
simplista de ellos. Hoy en dia la gama de
modelos es tan amplia que resulta un poco
complejo elegir el modelo mds adecuado a
nuestras necesidades.

Como en otros aspectos de la planifica-
cion, lo primero que hay que tener claro es
el uso que queremos darle. Bisicamente
los receptores se dividen en receptores de
dos y de tres dimensiones. Es decir aque-
llos que ofrecen las coordenadas geogréfi-
cas ¥ los que pueden proporcionarnos, ade-
mds, la altura y que son , naturalmente, los
adecuados si queremos utilizar este sistema
de navegacion en vuelo y no a ras de tierra
exclusivamente. Las piginas de los vende-
dores ofrecen orientacion sobre las presta-
ciones de los diferentes modelos. En las
webs de los fabricantes podemos constatar
una a una las prestaciones de sus modelos
y obtener gran cantidad de informacion

técnica. En el caso de Garmin, por ejem-
plo, las caracteristicas del protocolo de co-
municaciones que usan los programas de
ordenador que dialogan con el receptor.

Mi amigo Javier es un apasionado usua-
rio del GPS con el que prepara cuidadosa-
mente sus vuelos y que siempre le acompa-
fia en la cabina de su Piper Warrior. Con
esta pequedia avioneta de 160 caballos y la
ayuda de su GPS ha viajado hasta Cran-
field en Inglaterra. “Has de memorizar los
puntos de viraje o waypoints y el aparato te
va dando rumbos, estimadas ¢ informacion
de radioayudas y campos™ dice entusias-
mado.

El sistema GPS es extremadamente pre-
ciso. Durante un largo periodo de su histo-
ria se ha visto afectado por un error que
disminuia su precision. Este error era intro-
ducido por los gestores y desarrolladores
del sistema, a fin de reservar sus datos mds
precisos para usos militares propios. A este
error se¢ le conocia como ‘Disponibilidad
Selectiva’(SA). La competencia comercial
de otros sistemas similares hizo que unos
meses antes de abandonar la Casa Blanca,
el presidente Clinton anunciase la elimina-
cion de esta limitacién, aungue, no lo olvi-
demos, puede ser introducida de nuevo sin
ningiin esfuerzo. Para soslayar los inconve-
nientes de esta limitacion se han desarrolla-
do sistemas que basdndose en estaciones
terrestres situadas en puntos conocidos per-
miten corregir el error SA introducido.

Asimismo se han desarrollado tecnologi-
as paralelas, como el Sistema Automdtico
de Informacién de Posicion (APRS), que
combina el uso de mapas digitales para po-
sicionar en ellos estaciones y objetos, me-
diante un sistema abierto y transparente,
basado en la modalidad de radio paquete
(AX.25).
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RECOMENDAMOS

Avions sans
pilote: Les
drones évoluent
vers les missions
de combat / La
France affiche
ses priorités /
L'expérience du
plus vieil
escadron
opérationnel de
drones

AIR & COSMOS N 1799.
8 juin 2001.

AIR&COSMOS

W TERTNA TIONAL

Estos tres articulos resu-
men, brevemente, la situa-
cion actual de estas platafor-
mas, asi como su promete-
dor futuro que, si se cumplen
todos los prondsticos, lo al-
canzaran no mas tarde del
ano 2025.

El primer articulo analiza la
situacion en los Estados Uni-
dos, donde se espera que el
RQ-4A Global Hawk, pueda
reemplazar al mitico U-2, no
mas tarde del ano 2005.
Describiendo otros sistemas
en evolucién: el Fire Scout y
el Predator; y los UCAV,s
(Unmanned Combat Air
Vehicles): X-45 de Boeing, y
Pegasus de Northrop Grum-
man.

El segundo de los articulos
describe brevemente la posi-
cién francesa, con la adquisi-
cion del Eagle de EADS e
IAl, que se espera tener ope-
rativo en el 2003, y el pro-
yecto de Dassault: el AVE,
que podria competir con los
UCAV disenados por Boeing
y Northorp Grumman.

El tercer articulo expone la
vision del Escuadron 200, de
la Fuerza de Defensa de |s-
rael, con mas de treinta anos
de experiencia y que actual-
mente opera los sistemas:
Scout, Searcher y Hermes
450.

The Vision
Force
John T. Correll

AIR FORCE Magazine. Ju-
ne 2001.

AR FORCE

La fuerza aérea de los Es-
tados Unidos podria ser bas-
tante diferente en un futuro
no muy lejano y ello entre
otras razones: por el uso de
vehiculos no tripulados que
podrian desarrollar algunas
de las misiones tradicional-
mente encomendadas a los
aviones de combate; por el
empleo de nueva municién
inteligente; por el empleo de
misiles de hipervelocidad; y
por el empleo del espacio en
todos sus aspectos.

Estos y otros temas son
analizados en el informe “Vi-
sion Force”, que bajo el lema
“Global Vigilance, Reach,
and Power”, establecera la
dimension y capacidad de la
fuerza aérea en el entorno
del afio 2020.

Basada en el concepto
AEFs (Aerospace Expeditio-
nary Forces), en el proximo
ano se deberan tomar algu-
nas decisiones que despeja-
ran algunas dudas y que
afectaran el futuro de la fuer-
Za aérea en los anos venide-
ros. Asi se deberan esclare-
cer: la dimension y medios
de la flota de transporte; el
futuro del reabastecimiento,
esencial para el funciona-
miento del la AEF; los pro-
gramas de modernizacion
del F-16; asi como el futuro
de las plataformas dedicadas
a la inteligencia, vigilancia y
reconocimiento.

OO0

Paris 2001

FLIGHT International. VoI
159 No 4784. 12-18 june
2001.

FLIGHT

Con ocasion de la exposi-
cion de Le Bourget, esta re-
vista ha elaborado un amplio
reportaje sobre la actualidad
aeronautica, recopilando en
una serie de articulos la opi-
nion de amplios sectores de-
dicados a esta actividad,
examinando desarrollos in-
dustriales en estudio, impli-
caciones de las nuevas tec-
nologias, etc.

Dentro de los articulos de-
dicados a la aviacion militar,
se analizan: el incremento
del area militar de EADS
(European Aeronautic Defen-
ce and Space Company), pa-
ra tratar de reducir su depen-
dencia de Airbus; la impor-
tancia que va ha tener la
decision por parte de la ad-
ministracion Bush, sobre los
fondos dedicados a Defensa,
ya que pueden verse afecta-
dos alguno de sus tres pro-
gramas estrella: el F/A-
18E/F, el F-22 o el JSF (Joint
Strike Fighter); la discusion
actualmente existente entre
acometer programas de de-
sarrollo de nuevos helicopte-
ros de combate o modernizar
los actualmente en servicio;
el proyecto sueco de con-
centrar, en un solo centro,
toda la informacion obtenida
por diferentes sensores en el
campo de batalla, siendo el
JAS39 la plataforma principal
del proyecto.

OO0

Back to school
for flight
training

Joris Janssen Lok

Jane's International Defen-
se Review. Vol No 34. june
2001.

El entrenamiento de los fu-
turos pilotos de las fuerzas
aéreas, se esta convirtiendo
en un problema para muchas
de ellas. Las europeas se
estan encontrando, dia a dia,
mas limitadas en el empleo
de un espacio aéreo cada
vez mas congestionado, sin
olvidar que muchas de ellas
operan en areas geograficas
cuya meteorologia no es la
mas idonea para el entrena-
miento, todo ello unido a los
costes de un entrenamiento
en solitario esta haciendo
que en la mayoria de los fo-
ros se esté estudiando la
creacion del AEJPT (Advan-
ced European Jet Pilot Trai-
ning).

En el articulo se hace una
descripcion breve de los dos
programas en los que partici-
pan pilotos europeos, el
ENJJPT (Euro-NATO Joint
Jet Pilot Training) y el NFTC
(NATO Flying Training in Ca-
nada).

Se describe también el es-
tudio europeo, el AEJPT,
viendo alguna de las plata-
formas actuales que podrian
formar su flota, asi como dos
nuevas, actualmente en fase
de desarrollo, que segura-
mente también deberan ser
consideradas: el Mako y el
T-50/A-50.

OO0
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ssabias que...

e le ha sido otorgado el rango de secretario de Estado al director del Centro Superior de Informacién de la
Defensa? (Real Decreto 74172001 de 29 de junio. BOD nam. 130, de 4 de julio de 2001).

» el Ministerio de Educacion, Cultura y Deporte ha determinado la composicion de la Junta Superior de
Museos? (BOE num. 152, de 26 de junio de 2001).

e ha sido aprobade y publicado el Reglamento de Retribuciones del Personal de las Fuerzas Armadas? (Real
Decreto 666/2001, de 22 de junio. BOD num. 126, de 28 de junio de 2001).

» el subsecretario de Defensa ha dictado normas en relacion con la cuantia de las retribuciones que para el ano
2001 corresponden al personal de las Fuerzas Armadas, funcionarios civiles y personal laboral que prestan
servicio en el Ministerio de Defensa? (Instruccion 143/2001, de 25 de junio. BOD num. 127, de 29 de junio de 2001).

e se han establecido las Funciones y Estructura de la Psicologia Militar? (Orden Ministerial num. 141/2001, de

21 de junio. BOD nim. 127, de 29 de junio de 2001).

« han sido fijadas las plantillas para los distintos empleos militares de complemento para el periodo 2001-20027
Las plantillas de tenientes en el Ejército del Aire seran: 77 para el Cuerpo General, 3 en Intendencia y 1 en la
Escala Técnica de Oficiales del Cuerpo de Ingenieros.

Durante este periodo no existira en estas plantillas el empleo de capitan. (Orden Ministerial ntum. 144/2001, de
25 de junio. BOD num. 127, de 29 de junio de 2001).

» se ha fijado el nimero de vacantes a cubrir por orden de clasificacion en cada Cuerpo, Escala y empleo y el
namero de retenidos en su empleo, para los ascensos por el sistema de seleccion durante el ciclo 2001-20027
(Orden Ministerial ntum. 146/2001, de 27 de junio. BOD mam. 127, de 29 de junio de 2001).

e se ha concretado el plazo para la implantacion de medidas de seguridad de nivel alto en determinados
sistemas de informacion?

Se refiere a los ficheros automatizados que contengan datos de personal y estuviesen en funcionamiento antes
de la entrada en viger del Reglamento. Se amplia el plazo en un afno y termina el 26 de junio de 2002
{(Resolucién de 22 de junio de 2001, de la Subsecretaria de Justicia. BOD nam. 125, de 27 de junio de 2001).

» han sido fijadas las plantillas de militares profesionales de tropa y marineria para el ano 20017

La plantilla para el Ejército del Aire es de 2774 cabos primero, 4795 cabos y 8071 soldados. De ellos la
plantilla en relacion de servicios de caracter permanente, es de 631 cabos primero y 28 cabos. (Orden
Ministerial nam. 133/2001, de 21 de junio. BOD num. 125, de 27 de junio de 2001).

« han sido publicadas por el INVIFAS las listas de solicitantes admitidos y no admitidos en la convocatoria de
concesion de ayudas econdmicas para el acceso a la propiedad de viviendas de los miembros de las Fuerzas
Armadas? (Resolucion 4C0/11508/2001, de 29 de junio, del director general gerente del INVIFAS. BOD num. 131,
de 5 de julio de 2001).

~ » ha sido aprobada la convocatoria de plazas para el afio 2002 en la residencia de Accion Social de Descanso

“Archena” de la Direccién de Asistencia al Personal del Ejército de Tierra?
Las solicitudes deberan tener entrada en DIAPER del Ejército de Tierra, Paseo de Moret, num. 3, antes del 20
de octubre de 2001). (Orden 563/11364/01. BOD num. 129, de 3 de julio de 2001).

e Miguel Angel Gordillo emprendio su vuelo hacia Manila para completar luego la vuelta al mundo?
Este vuelo es un homenaje a Loring y lo realiza en un avion ultraligero de moderna concepeion, bautizado
“Cindad de Manila"? (Nota de prensa de la FI0. Agosto 2001).

e &l INVIFAS tutela una vivienda para minusvalidos psicuicos leves, hijos de militares y de miembros de la
Guardia Civil?

Esta vivienda y un segundo piso que se inaugurard proximamente, estan subvencionados por las direccion de
Asistencia al Personal de los tres Ejércitos y por la Comunidad de Madrid. (Revista Espanola de Defensa nim.
160, junio de 2001).

e el Museo de Aeronautica y Astronautica ha sido visitado por distinguidas personalidades de los que ha
recibido diversas donaciones,

- Federico Candela Dura ha donado al Museo, en representacion de la Compania Aerotransportes S.A, un
histérico DC-3, que ha sido cedido a la Base Aérea de Salamanca para un monumento.

- Bl teniente coronel Porras, antiguo jefe de la patrulla Aguila, ha donado una cazadora, un mono de vuelo y
un casco.

- El astronauta Miguel Lopez Alegria dono diversos objetos para la seccion de Astrondutica. (Noticias del

~ Museo del Aire. Julio 2001).
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EL SITIO DE BALER: NO-
TAS Y RECUERDQS. Saturni-
neo Martin Cerezo. 57 Edicion co-
rregida y aumentada. Volumen
de 284 paginas de 15x21 cm.
Edita el Ministerio de Defensa,
Secretaria General Técnica,
Centro de Publicaciones. Tirada
de 1000 ejemplares, ano 2000.

El dia 2 de junio de 1999 se
cumplieron 100 anos de la hon-
rosa capitulacion del destaca-
mento del ejércite espanol en
Baler (Filipinas), a las érdenes
del 2° teniente Martin Cerezo,
despues de 11 meses de estar
sitiados por los insurrectos en la
Iglesia del citado poblado, tras
haber escrito una de las pagi-
nas de mayor heroismo y gloria
de nuestra historia. Con ese
motivo se ha vuelto a editar el
relato pormenorizado de aque-
llos hechos, realizado por su
principal protagenista, el heroico
22 teniente. El libro, que esta

MANUAL DEL MEDICO DE
VUELQ. Francisco J. Femandez
Gareia y Juan A. Guardiola Sil-
va. 22 edicion. Volumen de 438
péaginas de 14,8x21 em. Agru-
pacion Base Aérea de Torrejon,
Seccion de Sanidad. CIMA. Edi-
ta el Ministerio de Defensa, Se-
cretaria General Técnica. Publi-
caciones de Defensa. Imprime
el CECAF. Tirada de 500 ejem-
plares, noviembre de 2000.

Ademas de un libro de me-
dicina, se trata de una obra

prologado nada menos por el in-
signe Azorin desde su 4% edi-
cién de 1946, contiene el relato
principal, dividido en Antece-
dentes, 1% y 2° parte, Después
del Sitio, Post-Sciptum y Apén-
dice. También un Anexo Docu-
mental con datos que, aunque
no pertenecen al relato en si,
fueron recopilados por el propio
Martin Cerezo, e incluidos en la
edicién para complementar lo
expuesto. La prosa empleada
en el relato es bastante fluida y
directa, consiguiendo transmitir-
nos las grandes penalidades su-
fridas en el sitio, asi como la du-
reza de los combates y la gran
resistencia y heroismo de aque-
llos espanoles, alrededor de cin-
cuenta, que asombraron al
mundo de entonces y aun nos
asombran a nosotros.

DESCUBRIR EL CONTROL
AEREQO. Jorge Ontiveros. Volu-
men de 189 paginas de 17x24
cm. Coleccion Descubrir. Edita y
distribuye el Centro de Docu-
mentacion y Publicaciones de
Aena. Edificio la Piovera, C/.
Peonias 2. 28042 Madrid.

Un nuevo titulo de la colec-
cion Descubrir que trata, como
en todos los anteriores, de divul-
gar el conocimiento de los dis-
tintes elementos gue componen
el mundo de la aeronautica civil.
En este caso, y a pesar de algu-
nos errores en las denominacio-
nes, se consigue dar una idea

Mec{wo d’e ‘Vuelb
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Descubrir

de esa parte tan importante de
la actividad aérea que es el con-
trol del transito aéreo. El conte-
nido se divide en cinco partes
en las que se exponen la expli-
cacion de lo que es el citado
control, la profesion de controla-
dor de transito aéreo, las herra-
mientas que utiliza y la descrip-
cion de las tareas que realiza.
La parte V contiene ocho ane-
x0s en los que se citan las publi-
caciones del entorno, la indus-
tria dedicada a esta materia, los
Cursos del Instituto para los
Servicios de Navegacion Aérea,
etc. El autor es un profesional
del Control del Transito Aéreo
que expone con mucha clari-
dad, desde su propia optica, es-
tos conceptos y actividades.

INTRODUCCION A LOS ES-
TUDIOS DE SEGURIDAD Y
DEFENSA. Coordinadores Car-
los de Cueto y Javier Jordan.
Volumen de 307 paginas de
15,5x21,8 em. Coleccion Politi-
ca y Sociedad. Editorial Coma-
res, S.L. Poligono Juncaril, par-
cela 268. 18220 Albolote (Gra-
nada).

eminentemente aeronautica,
indispensable para todos los
establecimientos militares
donde se ubican unidades de
fuerzas aéreas, en sus Sec-
ciones de Sanidad, y mas
aun, como no, para todos los
Médicos de Vuelo. Su conteni-
do rebasa la modestia editorial
del volumen. Es el fruto de la
experiencia y el trabajo de
profesionales de esta rama de
la medicina, imprescindible en
el apoyo al personal de la
aviacion. Todos los aspectos

Libro sobre la Seguridad y
Defensa del siglo XX| que esta
coordinado por dos miembros
del departamento de Ciencia
Politica y Administracion de la
Universidad de Granada, en el
que han colaborado 15 autores
procedentes de ambitos intelec-
tuales civiles y militares. Esta di-
vidido en dos partes; la prime-
ra, que consta de nueve traba-
jos, ha sido dedicada funda-
mentalmente a analizar los dis-
tintos aspectos que presenta
este tema en sentido general.
En la segunda, que consta de
cinco trabajos, se analizan los
distintos aspectos que presenta
la Seguridad y Defensa en Eu-
ropa. El volumen esta dirigido
sobre todo a los que desean ini-
ciarse en el estudio de estos te-
mas, aunque también puede ser
util a los especialistas, por la
profundidad y rigor con los que
se tratan los mismos. La obra
puede suscitar el interés del lec-
tor universitario, por su novisime
contenido, profundidad en el
analisis y claridad de las conclu-
siones.

Carlos de Cueto - Javier Jorddn tcooms

Introduccion
a los estudios
de sequridad
y defensa

Politica y Sociedad

de la medicina aeronautica
son tratados con el suficiente
rigor y profundidad y al mismo
tiempo en forma asequible a
los que son ajenos a la profe-
sion meédica. Por otra parte,
también contiene algunos as-
pectos aeronauticos, que aun-
que ajenos a la medicina, de-
be de conocer todo Médico de
Vuelo. En resumen, un exce-
lente tratado casi enciclopédi-
co para esos importantes pro-
fesionales, y también para ser
consultado por los aviadores.
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