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Editorial

Operatividad  de! CAOC n  8
de  la OTAN en España

E L 26 de diciembre de 1997 el Consejo
de  Ministros  aprobó  la plena  partici
pación  de España en la nueva estructu

ra  militar de la Alianza Atlántica.

Dentro  de esta  nueva estructura,  se  determi
nó  la  necesidad de una capacidad de  Mando y
Control,  que  permitiera  la operación eficiente
del  Sistema  Integrado  de  Defensa  Aérea
OTAN  (NATTNADS) así  como  de  cualquier
otro  tipo de operación aérea.

En  España, esa  necesidad de  la OTAN se sa
tisfizo  con la constitución de un Centro Combi
nado  de Operaciones Aéreas (CAOC) en la Ba
se  Aérea de Torrejón, tomando como núcleo 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 publicación  de  la  OM.
140/2000  de  1 de junio,  por  la que  se crea el
Componente  Nacional  del Centro,  aunque  la
incorporación  de personal multinacional (siete
diferentes  países con el 50% de su plantilla) ha
bía  comenzado ya en abril de dicho año.

7, RAS el  cambio de la  ubicación origi
nal  a un  nuevo edificio en la Base Aé
rea  de Torrejón  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 Policía  del  Aire,  con  personal
en  servicio las 24 horas  en la zona de influen
cia  española,  tanto de  la Península Ibérica  co
mo  de las Islas Canarias,  en el  marco del NA
TINADS,  respondiendo  a  un  plan  operativo

en  vigor,  con  fuerzas y responsabilidades  per
manentes.

El  CAOC-8 ha alcanzado la Capacidad Inicial
de  Operación (IOC), pero ahora debe conseguir
su  Capacidad Total (FOC), que le permitirá 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  está delegando algunas de sus funciones en el
CAOC-8.  que ya coopera  en la  asignación  de
las  misiones cotidianas de los planes de instruc
ción  de  las Unidades y participa regularmente
en  todos los ejercicios nacionales que se produ
cen  en su área de influencia.

L  OS ejercicios  OTAN en  España  para
este  año  tienen  un  calendario  muy
apretado  y el  CAOC-8 será  responsa

ble  de conducir  la parte  aérea  de todos  ellos,
entre  los que  se  pueden  señalar:  el  “Destined
Glory  01”,  TACEVAL del ALA  15. el  “Disci
plined  Wan-ior 02”, el  “Out of Region TLP” y,
como  coloFón, el  mayor  ejercicio  OTAN  del
año  2002,  el  “Dynamic  Mix  02”. que  servirá
para  evaluar en su máxima extensión las capa
cidades  y limitaciones del Centro.

Se  ha recorrido un largo camino en el estable
cimiento  y normalización 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 Torrejón. ejercen y han de ejer
cer  un papel esencial en la resolución de las cri
sis  que puedan presentarse en el futuro.
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F-161 de israel

I srael será el primer usuariode  F-16 dotada de alerta
dar  de misiles basado en un
detector de infrarrojos. El F
16!,  calificado coma el pro
grama de adquisición de ar
mamento mas importante de
la  Fuerza Aérea Israelí, can
un valor de mas de 2,5 millar
dos de dólares por 60 avio
nes multimisión en versión bi
plaza, incluirá como parte de
su  sistema de guerra electró
nica desarrollado por la com
pañía israelí “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
elí  integrará en su futura pla
taforma cuyas primeras uni
dades está previsto recibir
hacia el 2003.

y  Noruega abre
V  nuevas

expectativas al
Eurofighter

L a Fuerza Aérea Noruega
(RNAF),  después de la

cancelación el pasado año
por  razones presupuetarias
del programa de adquisición
de  un nuevo caza con que
sustituir la anciana flota de
20 aviones F-5, donde el Eu
rofighter había sido seleccio
nado como candidato finalis
ta junto al F-16 bloque 50/60,
ha  iniciada conversaciones
nuevamente con el consorcio
Eurofighter para la adquisi
ción de 48 aviones con que
reemplazar a medio plazo su
flota  de 57 F-16 AJB, hacia
los  años 2008-2010. Los

(Joint Strike Fighter) y la ver
sión  modernizada  del
EF2000,  bautizada como
“Tranche 3”. Esta versión in
cluirá un nuevo motor dotado
de  empuje vectorial (diseño
de  la compañía española
ITP),  un nuevo radar de ba
rrido  electrónico, depósitos
de  combustible estructurales
que  mejorarían las caracte
rísticas de vuelo y el alcance
del  avión, así como la inte
gración de nuevos sensores
y  designadores de blancos
terrestres, junto con la inte
gración de la última genera
ción de armamento aire-sue
lo  (Storm Shadow, JOAM) y
aire-aire (Meteor). Eurofigh
ter  ha ofrecido a Noruega
adicionalmente la posibilidad
de  integrarse en su agencia
de  gestión del  Programa
(NETMA),  ubicada en Mu-
nich, lo que permitiría a este
país  un control total  de la
configuración de su flota y la
posibilidad de compartir con
los  otros miembros del pro
grama los beneficios tecnoló
gicos e industriales del conti
nuo  desarrollo a que se ve
sometido un sistema de ar
mas de esta generación.

y  El sistema
VMIDS  alcanza

su grado inicial
d! operatividad

D espués de haber demos
trado su funcionamiento

a  bordo de una unidad de la
USAF dotada de aviones E
15C  en  Elmendorf  AFB,
Alaska,  el  sistema  MIDS
(Multifunctional Information
Distribution System) ha pa
sado  su prueba inicial  de
operatividad y lanza su pro
ducción 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 España. El MIDS

es  un sistema seguro y anti
perturbable de transmisión
de datos en tiempo real, que
sigue los protocolos del Link
16 y que ya había sido desa
rrollado para equipar plata
formas aéreas como JTIDS,
aunque el volumen y costo
de  las terminales existentes
solo  hicieron viable su inte
gración en algunos cazas de
tipo  E-lb.  El MIDS tiene la
mitad de tamaño 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
tegración es viable en todo
tipo de plataformas. El MIDS
es  un elemento esencial en
el  diseño de nuevos siste
mas de armas como el “Ha
tale” y Eurofighter “Typhoon”
o  las  baterias antiaéreas
“Patrior’. al permitir que cual
quier  información 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
MIOS  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
cooperación  multinacional
entre EEUU, Alemania, Italia.
Francia y España que aspira
a  facilitar el nivel de interope
rabilidad entre los países de
la  Alianza, una vez que los
equipos estén integrados en
las  plataformas operativas
de muchos de estos paises.
De  momento la producción
de unidades se distribuye en
dos cadenas principales, una
en  EEUU donde dos compa
ñías “Data Link Solutions” y
‘ViaSat” atienden los requisi
tos  estadounidehses y el

candidatos  a evaluar para
este programa serian el JSF
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Polonia se
Vinteresa  por el

JSF (Joint
Strike  Fighter)

Corno fruto de la campa
ña  llevada a cabo por

Lokheed Martin durante el
mes de Julio en Europa, Po
lonia ha anunciado su interés
y  posible participación en la
tase  de desarrollo del pro
grama JSF que se concreta
ría  a través de una petición
formal, LOA,  (Letter Of Ae
quest) al Gobierno Estadou
nidense  a finales  de este
año.  Con un nivel de inver
Sión próximo a los 100M$ en
los próximos 10 años, la par
ticipación  de Polonia en el
programa garantizaría la dis
ponibilidad de aviones a su
Fuerza Aérea hacia el año
2015 incluyendo una partici
pación industrial garantizada
por  EEUU como principal
contratista dentro de un caso
tipo  FMS (Foreing Milítary
Sales). Polonia es el único
país  dentro de Europa Can-

tral  que actualmente tiene in
terés en el proyecto JSF, con
un  requisito de 40 unidades
que  pudieran incrementarse
hasta  100 ó 120 hacia el
2024.  La oferta actual de
EEUU para suministrar a Po
lonia  aviones F-1 6C/D Blo
ques 50/52+ con un paquete
asociado de contraprestacio
nes industriales podría servir
de  antecedente para una re
lación industrial a largo plazo
basada en el programa JSF.
Otra  posibilidad apuntada
seria la de transferir trabajos
de  producción del avión F-1 6

flirquía recibió
sus primeros
F-4E
“Phantom II”
modernizados

F ruto del contrato con la
industria israelí IAl (Isra

el’s  Aircraft Industries), Un

La Fuerza Aérea Griega
ha  iniciado la operación

de  sus  aviones de alerta
temprana,  previstos en el
programa de adquisición del
AEW&C, “Erieye” .  De mo
mento los vuelos se han ini
ciado  con un avión S100B
“Argus” prestado por la Fuer
za  Aérea Sueca ,  hasta la
recepción definitiva de los
cuatro  “Erieye”  Embrear
EMB-145  adquiridos  por
Grecia el año pasado y que
comenzarán sus entregas a
partir  del 2002. El contrato
establecía  el préstamo de
dos aviones procedentes de
la  Fuerza Aérea Sueca con

total  de 54 unidades van a
ser  modernizadas, dotándo
les  de nuevo radar, cabina
equipada con pantallas multi
misión,  nuevos sitemas de
guerra electrónica y una ex
tensión de las horas de célu
la  y motor suficiente para
operar  el  avión  hasta  el
2010.  Parte del contrato se
ha  llevado a cabo en Israel y
30  aviones serán moderniza
dos  por la industria nacional
en  Turquía como parte del

 Capacidad
V  AEW&C para

Grecia

contrato.

consorcio  industrial
MIDS”  con sede en
prevista para atender
cesidades europeas.

“Euro-
Paris,
las  ne

a  Polonia, desde la factoría
madre en Fort Worth, Tejas,
en  el caso de ser Lokheed
Martín la compañía seleccio
nada para producir el JSF.
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carácter interino para facili
tar  el entrenamiento de tripu
laciones  y operadores de
sistemas hasta la llegada de
los  aviones de producción
definitivos.  Un  segundo
avión  sueco está previsto
que  llegue a Grecia a finales
de Agosto. La versión griega
del  sistema “Argus” que en
la  Fuerza Aérea Sueca solo
posee la capacidad de de
tección temprana AEW, in
corporará cinco consolas de
control, lo que permitirá tam
bién la conducción de opera
ciones aéreas.

X Nuevo retraso
V  en el Programa

F•22 “Raptor’

L a 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 todavía aseguran
que  la fecha de entrada en
servicio del avión se mantie
ne en el 2005. La USAF ya
declaró el año 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
rá  autorizar los fondos nece
sarios para cubrir esta nueva
demora que pone mas argu
mentos ante los detractores
del programa. El año pasado
el  Congreso se negó a librar
los  fondos necesarios para
iniciar  una fase  inicial  de
producción del avión, hasta
que  los ensayos en vuelo
demostrasen la viabilidad del
programa.  La USAF mien
tras  tanto sigue confirmando
su  requisito de 339 “Raptors”
como mínimo indispensable
para cubrir la misión de su
perioridad aérea en la próxi

ma década con la opción de
un  número adicional de uni
dades para llevar a cabo mi
siones de ataque al suelo.

Nuevo avión
Vcisterna  para

Italia

I talia ha anunciado la selección del Boeing 767 en
su  versión de transporte/cis
terna para sustituir su actual
inventario de cuatro aviones
Boeing 707. La selección es
consecuencia  de las  de
ficiencias  resaltadas como
consecuencia de la partici
pación  de la Fuerza Aérea
Italiana en las operaciones
“Allied Force” de la OTAN en
1999. La potenciación 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  Italiana ha cubierto
con  un coste de 618SM$,
por  cuatro nuevas unidades
que  reemplazarán 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  A31 O o
A330.  El contrato cubre la
entrega de cuatro aviones
con  una opción de compra
para otros dos adicionales y
asegura a la industria italia
na  Aeronavali y Alenia Ae
rospazio, la participación en
el  diseño, desarrollo y pro
ducción de la versión cister
na  del Boeing 767, con ga
rantías de participación en la
venta a terceros paises del
producto. Dada la experien
cia  de Alitalia, en la opera
ción de este tipo de avión en
su  flota, se ha asignado a
esta  compañía como res-

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

India  considera
V  la adquisición

de  un
entrenador
avanzado

D espués de mas de 15
años intentando la com

pra  de un entrenador avan
zado con que dotar sus uni
dades  de conversión,  la
Fuerza Aérea India se plan
tea la compra urgente de un
avión moderno con que en
trenar sus tripulaciones, da
do  el importante número de
accidentes  sufridos en su
flota de aviones de combate
este año (nueve cazas), y a
lo  largo de los últimos 20
años  (580 aviones). Nego
ciaciones tuvieron lugar has
ta  Marzo de este año con
SAE Systems para la adqui
sición de 66 aviones “Hawk”,
aunque  las condiciones fi
nancieras  de la oferta  no
han  permitido hasta el mo
mento llegar a un acuerdo.
India había puesto algunas
condiciones especiales para
la  venta, como la garantía de
que  ningún componente del
avión 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 Moscú la po
sibilidad de volver a evaluar
el  MiG-AT descartado en pri
mera  instancia por ser un
avión en desarrollo y aunque
algunos piensan que esto es
solo  una amenaza para me
jorar la posición negociadora
con  SAE Systems ,  lo  cierto
es  que  el  MiG-AT es  un
avión  bimotor  frente  al
“Hawk” monomotor, diseña
do con una cabina replica de
las  del MiG-29, Mirage 2000
y  Su-SO, todos en servicio en
la  Fuerza Aérea India. Rusia
ha  ofrecido además 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
nologías al programa de de
sarrollo  nacional  por  un
avión de combate ligero, que
continua sufriendo retrasos
como consecuencia de pro
blemas  de tipo técnico. La
motorización del MiG-AT es
suministrada  por Francia,
Turbomeca-SNECMA Lar
zac,  lo que estaría en línea
con  el acuerdo firmado re
cientemente  entre  Nueva
Delhi y Paris para una mayor
cooperación industrial en te
mas de defensa.

y  El A•10
V  “Thunderbolt”

podría estar en
servicio hasta
el2028

próximos 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 revisión de los
requisitos operativos para la
próxima década y el modo en
que una versión modernizada
del  A-lo pudiera satisfacer-

los. Lokheed Martin está tra
bajando bajo un contrato de
74M$ en un programa de ex
tensión estructural de la célu
la.  a la vez que se integran
nuevos sistemas en esta vie
ja  y robusta célula que podría
llevar a una modificación total

que actualizaría la flota com
pleta para el 2007. Las mejo
ras posibles incluirian la inte
gración  de un sistema de
gestión de cargas basado en
“interface” 1760, un sistema
datalink”, nuevas pantallas

de  presentación de datos en

cabina, capacidad para lan
zamiento de bombas de pre
cisión tipo JDAM (Joint Direct
Attack Munition), mapa tácti
co  digital, equipos de guerra
electrónica y casco con sim
bologia superpuesta para su
uso con misiles aire-aire tipo
AIM-9X.  La propuesta de
Lokheed Martín incluye tam
bién duplicar la vida operati
va  de la célula hasta 16.000
h,  lo que situaría el ciclo de
vida del avión en el 2028. A
pesar de que el A-lo fue di
señado 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 operación “Allied
Force” debido a la amenaza
que suponían los misiles tie
rra-aire serbios. Esta circuns
tancia ha sido el condicionan
te  para aprobar una moditica
ción que permita al avión el
lanzamiento de cargas con
precisión  por  encima de
15000 pies. La USAF tiene
asignados 102 unidades a la
Guardia Nacional y 52 a la
Reserva, solo una pequeña
cantidad de aviones se en
cuentran desplegados en Eu
ropa (Spangdahlem AFB) y
en Corea (Osan AFB).

H
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+  EADS EFW estudie la
modificación de aviones de
la  familia A320 para conver
tirios en configuración car
guera, tras de haber sido re
querida para ello por algunas
compañías, entre las que se
encuentran DHL, TNT y CE
CAS. Esta última en concreto
considera  que dentro de
unos dos años algunas de
las primeras unidades entre
gadas pueden ser sustituidas
por sus compañías propieta
rias y pasar a una situación
de disponibles para el mer
cado carguero. No obstante
hay otras opiniones, como la
de  BAe Systems que, aún
estando de acuerdo el inte
rés de ese mercado, consi
deran que no llegará hasta
2005 ó 2006.

+  Bombardier y la com
pañía estadounidense North
west  Airlines firmaron el 9
de julio un contrato de com
praventa  de 75  aviones
CRJ44O. Esta nueva desig
nación se ha adoptado para
una versión específica de 44
plazas del CRJ200 desarro
llada de acuerdo con la pro
pia Northwest. La operación
tiene un valor de 1.680 millo
nes de dólares.

•  De acuerdo con datos
hechos públicos reciente
mente por la OACI, las com
pañías aéreas de tráfico 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 proporción 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 trá
fico  aéreo regular interna
cional registró un aumento
del 8% sobre las cifras de
1999.

+  En cuanto a las previsio
nes acerca de la evolución
del tráfico aéreo en los pró
ximos años, la OACI calcula
que a nivel de operaciones
regulares se incrementará
una  media anual del 4,5%
hasta el año 2010. No obs

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

1  Airlines procedente de Den-
ver.  El avión en cuestión
cuando estaba a unos 300
m  de altura en aproximación
final a la pista abandonó por
si  sólo la situación de vuelo
controlado,  inclinándose
progresivamente  hacia la
derecha y picando sin que
sus  pilotos pudieran impe
dirlo, de manera que colisio
nó contra el suelo, causan
do  la muerte a sus 25 ocu
pantes.

El  primer informe oficial
del  NTSB sobre el acciden
te,  hecho público el 8 de di
ciembre de 1992, reconoció
la  imposibilidad de identifi
car  evidencias concluyentes
que  explicarán las causas
del  desastre, tan sólo pudo
aventurar  como  razones
más probables un fallo del
mando de dirección o la ac
tuación de una perturbación
atmosférica  de intensidad
inusitada.

El  8  de septiembre  de
1994 un Boeing 737-300 de
USAir  que cubría el vuelo
427  de la compañía se es
trelló  en las cercanías de
Pittsburg  en parecidas cir
cunstancias y el 9 de junio
de  1996, olro  737-200 de
Eastwind Airlines sufrió un
problema similar durante su
aproximación a Richmond,
si bien sus pilotos consiguie
ron mantener el control de la
aeronave y aterrizaron sin
daño.

Los  accidentes y el mci-

denle  indicados desencade
naron  un extenso proceso
de  investigación del sistema
de  accionamiento del man
do  de dirección 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: allí se mencionaba el
fallo del sistema en cuestión
como  causa más probable
de todos ellos.

La revisión del informe del
accidente del vuelo 585 es
una  consecuencia más de
las  conclusiones obtenidas
en  el minucioso proceso de
análisis y ensayos del man
do  de dirección de los 737,
Desde entonces Boeing ha
rediseñado 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 declaró el fallo que
sacó al avión de United Airli
nes del vuelo controlado, no
era  posible que la tripulación
pudiera conocer lo que esta
ba  sucediendo, y en conse
cuencia no pudo adoptar las
acciones correctivas que ha
brían permitido recuperar al
avión.

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 dirección 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
disponibles.

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

La  versión acortada en
cuestión tendría una capaci
dad  de 50 pasajeros, similar
a  la de los aviones que re
emplazaría  en su caso,  y
podría ser llamada CRJ500
con el fin de continuar el cri
terio  de designaciones don
de  los dos primeros digitos
del número son los de la ca
pacidad nominal, inaugura
do con el CRJ700.

Al  ser una versión acorta
da del CRJ700, el propuesto
CRJSOO heredaria el ala de
mayor  superficie de aquél
provista de dispositivos hi
persustentadores de borde
de ataque y la estructura del
fuselaje,  rediseñada 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  análogos a los
del  CRJ700 mejoraría las
actuaciones  incluido el al
cance,  pero incrementaría
los  costos directos de ope
ración.

Como se recordará, los
CRJ100 y CHJ200 se desa
rrollaron a partir del birreac
tor  de negocios Canadair
Challenger, que voló por vez
primera el 8 de noviembre
de  1978 ya a nivel de confi
guración de preserie.

El  CRJ500 presentaría del
orden  de un 30% de ele
mentos  comunes con res
pecto al CRJ700, lo que re
sultaría  ventajoso para las
compañías clientes que po
drían simplificar el manteni
miento.  Bombardier Cana
dair  reduciría costos de pro
ducción, pero antes se vería
obligada a hacer una inver

accidente del
vuelo United
585

El  CRJ500 -

B ombardier  Canadair
considera la posibilidad
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Airbus  Industrie A380, se
está cumpliendo de acuerdo
con  las previsiones. Dentro
de  los ensayos que se están
efectuando, el segundo de
los  «núcleos  de  motor»
completó  unas pruebas de
duración  en  as instalacio
nes  de General Electric de
Evendale,  donde funcionó
ininterrumpidamente durante
160 horas en condiciones si
muladas de vuelo en altura.

tecnológico a las que perte
necen  los ensayos que se
acaban  de mencionar, se
pasará al trabajo de diseño
que  dará comienzo a princi
pios  de 2003. El primer en
sayo de un motor prototipo
deberá efectuarse en 2004 y
tras  alrededor de un año de
pruebas, la certificación de
FAA y JAA se conseguirá a
mediados de 2005. El primer
A360 equipado con motores

GP7200 volará a principios
de 2006.

El  0P7200 será certifica
do  inicialmente para un em
puje de 36750  kg, superior
al  de la versión GP7270 que
se  instalará en los A380 de
Air  France, cuyo empuje no
minal será de 31.750kg.

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

cación inicial del Trent 900
contemplará un empuje de
37.000 kg y se obtendrá, se
gún  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
cordará, Singapore Airlines,
Virgin Atlantic y Qantas han
seleccionado  la  opción
Rolls-Royce para sus A380
hasta el momento.;1]

Br.vn;0]
tante el tráfico internacional
crecerá a mayor ritmo que el
interior, algo atribuible a la
competencia de otros medios
de transporte como los ferro
carriles de alta velocidad. La
estimación  de la OACI es
que  el tráfico internacional
tendrá un aumento medio del
5,5% en servicios de pasaje
ros y del 6,5% en operacio
nes de transporte de carga.

+  El avión carguero Ayres
LM-200 Loadmaster ha sido
cancelado de tacto tras la de
cisión de su único cliente, Fe
deral Express, de retirar su
encargo que cubría la entre
ga de 75 unidades y opcio
nes por 275 más. Federal
Express ha tomado su deci
sión  tras la quiebra de la
compañía Ayres, ya mencio
nada en ediciones anteriores
de  RAA, y el fracaso de to
dos los intentos efectuados
hasta ahora para rescatarla.

4. Aerotlot ha alquilado tres
DC-10-30F a Boeing Capital
con el fin de ampliar su oferta
de servicios de carga, los cua
les  serán  entregados en
agosto,  noviembre y a co
mienzos de 2002 respectiva
mente. Las nuevas aerona
ves, que se encargarán de
cubrir rutas entre Europa del
Este y el Sureste Asiático, lle
van implícita la renuncia al II
yushin ll-96T. La compañía
rusa tiene encargadas desde
hace tiempo tres unidades de
ese avión carguero, pero han
sido objeto de retrasos sucesi
vos por las dificultades econó
micas de llyushin y de la fac
toría de VASO de Voronezh.

+  Prat & Whitney mantie
ne grupos de trabajo con va
rias compañías aéreas cuya
finalidad es estudiar la posibi
lidad de remotorizar alguno
de  sus  aviones  con  el
PW6000, que como es sabi
do está siendo desarrollado
para  el  Airbus  Industrie
A318, Los aviones suscepti
bies de remotorización son
los  Boeing 727 y McDonnell
Douglas DC-9 equipados con
motores JT8D-, así como los
antiguos  737 que tambié.n
emplean ese mismo tipo de
motor.

sión.  Es por ello por lo que
ha  buscado mediante con-
tactos con posibles usuarios
conocer qué mercado podría
tener  para disponer de ele
mentos de juicio fiables.

Los motores
“  del A380 dentro

de  plazos _____

Por  su parte, Pratt & Whit
ney  ha experimentado en
Quebec un álabe de fan a
un 42% de escala para vali
dar  los resultados teóricos
obtenidos durante su diseño
aerodinámico.  Según  la
alianza todo se ha desarro
llado con pleno éxito. Lloyd
Thompson.  presidente de
GE/P&W Engine Alliance,
ha  asegurado  que  el
GP7200 cumplirá o incluso
excederá los parámetros de
diseño establecidos para su
uso en el A380.

Cuando concluyan las fa
ses  previas de desarrollo

D e 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

.1..1.  M,,,ií,,e  (  l’CO
Ls  n;o/oie.v Ñl  A i,-lii,.  Industrie A3SU progresan en s,, desarrollo sin  /‘ro blenuí.s dignos de ;ne,Ieión.  -
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El motor
RTM322, un
sistema de
propulsión para
el  helicóptero
NH9O
mediados del año pasa
do  se firmó el contrato

entre Francia, Alemania, Italia,
Holanda y NH Industries para
la  fabricación del primer lote
de 298 helicópteros NH9O. El
requerimiento último de estas
naciones está en 595 unida
des, que si añadimos las ex
portaciones, se podría llegar a
una producción estimada de
mil helicópteros.

El  helicóptero está propul
sado por dos motores, que en
el  caso de Francia, Alemania
y  Holanda la selección ha re
caído  sobre el turboeje de
RolIs  Royce y Turbomeca
RTM322-01/9. La elección de
este  motor supone para la
compañía anglofrancesa unos
ingresos de alrededor de mil
millones de dólares durante la
vida del helicóptero, estiman
do  una producción de unos
mil trescientos motores.

El  RTM322 entró en servi
cio con la Royal Navy en 1998
como planta de potencia del
helicóptero Merlin Mkl; así
como de los helicópteros GKN
Westland WAH-64 Apache, el
primero de los cuales fue en
tregado al Ejército Británico
en marzo del año 1999,

Desde 1992, el RTM322 ha
sido parte integral del progra
ma  de desarrollo del NH9O,
siendo instalado en el primer
prototipo  en diciembre de
1995.

Hasta la fecha el RTMS22
ha completado más 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
cóptero NH9Q, que acumulan
más 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 está por debajo
de los requerimientos especi
ficados por NH Industries. El.
motor ha sido diseñado para
permitir en el futuro, mediante
modificaciones, un aumento
de  potencia de al menos un
50%, Todas las versiones es
tán construidas con materia
les  altamente resistentes a la
corrosión por agua, sal o are
na.  El RTM322 es el único
motor para el NH9O que tiene
requerimientos de consumo
de combustible y actuaciones
definidos contractualmente y
programas de certificación y
cualificación para el avión.

Una característica 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 diseño permite in
crementar la potencia sin un
gran rediseño, por ejemplo, el
RTM322-01 /09 proporciona
actualmente 2.393 caballos,
pero incorporando las mismas
técnicas y tecnologías de ma
teriales de turbina usados en
otros motores de Rolls Royce

podría llegar a 2.650 caballos
de potencia.

El  motor está dimensionado
desde el principio para conse
guir  unas características de
actuación óptimas en condi
ciones climáticas de alta tem
peratura o de gran altitud. La
toma de aire del motor ha sido
optimizada para impedir que
cualquier cuerpo extraño, in
cluyendo arena, sea absorvi
do por el motor.

En los primeros tres prototi
pos del helicóptero se han ve
rificado el sistema de control
de vuelo y el sistema de avió
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 máximo
de  10.000 kilos, demostrando
que  es un helicóptero válido
para cualquier condición de
tiempo y entorno.

Global Hawk, el
mayor avión no
tripulado del
mundo

E l 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 cruzó el Océano Pa-

cifico desde la costa Oeste de
los EEUU hasta Australia.

Con  este vuela de 8-000
millas se ha dado inicio a la
tercera fase del programa Tier
II  Plus de desarrollo, que su
pondrá un exhaustivo calen
dario de evaluaciones de este
aparato, y que se inició des
pués de que el 21 de marzo el
Pentágono  adjudicase  a
Northrop Grumman un contra
to  por valor de 45 millones de
dólares para la fabricación de
los aparatos 8 y 9 correspon
dientes a los dos primeros de
preserie, pedido que precede
en seis meses la salida de fá
brica de los prototipos 6 y 7.

El  nuevo avión no tripulado
se  caracteriza por su gran au
tonomía y sus sofisticados
sistemas de comunicaciones
que le permiten enviar imáge
nes  de alta  resolución en
tiempo casi real.

La fiabilidad y la robustez
del  Global Hawk ha quedado
demostrada en la travesía in
tercontinental entre América y
Australia, en la que el funcio
namiento de los controles au
tomáticos de vuelo, el sistema
de  control de presurización y
el  equipo de calibración de a
bordo han funcionado correc
tamente. También es de des
tacar el comportamiento aero
dinámico del avión en el as
censo, crucero y aterrizaje,
así  como la respuesta del
aparato a las señales vía sa
télite de mando y control y la
precisión de sus sistema de
guiado y navegación.

Para enero de 2003 la USAF
confía en disponer de su pri
mer escuadrón de 12 aparatos
para realizar misiones comple
mentarias a las del U2 al que
con el paso de los años está
llamado a reemplazar.

El  Global Hawk pesa 116
toneladas y en su interior tie
nen cabida un total de 626 ki
los  de sensores, la mayor
cantidad que hasta el momen
to  lleva a bordo cualquier ve
hículo  aéreo no tripulado;
puede volar durante-42 horas
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ininterrumpidamente incorpo
rando unos depósitos capa
ces  de almacenar 65 tonela
das de combustible.

El  nuevo modelo de radar
sintético AN/ALE-50, de Rayt
heon! que lleva instalado a
bordo,  le permite captar y
transmitir  imágenes casi en
tiempo real pudiendo detectar
con la antena, a ambos lados
del avión, cualquier 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 vía sa
télite,  aunque las comunica
ciones  convencionales se
efectúan en banda UHF siem
pre que exista visión directa
entre el aparato y la estación
de  seguimiento. Incorpora
además  un cámara digital
electro-óptica y un equipo in
frarrojo de tercera generación
integrados con procesador de
señal a bordo, que le permiten
a  una altitud de 65.000 pies
ver  y distinguir todo tipo de
vehículos, aviones y misiles
con  tiempo despejado, en
condiciones meteorológicas
adversas y también de noche.
El  Global Hawk cuenta con
una  superficie alar de 5019
metros cuadrados y está pro
pulsado por un motor Allison
AE3007H de 3.500 Kilogra

mos de empuje ya utilizado en
aviación comercial.

Una plataforma de este tipo
es  mas costosa que un avión
espía del tipo U2 pero tiene la
ventaja de que sus sistemas
de comunicaciones tienen una
mayor precisión y cobertura y
una gran autonomía que redu
ce el número de aterrizajes y
despegues lo que deriva en
un menor riesgo de acciden
tes y un mayor número de mi
siones por aparato.

En definitiva es el primer re
presentante de una nueva ge
neración de aviones donde
desaparece el piloto y aumen
ta  significativamente el núme
ro de equipos electrónicos a
bordo.

y  Indra lidera el
Vsimulador del

Eurofighter

E l desarrollo de os simula
dores del Eurofighter Typ

hoon correrá a cargo del con
sorcio ESS liderado por la em
presa española Indra. Estos
sistemas de simulación servi
rán para el entrenamiento de
pilotos de las Fuerzas Aéreas
británica, alemana y española.
El  programa comprende el di
seño y desarrollo del sistema
así como la producción de 32
simuladores enlazados entre

si  por una red que le permite
realizar ejercicios conjuntos,
algo excepcional hasta ahora.
La  participación de Indra en
este programa se debe a su
reconocido prestigio y al valio
so  apoyo recibido desde la
Administración 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
mulación, y a él hay que aña
dir  los 20.000 millones que
generará el mantenimiento
de los equipos.

Indra dentro del consorcio
ESS tiene una participación
del 26% y la dirección gene
ral,  y le corresponde además
un 18% de la subcontratación,
lo  que eleva su porcentaje to
tal de participación a un 20%.

El consorcio favorece el tra
bajo conjunto y una gestión
que  atiende a los diversos
factores políticos y peculiari
dades para cada país. ESS
se  ocupa de la ingeniería de
alto nivel del sistema y tiene la
autoridad de diseño, liderando
las relaciones con el cliente y
el  fabricante del avión.

Hasta ahora los fabricantes
de  simuladores eran subcon
tratistas dentro de los proyec

tos de avión; con el Eurofigh
ter, a partir de 1999, se redefi
nió la estructura del proyecto
creándose para el desarrollo
del simulador el consorcio AS
TA, formado por los fabrican
tes del avión y los miembros
del a su vez consorcio ESS, lo
que ha permitido a este último
participar en la toma de deci
siones.

Indra  realiza en ESS el
20% de todo el trabajo, res
ponsabilizándose de cuatro
elementos estratégicos: dise
ño y desarrollo de la posición
de instructor, la CSMU o caja
negra, el sistema de genera
ción de la base de datos que
reproduce los escenarios don
de van a volar los pilotos, y el
avión alternativo. Cada simu
lador tiene asociado otro que
puede comportarse a su vez
como otro tipo de avión, gene
rando una tunción novedosa
que se llama el avión attemati
yo. Asume además la integra
ción y puesta en servicio de
los  cuatro simuladores espa
ñoles y elementos accesorios.

Todo el proyecto sigue un
ciclo de ingeniería completo.
Una vez que se especificaron
los sistemas, se pasó a la fa
se  de diseño preliminar que
incluye el análisis de los 6.000
requisitos que componen la
especificación. El segundo
paso será el diseño detallado
y  finalizará con la revisión crí
tica de diseño que se produci
rá a mediados del 2002. El di
seño y desarrollo culminarán
en  el año 2004 en el que los
aviones estarán operando en
las bases aéreas.

El  avión europeo Eurofigh
ter  ha generado a Indra una
cartera  de  pedidos  de
250.000 millones de pesetas
para  los próximos quince
años. 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
área de simulación, sistemas
automáticos de mantenimien
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to  y equipos electrónicos de
defensa suman diecisiete ve
ces los ingresos anuales de la
compañia en estas activida
des,  es decir, unos 400.000
millones.

Con  el contrato del Euro
fighter, lndra, que también ha
ce  simuladores de control aé
reo o trenes, está presente en
los  cuatro continentes. En
marzo de este año logró ser la
única 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
Rainan Airlines de China para
desarrollar el centro de entre
namiento de pilotos del Bo
eing 737 por 8.000 millones
de pesetas.

XSe  firma en Le
V  Bourget el MoU

del avión de
transporte militar
europeo A400M

E l día 19 de junio, durante
la  feria aeronáutica de

París, siete de las nueve na
ciones involucradas en el futu
ro avión de transporte euro
peo A400M firmaron un prea
cuerdo MoU (Memorandum of
Understanding) para la adqui
sición de un total de 212 uni
dades (incluyendo a Italia y
Portugal que aún no han fir
mado). Por parte española f ir
mó el documento el Ministro
de Defensa Federico Trillo, en
línea con la aprobación la se
mana pasada por parte del
Consejo de Ministros de vein
tisiete aviones en los próxi
mos veinte años.

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

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  políticas en sus respectivos
países para no adherirse al
acuerdo. Alemania ha firmado
condicionada a la aprobación
parlamentaria en los próxi
mos meses, pidiendo formu
las  de financiación 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 más moder
na y competitiva de las solu
ciones para los requerimien
tos  europeos de transporte
táctico y que sustituirá a los
actuales C-130 y C-160, he
cha a la medida de la especifi
cación conjunta establecida

por los paises europeos parti
cipantes. Esta equipado con
cuatro motores turbohélice de
alta velocidad, que desplaza
rán una mole de 42,2 metros
de  longitud a una velocidad
máxima 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 más
adversas condiciones climato
lógicas. 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 helicópteros, vehículos
pesados o baterías de misiles.
La carga puede ser fácilmente
reubicada en caso de necesi
dad;  su peso maximo es de
37  toneladas. El avión 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 Ii
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 aviación civil.

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

La  ministra española de
Ciencia y Tecnologia señaló
que su departamento financia
rá alrededor de un 30% de las
inversiones que sean necesa
rias  para que 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 aeronáutica de
transporte militar.

El  lanzamiento del diseño
no se producirá hasta el mes
de septiembre y está previsto
que las entregas comiencen
en el año 2007.

vés de la OCCAR (Organiza
ción Conjunta para la Coope
ración en materia de Arma-
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Defensa en las
V  alturas

E l Ministerio de Defensa ha
dado luz verde para la ad

quisición de tecnología espa
cial, para uso exclusivamente
militar, por valor de 25.000 mi
llones de pesetas. Este de
sembolso permitirá a España
adquirir una red propia de sa
télites. dos unidades, con los
que recibir imágenes y voz del
Continente Americano al com
pleto  y de Europa hasta el
Norte  de Africa y  Próximo
Oriente. El proyecto estará Ii
derado por Hispasat, con la
que el Ministerio ha formado
un consorcio denominado His
desat, empresa que se encar
gará de la gestión y comercia
lización de los servicios de la
red y que divide su capital en
un 43% para F-lispasat, 30%
del Ministerio pero bajo la re
presentación de INSA, 15%
para CASA-EADS, 7% de IN
DRA y el 5% restante para
SENER. El Ministerio de De
fensa no será propietario del
sistema, seguirá con la política
actual de alquiler de servicios,
con un desembolso actual (en
los Hispasat 1 A y 1 B) anual de
3.000 millones de pesetas.
Hispasat invertirá en estos dos
nuevos satélites 35.000 millo
nes de pesetas, de fondos f ir
mados por préstamo sindica
do, y deberá tenerlos operati
vos para el 2003, cuando sus
predecesores estén fuera de

servicio operativo. Los servi
cios podrán ser alquilados, no
a  entidades privadas como si
fuera multipropósito, pero sí a
otros gobiernos, entre ellos se
están buscando clientes en el
área iberoamericana.

El contratista elegido para la
construcción ha sido la com
pañía norteamericana Loral,
participada por Lockheed Mar
tin. frente a las europeas Alca
tel  y Asthum, a las que se pre
fería  pero que no pudieron
igualar la oferta tecnológica y
económica de la vencedora f i
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 específicas, caso del mo
delo propuesto por Loral. Alca
tel  ofreció al Ministerio de
Ciencia y Tecnologia 18.000
millones de pesetas en trans
ferencia tecnológica de retor
no si le era adjudicado el con
trato, 6.000 de participación di
recta a la industria y 12.000 de
participación en otros proyec
tos de Alcatel de ámbito l+D
en satélites. Alcatel es ade
más propietaria de un 49% de
INDAA Espacio y un 6% de
Tecnológica. Por lo de una de
cal y otra de arena, se asigna
rá la renovación en el campo
de satélites de observación al
programa Helios, de paterni
dad francesa.

A mediados del mes de ju
lio  un fallo en el lanza

miento, con un Ariane 5 euro
peo, y la posterior situación en
una órbita incorrecta de la car
ga de pago provocaron gran
des escalofríos en la ESA y en
Ariane, no sólo se perdió el
satélite japonés de televisión
BSAT-2b, error que repercuti
rá  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 compañero
en la bodega, el satélite euro
peo  de telecomunicaciones
Artemis, un ingenio de última
homada con algo más de tres
toneladas de peso y valorado
en  150.000 millones de pese
tas. El décimo lanzamiento de
la  nueva generación de cohe
tes  europeos, la 5 de Ariane,
se quedó a medio camino de
su  cometido al sufrir un fallo
en la última etapa de propul
sión, un tropezón que dejó la
carga en una órbita elíptica
con máximo de 17.500 kilóme
tros desde la Tierra, una dis
tancia considerable pero críti
ca  respecto a los 35.800 origi

Foto: J. Medina

nales de tipo geoestacionario.
Por suerte el satélite no está
completamente perdido, des
de su suelta estuvo completa
mente controlado y situado
desde la estación principal de
seguimiento de Fucino (Italia)
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 sólido
hasta la órbita prevista, un es
fuerzo que acortará notable
mente su vida de servicio, esti
mada en diez años, pero que
al  menos no le declara inútil
sin  ni siquiera comenzarla.
Una vez en su puesto de tra
bajo funcionará gracias a una
nueva generación de motores
iónicos, una tecnología que se
alimenta de gas Xenón en vez
de  combustibles sólidos, lo
que favorece su reducido peso
y  tamaño y la mayor duración.

Artemis, en el que España
participa en un 7,5%, es una
fuerte apuesta de la ESA tanto
tecnológica como económica,
su misión principal es la de ser
bucle de comunicaciones en
tre  la Tierra y los satélites si
tuados alrededor de ella en di
ferentes órbitas, manteniendo
unidos y comunicados a todos
sin necesidad de que estén “a
la vista” unos de otros. Sus ca-

y  Ariane
V  sorprende

negativamente
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pacidades de comunicación le
hacen imprescindible para de
mostrar nuevas tecnologías y
liderar el desarrollo de los nue
vos sistemas de navegación
europeo (Galileo), de interco
municación de satélites y de
comunicaciones móviles. Es
además una pieza clave y
complementaria para los pro
yectos Spot, Egnos o Envisat.
Arianespace sustituirá con la
serie cinco en un plazo de un
par de años al exitoso y popu
lar cuatro, una generación que
ha  superado los cien lanza
mientos con un indice de fiabi
lidad y eficacia abrumadores,
una herencia difícil de igualar
para un cohete que comenzó
muy mal su carrera espacial
por su elevado coste y por su
explosión en vuelo durante el
lanzamiento inaugural.

Japón, de

L a Agencia Espacial Japo
nesa, NASDA, eligió el 25

de  agosto para lanzar desde
el  Centro Espacial Tanegashi
ma su primer cohete I-l-2A,
una versión mejorada del pro
blemático y costoso H-2. Para
el  gobierno de japón el éxito
de esta prueba supone su su
pervivencia en el actual mer
cado aeroespacial mundial y
su  independencia frente a
otros lanzadores foráneos. En
este lanzamiento se pretende
llegar a los 260 kilómetros de
altura en 28 minutos, emplear
la  segunda etapa como reflec
tor  para realizar cálculos con
medidores láser, verificar los
parámetros de funcionamiento
básicos, recoger vibraciones y
aceleraciones y transportar
una carga de 3 toneladas para
comprobar la respuesta del
lanzador en caso de transpor
tar  una carga útil. La NASDA
quiere que este lanzador sea
un competidor comercial serio
y  fiable frente a sus similares
europeos y norteamericanos.

Alemanes y
Vfranceses no

cuadran los
euros con el
Ariane 5

L os dos socios europeos nose  ponen de acuerdo para
dividir los costes de la nueva
etapa superior del Ariane 5,
una inversión que supondrá la
capacidad de poner 12 tonela
das en órbita frente a las 6 ac
tuales. Una de las claves está
en el motor criogénico Vinci, el
que empujará 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 más
drástico de los costes y mejo
rar los recursos mundiales y la
homogeneidad de sistemas,
Europa y Estados Unidos in
tentaron firmar un acuerdo de
colaboración para el desarrollo
conjunto de un motor criogéni
co, un sistema que sería 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
ción  entre ambas potencias
supondría una importante pér
dida nacional de recursos eco
nómicos y de puestos de tra
bajo para sus industrias.

 Australia tendrá
Vuna  Navidad

pacial”

E l gobierno australiano co
municó a comienzos de

verano que en la Isla de Navi
dad, en pleno Océano, será
construido un centro de lanza
mientos espaciales valorado
en 450 millones de dólares, 52
de ellos aportados por el pro-

pio Gobierno, y que será aus
piciado por el consorcio aus
traliano  APSC (Asia Pacific
Space Centre). Para Nick Mm-
chin, Ministro australiano de
Ciencia y Tecnología “supon
drá 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 próxi
mos diez años el coste para
cubrir la demanda prevista de
lanzadores se ha calculado en
2,1 billones de dólares, y Aus
tralia espera poder llevarse,
desde el 2003, un 10-20% de
ese mercado. Este complejo
se  especializará en lanza
mientos geoestacionarios, es
pecialmente por su privilegia
da  posición geográfica cerca
na  al Ecuador, pruebas de
vuelo y comunicaciones espa
ciales, En la evolución comer
cial de este proyecto Rusia tie
ne un importante participación,
suyos serán los lanzadores
“genéricos”, una evolución es
pecífica de los populares So
yuz, y mucha será la tecnolo
gía  recibida, bajo acuerdo y
protección mutua por ambas
naciones, desde Rosaviakos
mos, la Agencia Espacial Ru
sa. Las universidades austra
lianas se verán beneficiadas,
pues casi 8 millones de dóla
res de “retorno” se irán a sus
aulas en proyectos de investi
gación relacionados con el Es
pacio.

Las Islas Christmas (Navi
dad) son un escaso trozo de
tierra, 135 kilómetros cuadra
dos, poblado por 1.200 perso
nas y que basaba su econo
mía en la minería de fosfatos,
ahora abandonados, y que en
la actualidad busca su super
vivencia económica en la pes
ca  y el turismo. El centro de
lanzamientos puede dar traba
jo, según el gobierno australia
no, a 450 o 600 personas de
las  islas. Peto ha sido su si
tuación geográfica, 10 30’
Sur y lO5  35’ Este, la que la

ha convertido en un emplaza
miento privilegiado. Australia
intentó la construcción de otra
instalación en la Península del
Cabo York, pero Iracasó defi
nitivamente a comienzos de
los años 90.

y  Servicios de
VInternet  aéreos -

C 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 comunicación vía In
ternet que será instalado en
los transportes aéreos comer
ciales. Tenzing Communica
tions, con sede en Seattle, se
rá la empresa encargada de
proveer servicios Internet vía
satélite a las compañías aére
as  desde comienzos del año
que viene. Airbus, el consorcio
europeo fabricante de aviones,
ha adquirido por 150 millones
de  dólares un 30% de accio
nes de Tenzing, con lo que se
ha convertido en una sola ope
ración bursátil en el principal
accionista de la empresa y en
su  mejor cliente. Desde la fir
ma de esta compra, Airbus es
tá  instalando en sus modelos
Jetliner (modelos de negocios,
corporativos  y  de lujo)  y
A340-600, los demás 340 y
330  desde otoño, las primeras
unidades receptoras y softwa
re para disfrutar de los servi
cios, red y contenidos de Ten
zing e Internet. Otros usuarios
de los servicios de Internet “al
vueIo  serán Cathay Pacific,
Singapore Airlines y Virgin
Atlantic, aunque se mantienen
conversaciones con muchas
otras líneas aéreas. Airbus
competirá también con Boeing,
además de en mercados de
fabricación y comercialización
de aviones, en la ,  pues
la  compañía estadounidense
está desarrollando su propio
sisterna y ya ha logrado la fir
ma de Delta, U.S. Air1ines, Uni
ted y American.  -

regreso estas
vacaciones  
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lLS  y Canadá
Vhermanados por

un satélite

I LS (International LaunchServíces) ha sido la compa
ñía elegida para lanzar a bor
do de un Atlas 5 el satélite ca
nadiense Telesat Nimiq 2 a fi
nales del año 2002. Nimiq 2
es  un potente satélite de co
municaciones  dotado con
transpondedores de alta ca
pacidad de banda Ku y Ka y
que estará situado a 91 gra
dos  de longitud Oeste. ILS
también lanzó el Lockheed
Martin Nimiq 1 en 1999. Ade
más International Launch Ser
vices (ILS) ha sido la contrata
da para lanzar dos nuevos sa
télites  con sus cohetes de
nueva  generación Atlas-5,
operaciones que conjunta
mente supondrán un desem
bolso de 200 millones de dó
lares a cobrar por el consorcio
LS.  LS lanza los modelos

Atlas desde Cabo Cañaveral y
los  Proton desde el Cosmó
dromo de Baikonur.

!  Amelia Earhart,V  el fin de la
leyenda
localizado --

L 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 búsqueda pos
terior! liderada por el entonces
presidente estadounidense
Roosevelt,  se movilizaron
múltiples unidades navales y
aéreas  por todo el Océano
Pacífico, pero pese a todos
los  intentos la leyenda quedó
sin cerrar y todavía no se han
encontrado ni restos ni evi
dencias físicas de los aviado
res  ni del Electra en el que
pretendían consumar la haza
ña.  Ahora, gracias a las tec

nologias espaciales, el satélite
Ikonos 2 de Lockheed Martin
tomó unas imágenes en alta
resolución de la isla de Niku
maroro en color (de 4 metros
de resolución) y en blanco y
negro (un metro), en las que
se  pueden apreciar restos de
una aeronave cubierta de co
ral. Ahora el desafío es locali
zar  los restos de un vuelo
francés tripulado por dos pilo
tos  (uno de ellos as francés
de  la 1 G.M.) que prelendió
cruzar al Atlántico de Paris a
Estados Unidos en 1927, diez
días antes que Charles Lind
bergh, pero que por desgracia
encontraron la muerte en vez
de la fama.

lnmarsat  confía
V  en Atlas y

Ariane

•  os satélites de lnmarsat
Idedicados  a las comunica
ciones vía Internet y móviles
serán lanzados a mediados
del  2003 por cohetes de las
serie 5 de Atlas (ILS) y de la
misma generación de Ariane.
Por el momento se ha firmado
un lanzamiento por compañía,
pero se ha reservado la op
ción para realizar un segundo.
Las tres unidades previstas
del lnmarsat 4 pesan más de
seis toneladas y se dedicarán
a  las comunicaciones de alta

velocidad  entre terminales
móviles, datos e Internet, una
cuota nueva de mercado que
complementará a las que aho
ra practica la compañía, trans
misiones globales entre termi
nales móviles, voz y datos y
enlaces entre unidades en tie
rra, mar o aire.

Y  AlianzaV  Mitsubishi-
Boeing

p or si eran pocos más son
los convidados que apa

recen al pastel de las comuni
caciones de Internet con las
aeronaves comerciales. Bo
eing,  el rival más directo de
Airbus en este negocio, ha fir
mado un contrato con Mitsu
bishi Electric Corp. y Mitsubis
hi  E-leavy Industries para que
la compañía japonesa colabo
re en el desarrollo, gestión y
expansión de su sistema, y la
participación en otras áreas
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 sólo se ha cerra
do un lanzamiento, a realizar
entre el 2004 y 2008, aunque
se cuenta con realizar al me
nos  cinco  más. Con este
acuerdo se unen además los
dos contratistas principales,
de sus respectivos paises, pa
ra  la  SS, lo que creará un
conglomerado industrial y co
mercial único para la explota
ción comercial de la Estación
y de sus resultados.

Y  Los satélites deV  su Graciosa
Majestad  ___

C on mucha sorpresa están
reaccionando los conduc

tores británicos a las diferen
tes aplicaciones que de tecno
logías y facilidades espaciales
se  están haciendo en el sec
tor  automovilístico de su país.;1]

9;0]L

+Próximos lanzamientos
?? -  Titan 4B de la US Air

Force en la misión B-38 con
un satélite clasificado” de
la  NRO (National Recon
naissance Office).

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

06-  Progress Ml  en un
Soyuz-U en la Misión 7P a
la  ISS.

15-  Iridium 12 en un Del
ta 2 norteamericano.

15 -  Orbital Sciences Pe
gasus  XL con el GALEX
(Galaxy Evolution Explorer)
de  la NASA desde Cabo
Cañaveral, 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 helicóptero o
sistemas que cortan automáti
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 quizá los au
tomovilistas preferirían en vez
de sistemas de control y san
ción alguno que les mantuvie
se  el coche limpio, repostado
y  libre de atascos, por su
puesto gratis. Por el momento
las  únicas declaraciones de
los  padres de invento es que
con estos sistemas se salva
rán miles de vidas en la carre
tera y que su coste de monta
je  por vehículo será de unos
325 dólares, pero los usuarios
británicos, unos 32 millones,
no están 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.

‘€10
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PANORAMA DL t.& 4-TAN
Una nueva etapa

Con este Panorama de la OTAN de septiembre de 2001, comienza
una nueva etapa de esta sección que lleva diez años siguiendo la vida de
la Alianza Atlántica. En los próximos números se pretende dar una visión
lo  más real y directa posible de la vida de la más importante alianza de
fensiva de nuestra época. Se prestara particular atención a los aconteci
mientos desanvllados en el CG de la OTAN en Bruselas, en especial los
relacionados con la iniciativas de defensa y seguridad de la Unión Euro-
pea.

Un primer encuentro
El día 12 de junio pasado tuvo lugar en el CG de la OTAN en Bruselas

una reunión calificada por muchos con e/ya gastado adjetivo de histórica.
En efecto, a las 14.30 horas se reunieron por vez primera el Comité Mili
tar de la OTAN y el Comité Militar de la Unión Europea. El encuentro se
desarrollo teniendo en cuenta las directrices recientemente emitidas por
el Consejo del Atlántico Norte y el Consejo de la Unión Europea. Estas di
rectrices señalan que:

-La OTAN y la UE han asumido reforzar y desarrollar su cooperación
en la gestión de crisis basada en valores compartidos, igualdad y espíritu
de colaboración.

-Los acuerdos y modalidades de la relación entre la OTAN y la UF re
flejáran el hecho de que cada organización se relacionará con la otra en
un plano de igualdad.

-La autonomía de la OTAN y/a UE en la toma de decisiones será pie-
cemente respetada.

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

Este primer encuentro se celebró bajo la Presidencia compartida del
Presidente de/Comité Militar de la Alianza, almirante Venturoni y del ge
neral Hagglund, Presidente de/órgano equivalente de la UE. Tras una
presentación de los componentes de ambos comités y de los jet es de los
estados mayores respectivos así como de las divisiones que los forman.
se desarrolló la agenda dedicada a algunos de los asuntos de mayor ac
tualidad para ambos comités. Por parte de la UE se informó sobre aspec
tos generales de la Política Europea de Seguridad y Defensa, del progra
ma de ejercicios y del Marido y Control en operaciones lideradas por la
UF. Por su parte la OTAN hizo una presentación centrada en los recur
sos y capacidades de la Alianza que cubrió temas tales como la Estructu
ra de Mando, la futura Estructura de Fuerza y la situación actual de la Ini
ciativa de Capacidades de Defensa (DCI),

El ambiente de la reunión fue muy cordial y/as posibles desconfianzas
mutuas se disiparon desde el primer momento, Las perspectivas de cola
boración entre ambos comités quedaron abiertas teniendo en cuenta, en
tre otras favorables circunstancias, que de los paises europeos miembros
de la Alianza Atlántica y del Comité Militar de la UE, solo dos de los repre
sen/antes militares no tienen “doble sombrero’ Bélgica y Francia. Esta si
tuación hace que el desarrollo de los trabajos en ambos foros tuesen co
nocidos por muchos de los presentes en la sala. Por otra parte, las reti
cencias existentes en algunos para el desarrollo de la colaboración entre
la  OTAN y la UF en el campo defensivo parece que van poco a poco de
sapareciendo. como reflejan las directrices de los consejos respectivos, Se
acordó celebrar otra reunión con el mismo lorynato en otoño de este ana

Un mes de reuniones
Junio es quizás el mes en que más reuniones de alto nivel se celebran

en el CG de la OTAN. En cualquier caso en el mes de junio pasado el rió-
mero y nivel de las reuniones fue excepcional. La reunión de más alto ni
vel fue la de Jefes de Estado yo Gobiemo celebrada el día trece de junio.
Con esa ocasión se trasladaron a  Bruselas los protagonistas de la Políti
ca euroatlántica, estando presentes los jefes de estado y/o go/Memo de los
paises aliados acompañados de sus ministros de MEE..  También estu
vieron presentes el Secretario General de la Alianza, Sr. Robe rison, el Vi
cesecretario General Sr. Ba/anzino y los secretarios generales adjuntos
para Asuntos Políticos. Sr, Klarber, y para Planeamiento de Defensa, Sr,

El  al,niranu- Veruurrmi. presidente del Comilé II-ti/ira,; y el geneial
Ralsion. C’o,,,wukuzte Suprenra  lh u fi’ en Fine ‘pa, en le, reunión (Ir’
Ministros Ji’ AA. EF de la OTAN. Riele qr’sr. 2’)  le tirar”  de 2001.
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Buckley, el Presidente del Comité Mi/llar, Almirante Venturoni. el Secreta
rio Ejecutivo. Sr. Verbruggen. ye/Alto Representante para la Política Co
mún de Seguridad y Defensa deja Unión Europea, Dr. So/ana. El Sr Ro
bertson saludó a los presentes y/es dio la bienvenida señalando que era
la primera reunión del Consejo del Atlántico Norte en este fortnato desde
la Cumbre de Washington en abril de 1999. El Secretario General dedicó
un saludo especial a/Presidente Bush de los EEUU. ya los primeros mi
nistros Verhfstad de Bélgica. Stoltenberg de Noruega y Berlusconi de Italia
que asistían al Consejo por vez primera. EISr. Robertson continuo dicien
do que la reunión era una reafirmación del vinculo transatlántico en una
asociación única de defensa y seguridad que ilustra el papel central que la
Alianza continua jugando en la construcción y el mantenimiento de la se
guridad en e/área euroatlántica. Al observar el progreso conseguido des
de la Cumbre de Washington y con la vista puesta en la próxima de Pra
ga. la OTAN puede mirar con orgullo ala transformación que ha tenido/u
gar en los Balcanes, pese a que todavía quedan algunos importantes
problemas por resolver. La cooperación entre la Unión Europea y la OTAN
se ha desarrollado tanto en los aspectos institucionales como prácticos y
los beneficios de esa colaboración se pueden ver en los Balcanes- Sin
embargo, se puede y debe hacer mucho para conseguir que esa relación
sea satisfactoria para todos. Las reladones con Rusia se han fortalecido.
Los tres nuevos miembros de la Alianza, que participaron en la reunión de

Washington por primera vez se han integrado perfectamente. El proceso
de ampliación ha progresado de una forma estructurada y transparente a
través del Plan de Acción para la Adhesión (Membeiship Action Plan). Te
do lo anterior sirve para evidenciar que la OTAN sigue siendo el toro clave
donde Europa y Norteamérica se consultan y cooperan. En estos dos
años la OTAN fue tan relevante como de costumbre en administrar con
éxito la seguridad Común de sus miembros. A continuación, el Presidente
de los EEUU, Sr. Bush, resaltó que las naciones habían creado la OTAN
para defender su libertad y su seguridad y que en el pasado lo habían
conseguido. En etecto. se habla logrado disuadir a la Unión Soviética, se
había derrotado al comunismo y se había acabado con la Guerra Fría.
Ahora. continuó el Sr. Bush, existe la posibilidad de construir una Europa
libre y en paz y la Alianza esta en el centro de ese esfuerzo, habiendose
ampliado para admitir nuevos miembros y de ese modo ampliarla esta bili
dad a nuevas áreas. Por otro lado la OTAN ha llegado a otros paises con
la Asociación para la Paz y se ha involucrado en el mantenimiento de la
paz en los Balcanes. Sin embargo, hay otras misiones que completar. La
Alianza tiene que fortalecerse, sus fuerzas llenen que modemizarse, tiene
que estar preparada para nuevas amenazas. Nuevas asociaciones tendrí
an que crea rse incluyendo a Rusia y a Ucrania. Nuevos aspirantes tendrí
an que ser considerados para admitidos como miembros de la Alianza.
Todos estos temas deberán ser considerados en la Cumbre de Praga.

Tras la introducción del Secretano General y los comentarios del Sr.
Bush, se produjo un interesante intercambio de puntos de vista que sirvió
además para escucharlas declaraciones de los Jefes de Estado y/o Go
biemo. La ocasión fue una oportunidad excelente para una primera toma
de contacto directo del Presidente Bush con la Alianza Atlántica.

Pocos días antes se habían reunido los ministros de Defensa en di
versos foros pues la actual dinámica de la OTAN exige un número muy
elevado de reuniones con un gran esfuerzo para su preparación y de
sarrollo. En electa durante los días siete y ocho de junio los ministros
aliados participaron en las sesiones a nivel de titulares de Defensa del
Comité de Planes de Defensa y Grupo de Planes Nucleares más la
reunión del Consejo Atlántico. A estas reuniones exclusivamente alia
das hay que añadir la que se desarrollo, el día siele, con el ministro de
Defensa de Ucrania de acuerdo con la Carta de relaciones con ese
gran pais eslavo y la que el día ocho se realizó con el ministro de De
fensa ruso Sr. lvanov, en el marco del Consejo Permanente Conjunto
OTAN-Rusia. El mismo día ocho tuvo lugar la sesión con los ministros
de Defensa de los 27 paises que junto con los 19 aliados forman parte
del Consejo de Cooperación Euroatlántico (EAPC).  -

Vista general de la sala donde se reunió eJ Consejo Arlónticv ron  h(dnnrlieiPación deje/e.’ tIc Lvrado VIO Goh,ernqt  el día Ji  de junto de

de la ()TA.Ny el Presidente de Eh. UU. en la
la  reunión especial del Consejo Atlántico del
día 13 de junio de 200/.
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CÉLULA DE COORDINACIÓN DE
TRANSPORTE AÉREO EUROPEO
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REUNIÓN DEL GRUPO
DE DIRECCIÓN: CJMACOM
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Entrevista  a  Valentina  Tereshkova,  primera  mujer  en salir
al  espacio  exterior

«Te das cuenta de lo pequeña
que es la Tierra>)

DAVID CORRAL HERNANDEZ

L a primera  mujer en  salir al espa
cio  exterior  impresiona  no  sólo
por  una  vida tan  sorprendente  y

llena  de  experiencias en  la que, entre
muchas  cosas,  ha  realizado  más  de
150  saltos en  paracaídas,  es  la  única
mujer  de  la  Fuerzas Aéreas de  Rusia
con  empleo  de  Teniente  General.
completó  su Tesis  Doctoral  con  un
trabajo  sobre  “Sistemas  de  Orienta
ción  en  Acoplamientos”  y  es  en  la
actualidad  Adjunta al Gobierno Ruso
corno  Directora de  Intercambios Cul
turales.  Además  de  un  currículum
“espacial”.  para  muchos de  nosotros

L o cosmonauta Valentina  Tereshkova nació
el  6 de marzo de  1937
en la pequelia ciudad de
Maslennikovo,  re,gión
rusa de Yaroslavl, y Fue la
segunda de tres herma
nos- Su podre, conductor
de  tractor,  murió  en
acción  durante  la  II
Guerra  Mundial  y  su
madre, Elena Fedorovna,

•era  trabajadora en una
•    planta textil, A los ocho

1  años, en 1945, comenzóh1’  la  escuela y  en  1953
empezó a trabajar, aun
que  continuó su educa
ción a través de cursos a

distancia por correspondencia. En 1961 logró el título de exper
to  en tecnolagias del algodón. Empezó su carrero de paracai
dista con 22 años, mayo de 1959, en el Aeroclub de Yaroslavl.
Tereshkova era trabajodora en una fóbrica textil y experta para
caidista cuando fue  seleccionada en  febrero de  1962  como
miembro del programa de cosmonautas, un reducido grupo diri
gido  por el entonces premier soviético Nikita Khrushchev. De los

es  una  persona  llena  de  simpatía  y
vitalidad  y con  un  enorme  afán  por
dar  a conocer  el  Espacio  a  todas  las
personas,  estén  o  no  relacionadas
con  él.  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  colaboración,  no de
confrontación.  Nos  ha dejado  como
invitación  el  reto  de  visitarla  en  la
Ciudad  de  las Estrellas,  el  complejo
espacial  cercano a Moscú que centra
liza  los  esfuerzos  espaciales  rusos,
donde  prometió que  ‘los  esperaba  en

cinco seleccionados sólo Valentina completó una misión espa
cial,  fue el 16 de junio de 1963 a bordo de una nove Vostok 6.
Bajo  el nombre de “Chaiko” (Gaviotal, y 48 órbitas y cosi 71
horas de vuelo lo convirtieron en la primero mujer en el Espacio
Exterior. Fue la primera persona elegida sin experiencia previa
en pilotaje, su mejor baza era su alta experiencia en lanzomien
tos  con paracaídas. El entrenamiento incluyó 120 lanzamientos,
clases teóricas, resistencia centrifugo, ingravidez, etc.
En noviembre de 1963 Tereshkovo contrajo matrimonio con el
cosmonauta Andrian Nikolayev por “recomendación” de
Khrushchev, quién presidió la ceremonia en Moscú. En 1964
nació su hija Elena, objeto de estudios médicos por ser el primer
nacido de d05 personas que habian salido al espacio. Elena es
doctora y h0 dado un nieto a Valentino. Tereshkovo y Nilcolayev
se  divorciaron en 1980. Después de su vuelo se convirtió en
miembro  del  Partido Comunista y  fue representante del
Gobierno de la Unión Soviética en múltiples encuentros interna
cionales, especialmente en aquellos relacionados con la defensa
de  lo mujer. Completó sus estudios militares en la Academia
Militar  del Aire Zhukovskiy, graduóndose con distinciones en
1969. Actualmente es lo única mujer que ha llegado al empleo
de Teniente General de las Fuerzas Aéreas de Rusia.
Tereshkova es Héroe de la Unión Soviética, tiene la Medalla de
Oro  de la Paz de las Naciones Unidos, dos Ordenes de Lenin,
Medalla  de las Fuerzas Aéreas Soviéticas, Medalla de Oro
Joliot-Curie y un premio Simba.

«Yuri  Gagarin
hizo  la selección final

bajo la supervisión
del  premier

Khrushchev»

«La  misión era de un día
pero,  por decisión propia,

pedí  la ampliación
en  tiempo y al final

estuve tres días
orbitando la Tierra»

VALENTINA VLADIMIROVNA TERESHKOVA

a
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dos  iet,entin  di-’ tufos.  A/io.s  más tar—

sus  instalaciones  con  u las  escafan
dras  para que  conipiohaserilos.  per—

5(iIliilIiiciIte.  It) “laci  1” que  es entre
nar  en  la piscina  donde se simula  el
trabajo  ene!  exterior  de las naves. Al
poco  de conocerla  y  antes de empe
zar  la  entrevista,  en  una de  sus mu
chas  nuestras de seneil les y  cordiali
dad.  nos  confesó  con  una  satislae
ción  inmensa  y  una enorme  sonrisa
que  tenía  una hija  y  un nieto,  y  que
“como  ya no ha  secretos cii  mi  vida
menos  los !iahrLi cii  la  entrevista’.

—Cómo  fue su camino hasta e!
espacio?

—  Cae itt/o  e ni  ni/itt  ti  tui  en  una
zoini  obrero  y  cerca  ile  ¡iii  casa pa —

sai,a  el fes-rocari-il.  El  conducwr  de
la  loco ui o/oro  e/-o para  ni í  un  ser
efli-a  tidi  tarjo  Y es de es/ii lIna gen 1
del  sueño (le viajar  cje donde proce—
de  mi  ‘rin  e tu  -or ((tui)!,  la  que  ¡o—

de  empecé en el  aei-oc/ub de ini  ciii—
dci rl  ti  pi-tic!  ira  r  pa ro ca ¡cUs no’.
Cuando  Ya ri  Gagarin  fue  hin :ado.
pat-a  /1050! ros  .5 ii/tOS?’  tilia  in vecctófl
de  júbilo  y  e.vpectacion,  aunque  so
todavía  no  estaba  en  el programa.  1
En  tic/u el  o ir qn en/o  la  ‘oc (st It/ti  de /o,
se/el  1 wttudr is eian  pilotos  militares.

era  paracaidista  5’  nli./jer  y.  pese
a  todo,  en pié una carta  de solicitud
de,  de  ni ¡  a e roe/ui,.  Pasa do  cie rio
tiempo  ‘/11(1 ((III!  /‘eflr)itti  r/IW  c.v!lti’,)
in/orniandose  so/nt  mí  y  estudiando
«jis  ap tito des  (‘o//it)  pa ro  ‘a idista.
Poco  ciespues recibí  una  ero-ra  ‘it  -

man icándome  ini  ingreso  en  un  se -

re  le /  y  reducido  rapo  de mujeres
tos  no ‘tu aulas.  Ten (a ni os q tic  firma  i

1411(1 (-ci /‘Iri  en  la  que  jtt rúbainos  no
co,itar  nada de ‘une.’ nos  actividades
a  ncicheni  siq u iera  rl  ti’!  C 5 / ru s
111(11/res. Este  grapo  de  candidatcis
es/ui  ‘o cii / teto ido  por  el propio  Yuri
Gaga rii,  quien  iat,,b  ¿it  it i :t  la  sr’ —

lección  final  Ita/o la  supervisión  del
preniier  Kb t’io  lic ‘iic’i’, A (final  queda
/ii  05  rin  ro  Enspe za iios  cii  / on res
uiiiu’stt’o cnn-e//amiento i’o)u/í’ pilotos,
eti  lo  por-ti  (jite  se u’onot’(d del  esjiri—
rio  cii  ci.vpc’c’/os médicos.  Dr’  tse

J) Fil/ir/rl  -‘ e leí u ‘fi,  /  ql  crlr 1/ / U / 5  Iris  (Frs
que Jcimos  trasladadas  a  Baikonur.
Días  ti/lies  del  lanzcnniento Jiií  110/li

brada  n rimero  :0w  y  otra  paracai
dista,  muy buena /ét -n u -an,c-n te  s- (-0
/110  persOna,  fue  designada como mi

doble  ‘  por  si  sucedía ci/go co/tau
go.  ¡te ro  por  tortutici  so/o suc ‘cilio  el
ser  lanzar/a  al  espacio.

—Cuál  fue el propósito de su
misión?

—Estos  lanzani ientos eran  .s cc/e /
simas  s-  por  motivos  de pi-opctganda
sólo  se comunicaban  a la gente si  su
resaltado  era  exitoso.  Demasiados
tít  iti  pc/li e ros  (le  (li/e  le/lles  país  es

quedai-on  por  r’l camino  del  e.spcic’io.

para  mí son gente cje la  que hay que
.s’eltti/’se  orç’tllo.vo  y  l/c/’oc’.s alzó/ii—
nios,  especialmente  los  silenciados
por  lo  propaganda  de ini  país.  Fui
lan  za da  do s  días  de sit it 5  cj u e  el
Vostok  5 de  Valen  Bykov.s-kv, él  iba
parc? oc-ho días pero  por  problemas
en  los cimcuitos de ar-ondir-ionamien—

EL PROGRAMA  VOSTOK

L os primeros estudios poro mandar al Espacio a un ser humano comenzaron en1956,  poco después del lanzamiento de! Sputnik, el primer objeto enviado por e!
hombre más allá de nuestra atmósfera, Los ingenieros Sergei Korolev y Konstantin
Feoktistov iniciaron el desarrollo de una nave capaz de lanzar, mantener con vida
y  devolver a lo Tierra a un ser humano, su nombre fue Vostok. Los primeros cosmo
nautas de ia Historia comenzaron su entrenamiento en 1960 y, por orden de lanza
miento, los seis iniciales (todos en Vostok) fueron Yuri Gagorin (abril de 1961),
Gherman Titov, Andriyan Nikoloyev, Poye! Popovick, Valer)’ Bykovsky y Valentino
Tereshkova. Las Vostok tenían un módulo de servicio, que transportaba las baterias
químicas, los equipos de ‘vida’  a bordo y los cohetes, y uno 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 sólo se ha d0d0 en esta
Familia de lanzadores y que se eligió poro que la FAI (Fédérotion Aéronautique
Internationale) reconociese los “récords” de los vuelos- En 1964 se cancelé el pro
grama Vostok pura dar paso a lo Familia Voskhod, naves que permitian acomodar
tripulaciones múltiples con capacidades técnicas muy mejoradas.
Lo nove Vostolç 6,  de casi cinco toneladas, Fue lanzado en un Vostok-K desde el
centro Tyurotam, Casmódromo de Baikonur, el 16 de junio de 1963. Permaneció en
el  espacio cosi tres días, realizó 48 órbitas, una cada 88 minutos y  fue lo primera
ocasión en lo que se permitió el guiado manual de la nove, ya que ni  siquiera
Gagorin  tuvo control efectivo sobre lo misma. El 19 de junio regresó a la Tierra y
Valentino fue eyectoda de la nove y aterrizó con poracoidos a más de seiscientos
kilómetros al  Nordeste de Karaganda (Qaroghandy), Kozajstón, en Asia Central.
Fue su primer y último salto como tripulante de uno misión espociol. Tuvieron que
pasar cosi veinte años basta que otra mujer ruso volviera al espocio. Aunque consi
deradas como iguales o sus compañeros masculinos, los dirigentes rusos las vieron
más como una opuesta propogandistica que como retos cientíFicos. En 1965 se
plonteó un vuelo íntegramente femenino a bordo de una nove Voskhod, pero fue
anulado par el accidente del Voskhod 2. En 1982 y 1984, cuando las mujeres nor
teamericanas viajaban en los transbordadores de la NASA, las autoridades soviéti
cas decidieron reclutor de nuevo mujeres cosmonautas y Fue Svetlana Sovitslçayo la
segunda mujer rusa en salir a1 espacio.

«Si  caíamos  en el extranjero debíamos pulsar un botón
de  autodestrucción,  todos conocíamos  su existencia

y  lo habrúi;nos pulsado de ser necesario,
hoy  por  suerte la situación es diferente»

e
o

o

«Aterricé casi a la vez que ,Bykovsky ....  pero  a 2.000
kilómetros  de distancia uno del otro»  -
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cttntoxfri(’ct  en  un
hombre    el? Itt/cF ii/u—
¡ci’.  ittle.lic4acict1Ies
iptétlitcts  ‘.  hiologi  —
¿‘ci ..  pri.tehas  de  it
¡ruinen  tos  tic  ¡‘it e lo,

todo  lo  tiie  St’ pu—
tijera hacer en tan

P°-° tiempo. lttieial
‘lic-it  PC  nl!  misión  era
(le  II!? (fUl  tic  chira  —
ciOFi  pero  pedí.  por
(leí  is lOfl  /‘í )p itt, la
ampliación  en  tieni —
po  y  al  final  ev/tire
ti-es  chas  urb ita pitio
la  ‘lic tic,,  fin a  tu  ‘‘it / —

sida  ti  (‘5  £/IFC  /i “it/tI —

baino.s ¿eno hoja de
responsabilidad  ajite
el Estado, Si c’citi—

itt cts en  un  país  ex
tra  n/e ro  cleb itt  itt os

pul.var  un  botón  tojo
(le  a ti todestrucción,

(‘oito(’Iiti)tOs  5/

existencia t e/ti  e

tiente  que  lo  habría—
pijos  pu l,vado  de  ser
it  cresa  rio.  1 0v  por
suerte  la  .s iii:  c it  it hi  c

diferente.
—Cómo  fue  su

experiencia de vuelo?
—El  ¡‘tielo era  un

tretitendo  teto  pc/SO-
pial  s’ técnico.  Tenía—
titos  un prog rama  de
in  ves ti,ç a (‘j($ 1? Fn it
es,  ríe  tt /  en  res ,.,lta —
dos  y  en  tiempo.  Co
pilo para  todos  los  de
ni  í  p  t ‘ccI,  que  cnt re  ti oso ir,) 5  ntms
llaniamu os  Los 1) it o.s ci u rio  s ‘‘ -  y  pa —
ra  los  posteriores  que he conocido.
lo  que  iicas  nos  itipcictó .t;it’ron las
vistas.  Es  ittut  .veItct,-H;/,  uutca  V  te
das  cuenta  de  lo  pequeña  tf tic  es  la

¡  «Somos personas comunes
con  una profesión especial»

Tierra,  y  te  planteas  que la  vida  es
a  lç’ o pa sí//e ro,  tj ue  las  conf lu’ tt)

propios  y  del  Muttdo  nf) son  nada  y
cae  Itas c.t /.51/,’ Filas iitmpoi’ttit?tes

—Hoy la ISS y  los transbordado
res smi  algo habitual, pero ¿cómo
era su nave?
La  se,-it’ Vo.v/c ,l tenía 5 nietros cii—

hicos  de habitáculo.  Lo  frenábamos
pa  ro  descender  de Itt  órbita  y  está—
l,antos  1,et’i,ta,tenieiltettte  tletitro  de

la  escafandra  y  ata—
dos  al  sillón,  del LI/fc’
esto Ita prohibido  de—

°  sant rse, aunque  creo
que  es una  prohibi
rlo,?  III’’’’  ‘iolada
pues  estar  allí  arriba
y  no  sentir  la  ausen—

C itt  ‘It’  g nl  vedad  es
algo  ii/ti/e  t’cloncthlí’.
La  cnt rada  a  la  cii —

ni  és/’  itt  se  itt,  hi:  en
trayectoria  ha 1/síu o
y  cii  la  caída soporté
/tctstct 9,5  G Tv,,4 7 ki
lótnet,’os  del suelo fu
c’tttttpultctda  de  la
t’aps  u la  y  ate rri,  - e
i’oii  paracaídas.  -os -

tok  Ita  .s idt,  la  cm ira
no  ve  con  eye eeioit
cttttolittític’ti  del  tripu
lante,  luego  el  -‘ iste -
ma  cambio  y  C5 ((‘fil)

lo  eonocenu)s ltov  en
dícrSers  horas  des
jitiós  de  st’r  Itt,, :ctcla
‘tic-  í’itcOttltttt’Olt,  nos
cíimitttttictihctiiios  por
it  tdio  y  Mo rse.  A te -
rricé  ca si  a  la  vez
que  Bykovsky  ....  Pe
ro  a 2,000 kilchnc’itos
de  distancia uno del
itt/o Al caer con el
paracaídas  inc diii—
gía  direetaji,  ente  a
un  lago,  pe;tvaha:
“Vaya, ahora que es
toy  de  ‘te,’ltct parece
que  .s e  van  a desha—
(Ci  tic’ utí’:  j)Oi’  sttci’—

te  el  viento  Inc empujó lo  suficiente—
itte,tU’  lejos como  para  caer  en  suelo
firme.  Al  llegar  al  .s tielo.  adenitis  del
golpe  con las piedras,  esta ve un  ¡‘tito
ctrrastrada  por  el  ‘len ¡o,  hasta  q tic
logré  desengancha nne  del ¡iaracaí—

Po de set ¡za ve regresó a los cinco  dí
as  de misión,  casi  a  la  ,‘‘a,’  qctc’ st).
En  órbita  llegamos  a  cstt ti’ ti ( ittc’O
kilómetros  de distan  cia.  logramos
oit/tic - Pc,, pat’  radio  pelo  no un i rtios
ptces no disponíamos de las jácilida—
des  actuales  pctt-ct culminar  las ma—
niobnis  de  ‘‘te ttdc-: 1 cus  “  s acopla—

ni it-u to.  Lc is  ti’ct Itt ij  i.s duran te el  ‘tic—
lo  se t’entra  ron  en  clic -e t’.s os-  cintilisis
comparativos  de la  exposic’itin extra

«Al  llegar fui nombrada
Héroe  J(f’jfl liii!  (le la

Unión Soviética, algo muy
especial, pero a cambio me
prohibieron volar y. por

supuesto,  vol;’er al espacio»

«Desde  1980
len enzos la capacidad

para  ir
a  la Antártida

durante  todo el año»
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das.  una  situación  it, uy  embarazosa
isi  además vas cargada  con la  esca

fandra.  El  iuuco fallo  en mi  lanzo —

miento  fue  la situación  de los fietios.
tuvieron  que ser  :-eorientados desde
Tierra  porque  me df  cuenta  que su
co/o  ‘0(100  ¡tu  era la  adecuada u que
si  .s e quedaban como estaban mi  re—

 teso  Ir u hiera  sido una a  en/ura.  la
note  tendría  que frenarve poco a po
co  por  el  ivzantien to  con  las capas
atmos/éricas  u todavía  podría  estar
dando  Lite/las par  allá  arriba.

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

—La  idea  partió  de  Ko
rolet’,  que  el-a una persona
increíble,  de una  altísima
capacidad  u prestjgio.  Fa
lleció  por facilitarnos  a los
demás  el  camino  al probar
un.a  nl! e ‘a se lic  de  eoh e —

(es,  una  apuesta  de .tuturo
que  incluso  el  gobierno
quería  retrasar  por  no  te
ner  del  todo  asegurada  su
fiabilido  cI, Desjj  u és de /
‘tic/o  de Gagarin  se pensó

que  sería  una  buena  idea
que  una  mujer  viajase  al
E.spcic ‘io.  una novedad muy
propagandística,  así  que
Khrushchev  me e/igit  per
sonalmente  para  la  mayor
experiencia  de  mi  vida.
Ante  todo  somos seres Ini—

 normales,  com.ocualquier  otra  persona,  la
única  diferencia  es la pro—
lesión  que desarrollamos,
ésta  nos obliga  a tener una
mentalidad  mucho  más
responsable,  tenemnos ac
ceso  a  otras  posibilidades
u  experiencias.  Al  pi-mci
pio  había más entusiasmo,
1, os’ sa todos  es/tunos  ii/as
acostumbrados  s’ ser fa  di—
fícil  que alguien  ‘nc dijera  los nom
bres  de las personas  que actualmen —

te  habitan  la  ¡SS. Somos personas
coinimes  con una profesión  especial.

—Después  de  su misión  y  espe
ciaLmente tras  la muerte de Gaga
rin,  ¿cómo fue su vida?

Al  Ile gal’ fui  nombrada  Héroe Na
cional  de  la  Unión  Soviética,  algo
muy  especial,  pero  a  cambio  me
prohibieron  rolar  y,  por  .5 (puesto,

academia  cte preparación  de pi/cnts
militares  u 1)01’ lo  unive,-sidad. clon—
de  leí  ini  tesis  (foL ‘toral.  A hora  sigo
rabajando  como  tu t’estigadora

científica  en  el  centro  de pi-epara—
ción  de los cosinonau tas s’ represen
to  a  mi  gobierno  en  aspectos cuita—
roles,  Lo  cierto  es que no Inc  impor
ta  rfa  u ada  u of  cv,  udc/II Lis Glenn.
que  es un? ig o  tn fo,  1-01 ,‘ió  con  más
años  de los que yo tengo ahora,  por
lo  que no será por  flulta  de fac-ilida
cIes por  ¡tui pai’te.

—Se  rumoreó  que  tuvo
problemas  tTsicos ¿qué hay
de cierto?

—Lo  que  es cierto  es el
runio?;  se ha dicho  desde ini
vuelo  que entonces sufrí  ma —

reos  u pérdida  de capacidad
<‘ansi ‘ien te. incluso  que Ko—
roles’  estaba ,,iiis’  clic ‘epI ‘it)  -

nado  con  nl i  rendimiento  y
que  proPileo  que tuviese ca

pacidad  de  conti-ol  man ucd
sobre  la nave, ita ‘luso que se
llegó  a  decir  que  tv/IR-e  en
el  borde  de la  inestabilidad
psicológica,  pero  no  hay
¡uds  que  te,-  los  t-esu luidos
pat-a  sacar  la  u’e,-dad por  sí
‘u  is,no -  Si  me auto rizci ‘‘o,, a
estctr  tres días en tez de uno
sólo,  como  estaba previsto.
es  que  mi  renditniento  no
debió  se,- tan malo  o ...  que
no  querían que  volviera  poi
lo  mal  que  tite portaba.  Lo
e i e rto  es  q u e  es ¡ci hatijos
controlados  todo  el  tietnpo
por  un  circuito  interno  de
telei’ision  u por  radio  u tení
amos  todo  el  cuerpo  lleno
de  sensore.s que izo cesaban
de  transmitir  nuestra  sktía
ción  física  a la  Tierra,  así
que  supongo que  ‘tus  resal-
todos  estarán  en algún  ar

chivo.  Es fundamental  el factor  hu
mano,  como  en  el  caso  de  Ar,ns
trong,  que  en su misión  a  la  Luna
coniprobó  que el lugar  destinado pa
ro  el alunizaje  no era  recotnendable
u decidió  dónde debían posarse.

«Es fundamental e/factor
humano, corno el caso de
Armstrong,  en su  misión

lunar  comprobó que
el  lugar de alunizaje
no  era recomendable

y  decidió  dónde posarse»

value  r  al  espacio.  Después  de  la
muerte  de  Yu.m ti,  que ej-a (lila  p e ‘so, vi
muy  abierta,  alegre  y  tenía  un altísi—

o

mo  niel  como piloto,  estuve ence
,-,-ada como en una caja,  muy prote
gida.  Fue una etapa muy triste  de ini
t’icla.  Por  suerte he podido  trabajar
prepai-ando  a  tille  105  astronautas  u
planificando  misiones.  Pasé por  la

«La destrucción de la MIR fue  una tragedia personal
para  muchos de nosotros, en ella se recogieron muchas

enseñanzas que ahora se aplicarán en la ¡SS»-
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—I)espués  de la pérdida de la
MIR,  ¿cómo ve el futuro?

La  den  ru ecion  de  la  MIR  fu e
una  flote  ilio  pe r.çona / pa ro  ni u i ‘hos
ile  nosotros,  en ella  .s e en  o,t ¡e ron
Pl  U tu iis  clisen (III zas  UI’  e  alio  ea •ç e
aplicaran  es; la  ISS. como  la  prepa—
ración,  auto  Ilotismo  (Jet ‘LS ictiol,  re—
soluc’,íni  iii  emergencias  o  tortaleza
física,  entre oti’os.  fue  una es/tít -ión
nl uy n¡  et iii  /  por  todo, por  .s os’ resal
tados  y  por  vos’ avatares  ¡-lay  que
(liii’  e citen ro que  duran  te  el  tiempo
(fil  e (‘.5/II?)  en  órbita  se cambia ron
todas  sus estruetiticis.  así que  es co—
¿no si  hubieran  e,’ ¡ «tul’  das estaejo—
lles.  Hoy  Rusia ha  perdido  el  udc
ra:t,’o  pues  la  si/tun  /  n  econó,nica es
terrible.  Yo su [la  Guerra  Fría  y ci

nto  de  la  situación  nt/litar
en  e /  1: 5/01 t  ¡o  hoy  esperam 05  que

fuera  de ni, es/ra  ti/lmi  .sfe ro  se en —
un  punto  tic’ c?IOpeIcIeit?ii  y

(‘fil  tOtiili?’lO?i  s- e!  ejemplo

tnás  cIa ro  es  la  ¡SS. (‘onfianuos  en
nuestros  líderes y  dirigeine.s  Y quere
¡nos  que no .s e mili/orne  el  esot  iP.
de/,e,nos  buscai’ Itt i   u q ,efl u uc  y  no
hace)  de  él  ¿tizo aiIieiticio  mundial.
So/ii’  al  espacio nos proveerá  de su—
niitiist  ros y  sustitutos  en el /lltltt’(  1.

«Hoy  esperamos  que fuera
de  nuestra atmósfera
.çe encuentre  un punto
de  cooperación y  no de

confrontación  y el  ejemplo
nuh  claro es la ¡SS»

A etuahnente  toilos  los  esfuerzos  es
/di?  concen  liados  en  la  ¡SS. qn izas
después  te ng it  la  c o nstru  cíon  ile
u ti  a  base perin att ente  en  la  Lun a,
dond  incluso  se creana  OII  punto  in —
¡e ¿uit ‘ilicj en  los  ita/es  de  biga  tlis—
taneia  y  duración  en el que  repostar
o  enscnnblat’ ¡tases. Oiro,v retos  son

la  iii ie.vttçacion  hwnc,na de Mar/e,  el
cii  ti, ‘-os? de aste,’oides  y el  Sistema
Solar  en general.  Marte  es un desuno
(1)11  ni u chas  posibilidades,  para
2015— 20 ¡6  se ha previsto  el p iinte’
vuelo  pilotado  por  un  ho,nh,’e. En la
(Iculalidad  este  vuelo  es  te -‘ti, ‘tinten/e
posible.  el  hi it -o problema  ev que  si,
duracion  es (le  casi / res (‘nos en cada
sentido  y  no  es  posible  aseg  titar  la
sida  de los tript.tlantes  ro!  ¿tius ¿luir—
g enes  ni [ti  ini os  de seguridad.  Otra  i

cli, ve son los en prof es desembolsos
¿‘u’oil’  ;á-  que  habría  que realizar  y
por  el  momento  están  todos destina
dos  a  la  ¡SS. Marte  es complejo  por
los  /onn.entas de polvo  que aso/un su
super/ieie  y  dtf’t- tilia,,  el  amartizaje.
También  esiste interés por  su  satélite
Ph  (1h05. Co ‘toree  n lles!  ro  e.y/el’io  r

nos  ayudará  a  ecl/oc  ci  ¡tute,’ (lo  pasa

do  y  evolución.  Hay  que  unir  esflier—
zos  cien/II/e os  por  encima  de  las  dis
crepancias  nacionales  u  -
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El espacio al servicio
del transporte

FERNANDO JOSÉ CASCALES MORENO
Director General del Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial

D espués del éxito de INTELSAT. la
organización  mundial de comuni
caciones  por  satélite,  creada en

1964  y  que engloha a  126 países.  en
1979 se constituyó INMARSAT.  la pri
mev-a organización a escala mundial pa
ra  proveer servicio de comunicaciones
marítimas.  vía  salél  te. El  sistema LN—
MARSAT. basado en una consrelación
de satélites gecestacionanos  GFOt. se
ha convertido  en un standard para esta
clase  de comunicaciones,
prestando servicio  hoy en
día  no sólo al  sector del
transporte  marítimo,  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  aviación  co
mercial  (antiguo proyecto
AEROSAT)  no  fructifi
caron  de la misma mane
ra.  También ha habido di
versos  proyectos. en Eu
ropa,  auspiciados  por  la
ESA,  para poner a punto
un  servicio  de comunica-

ciones moviles ten’enas basadas en sa
télites  geoestacionarios.  inicialmente
los  mismos de INMARSAT.  Los pro
yectos  PROSAT  y  PRODAT.  de  la
Acencia  Espacial Europea concluye
ron  con varios  prototipos  operttivos.
pero  sin  llegar a comercializarse.  Las
comunicaciones  con un sistema GEO
para  móviles terrenos presentan varias
dificultades:  en primer lugar la dificul
tad  de niantenei una comunicación  es-

tahle  con un móvil  en continuo cambio
de  las condiciones para el etilace. túne
les,  arboles, edificaciones: segundo, el
coste y el tatiiaño de los terminales, no
adecuado para vehículos pequeños y.
tercero,  el  auL’e de la telefonía móvil
celular  y  las constelaciones de satélites
de  comunicaciones  en  órbita  baja
tLEO.  Efectivamente,  la telefonía
móvil  celular ha revolucionado las co
mtrliicaciones terrestres y su expansión
ha hecho que proyectos aparentemente
tan  sólidos  como  IRIDIUM  (primer
servicio a nivel mundial de ce rntunica—
ciones  mediante una constelación  de
satélites  eti LEO)  no haya, finalmente,
fructificado  según sus ohjclis o.

Pero  este tipo  de constelaciones si
gue  teniendo mercado, ya que  os saté
lites  gcoestacicrnariers. por su platio or
bital  ecuatorial, no proporcionan cober
tura  global.  Así  mismo,  la telefonía
móvil  celular  es imposible  que pueda
lIcuar  a todos los rincones.  Las conste

laciones  de satélites LEO  siguen go
zando  de buena salud y  sistemas como
GLOBALSTAR,  ORBCOMM,  ICO.
ELL1PSO,  etc., han recogido el testigo
dejado por IRIDI UM, aunque cori pres

taciones ni:is modestas.
En  el tema de la nave

gación  ia  un  antes  y  un
después de la entrada en
operación  del Sistema de
Posicionamiento Global
por  Satélite (GPS); la uti
lización  del GPS para la
navegación marítima, aé
rea y terrestre, ha desbor
dado todas las previsio
nes. A este fenómeno ha
contribuido no sólo la gb
balidad. precisión y fiabi
lidad del sistema GPS, si
no también la miniaturiza
ción y el abaratamiento de
la  electrónica de tos re-

Desde SUS  comietcos,  la tecuolovía espacial ha contribiudo  notablemente a la
eficacia  y seg,ii’idttd del transporte, tanto terrestre Cauto  t/!cIIitiIIt()  y aéreo. Pri—
tnerofuenm  (os sistenicis de comunicaciones por satélite, después los sirte/tuis de
‘“ir  egación  ‘, posteriormente, las imágenes de alta resolución aplicadas a la c’ar—
togmffir  y sistemas de mfonnación geográfica.

Estas tres áreas de la tecnología espacial han siçn,/icado auto revolución en la mo
clertti:í,cion  del sector del transporte. aportando soluciones u la gestión de las flotas
que no deh ‘it u vr entender solo ce mio la localización  ce ),( ti  un a. situs ‘o/tu) una opti—
inización tIc recursos conducentes a un sistema de transpone inteligente con los nl,—

jetivos  de cuunentar la seguridad y el confórt del viajero. ¡ile/orar la eficacia del sec
tor  reduciendo la  congestión, opuink-cmdo los i’ecciii’iclos para disminuir las costes e,  1
incluso, reduciendo el impacto ti,eclioa ,il’tental que gen era esta actividad.

Este artículo pretende dar una risión general de la aplicación de la  tecnología
e.spu-uil al sector del transporte. su nivel de implantación y el fi it u ro mas  nimedia—
to  que se desprende de las tendencias y pf?rectos espaciales en curso. ,‘esaitcindo—
se la  importante contribución del ¡NTA, co/tu’ organismo científico y tecnológico,
en orden a la consecución cJe dichos fines, dentro del sector del tu’anspore.;1]

ESQUEMA DE SISTEMA DE GESTION DE FLOTAS;0]

Sistema  de
Comunicaciones

Mó4l  Equipado con terminal
GPS y Comunicaciones

Centro de Control con
Presentación Gráfico
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ceptores. El GPS, pensado inicialmente
para uso del Departamento de Defensa
(DOD) americano, puede proporcionar
en  su modo de precisión (código  P). re
servado sólo para uso militar,  una pie-
cisión  por debajo de los tres metros y
en  su uso civil  (código C/A),  con una
degradación  intencionada, la precisión
es  del centenar de metros. La introduc
ción  de una estación de referencia cuya
ubicación  geográfica es conocida con
mucha precisión,  proporciona el GPS
diferencial,  DGPS, cuya precisión pue
de  llegar  a ser centiniétrica  Además,
recientemente se ha eliminado, por par
te  del DOD. la degradación intenciona
da,  por lo  que la recepción diiecta del
código  CIA  puede proporcionar  una
precisión  entre quince y  veinte metros
en recepción directa.

Hoy  en día es impensable un sistema
de  gestión de flotas  que no  haga uso
del  GPS  para la  localización  de  los
móviles,  lo que ha hecho que otros sis
temas  históricos de navegación, 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 navegación  por satélite,  la
Unión  Europea. con la Agencia Euro
pea del Espacio, ha empezado a traba
jar  para disponer de un sistema, de na
vegación  propio,  el  sistema  GALI
LEO,  que constituye  un ámbito  en el
que el INTA  participa.

En  cuanto a los satélites de Observa
ción  de la Tierra  y  su incidencia  en el
sector  del  transporte.  es decisiva  su
contribución  a la cartografía  y  a los
Sistemas  de Información  Geográfica
(GIS:  al  igual  que ocurriera  con  el
GPS.  en los Sistemas de Observación
de  la Tiena  por  satélite, hay  un hecho
trascendental: la  liberación del  merca
do  de las imágenes de alta resolucidn
(por  debajo de 3 metros). Este tipo de
imágenes,  hasta hace un par de años,
eran  consideradas de interés militar  y
su  distribución  estaba restringida.  La
liberalización  ha dado  la luz  verde a
sistemas  como  IKONOS  o QUICK
BIRD,  para  la comercialización  de
imágenes de alta resolución,  con toda
la  potencialidad  que  supone para la
cartografía  y tantas otras aplicaciones.

Finalmente,  tampoco hay que olvidar
otras  aplicaciones del  sector espacial
que  aportan, también, una información
val iosa al sector del transpone en gene-

ral:  los satélites meteorológicos METE
OSAT,  con sus imágenes de la situa
ción  al rno’-férica en tiempo  real y  los
satélites  de observación que generan
mapas temáticos, con distintos tipos de
scnsores.  para diversas  aplicaciones
(LANDSAT,  NOAA.  ERS. etc.)

Las  posibilidades que ofrece el  Es
pacio  al sector del  transporte son ini
presionantes. En un marco de comuni
ca  iones globales, navegación de pie-
cisión  y  cartografía de alta resolución,
puede  hablarse, sin ninguna  connota
ción  futurista,  de vehículos y  autopis
tas  inteligentes, localización automáti
ca  de vehículos, navegación autónoma.
aterrizaje  sin  visibilidad  y  tantas otras
aplicaciones  que, en delinitiva,  hacen
que  el sector del transporte pueda or

El  fuerte crecimiento del tráfico ma
rítimo  y  la legislación cada vez  uds ri
gurosa en cuanto a su seguridad y a su
problemática  medioambiental,  hacen
que  el sector marítimo  sea muy pecu
liar,  sobre todo en el ámbito portuario.
La  tendencia actual de los sistemas de
control  de tráfico  es la de ofrecer una
información  completa  del  escenario.
Estos  sistemas deben integrar y  conju
gar  los entornos de comunicaciones,
cartograífa  y posicionamiento. tanto en;1]

-4  e#Ñ;0];1]

COBERTURA DE LOS SATÉLITES DE INMARSAT;0]

a,

“l

denarse y coniercializarse en condicio
nes  óptimas. así como en las debidas
condiciones  de calidad y  seguridad.

EL  ESPACIO
EN EL SECTOR MARÍTIMO
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el  móvil  en el  mar corno en el centro
de control en tierra.

Comunicaciones  marítimas
Una  parte  mportan[e de las coniuni—

caciones corresponden al Servicio Mó
vil  Marítimo  (¡MO),  que opera la red
de  estaciones costeras; alioia  bien, las
comunicaciones que nos interesan, res
pecto  del presente trabajo, son las que
se  realizan vía satélite y.  en este Con
texto,  es obligado extenderse. siquiera
resumidamente,  sobre el  sistema tN—
MARSAT.

La  organización  INMARSAT  se  es

tableció  en 1979. para dar servicio a la
i  ndust ri a marín ma i mpletnentando  un
sistema de comunicaciones por satélite
para  gestión de las flotas y  aplicacio
nes de alerta y scuuridad. En la actuali

1  dad.  INMARSAT  opera un  sistema
global  de satélites  geoestacionarios
que es us do por proveedores indepen
dientes,  ofreciendo  un abanico de co
tnunicaciones,  desde VOZ a serviL ios
multimedia,  para clientes móviles o en
u bicacione  remotas.  Siempre cum
pliendo  con el mandato para el que fue
creado.  INMARSAT  se ha expandido
proporcionando,  también.  comunica
ciones  terrestres y aeronáulicas. de tiir
ma  que. entre los usuarios se incluyen.
actualmente, miles de personas que vi
ven  o trabajan en áreas remotas sin co—
municacioiies  terrestres flables. o via
jeros en cualquier parte del globo.

Usuarios como reporteros. correspon
sales,  funcionarios  gubernamentales.
equipos de emergencia. protección cis it.
equipos médicos, transporte de superli
cie.  operadores de Ilotas, líneas aéreas y
controladores de tráfico, son clientes ha
bituales  de los servicios  de tNMAR
SAT.  Cada satétite cubre un tercio de la
superficie del globo y  están estratégica
mente  situados en órbita  eeoesurciona
da,  sobre cada una de las regiones oceá
nicas, formando una red global mundial.

Los  terminales más utilizados  en el
servicio  marítimo son:
•  INMARSAT-C: Proporciona servicio
bidireccional  con paquetes de datos me
diante  terminales ligeros y  de bajo cos
te  apropiados para ser tr-ansportados en
cualquier buque. vehículo o avión.

JNMARSAT-1:Primer  terminal
personal  portátil.  introducido  en el
mercado  en 1993, permitiendo  servi
cios  de telefonía,  fax y  datos, y  cuyo

tamaño es el de un maletín de mano.
•  IN.IJAR.S4T-E: Cubre el servicio  de
alertas  y  emergencias.
•  INM1%RS/tT  tilíN/-ji:  Ultimo  y
más  pequeño.  Tiene  el  tamaño de un
ordenador  portáti t.

Entre  los sistemas de comunicacio
nes por satélite en órbita baja, hay que
destacar  el  sistema  ORBCOMM.  la
primera  constelacion de microsatélites
(St)  Kg)  en  LEO.  con capacidad  de
mensajería corta y  datos a baja veloci
dad.  ORBCOMM  proporciona correo
electrónico,  con conexión a internet. en
cualquier  punto del globo.  P1 ir e itK  un
ejemplo.  el sistema ORBCOMM  se es
tá  implemcntando para ti’ansmitir’ la in
lbniiación  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 posicióti. veli ,cidad. rumbo
Y  otros parámetros del buque, al ser in
terrogado  por  un centro de control.  de
forma  transparente a la tripulación).

Navegación  y  posicionamiento
Pasada  la  página  del  sextante  y  a

punto  de pasar la página de la radiona
vegación. cstanirrs de lleno en la era de
la  navegación por satélite.  El primer
sistema de este tipo  fue el TRANSIT.
desan’ollado  por la  Universidad Johns
l-Iopkins  tEE.UU.)  y  concebido  para
a  udar a  los submarinos en su navega
ción.  El  NAVSTAR  GPS es un  siste
ma  de navegación constituido por  una
constelacion de 24 satélites en tina ór
bita  de 21 t,t}ttt t Ktii  de altura. desarro—
tlado  y  operado por’ el  Departamento
de  Del’ensa (DOD)  amencano.

El  sistema GPS perni i te a los usua
rios  en ticn-a, mar y  aire. detei-mi nar su

p  rsición en tres ditnensioncs.  veloci -

dad  y  reloj a partir de la señal recibida.
si tu u 1 táneamente. de al  me nr rs cuatro
satélites,  las 24 horas del día, en todo
tiempo,  sobre toda la superficie terres
tre  con una precisi(n  sin  precedentes
en  los sistemas de ria  egacióli anterio
res.  El  sistema  GLONASS  ruso  es
muy  si rnilar  al GPS. En su  ‘ase final
también  dispondrá de una constelación
de  24 satélites.

El  sistema GPS es el más enipteado
hoy  día en  la  navegación  marítinra.

quedando  casi solameo te  la navega
ción  por estima  visual  o relativa  (ra
dar).  La necesidad de una precisión di
ferencial  en la determinación de la po-

sicion  en la navegación marítima, se Ii—

mita  a aqtrellas operaciones que preci—
sen  de  una mcd ida  muy exacta de la
posición  o de la velocidad del buque.
La  transmisión  de correcciones  dife
renciales  a los usuarios de  DGPS. se
realiza  vía radio en onda media t MF’)
utilizándose  la  infraestructura  de los
radiofaros  de las estaciones costeras.
Otra  alternativa que se está potencian—
do  actual mente es la  utilización  con—
junta  dc  los sistemas  GPS  y  GLO
NASS:  esta es la apuesta de Europa en
su  primera fase hacia la implementa
ción  de un sistcrtia  propio.  ya que la
union  de Ir rs dos si stcnias proporciona
un  valor añadido importante.

Cartografía  marítima
La  carlogratía niarítima adq niele una

nuc  a dimensión coti la dispotiihilidad
de  imágenes de alta resolución, proce
dentes de los satélites de Observación
de  la Tieri-a. Además, la Organización
Marít i ma lnteniacionat 1 tMO)  ha dicta
do  normas relati ‘as  a los sistemas de
visualización e información de las car
tas electrónicas 1 ECDIS).

En  esla resolución se estipula la obli
gatoriedad impuesta por el convenio SO
LAS  de 1979, de llevar  las cartas ade
cii ad as y  actual i ¡atas.  deni it cros, libros
de fams. etc.. ni-cesanos para el desarro—
lb  del  iaje. 15i  L’ilili()  litre la actualiza
ción  de dicha documentación pueda ser
stuiiinistrada y pesentada de forma elec
trónica. proporcionando la ftrncioi ralidad
Y  operirtividad equivdente a las canas de
papel.  Atendiendo a la normativa,  las
carias electrónicas se dividen en dos ni
veles: Sisreriias ECDIS (Electr’onic Chan
Dispaly  and lnlbnnation System) y Sis
ternas ECS (Elcctronic Chan Systcm).
Ambos sistenvrs utilizan la presentación
electrónica  para la navegación,  pero
mientras que el primer sistema cumple
con  las regulaciones existeritc.e 1 segtrrl—
do  todavía no está regulado.

Atendiendo  al formato de prescrita
ción  de las cartas electrónicas, las po—
demos clasificar como vectoriales, ras
ter  o duaLes. Las canas E(’DIS 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
edición  de los el e ruetitos o tipolog (as
representadas  en  la carta.  Las cartas
raster  o RCDS (Raster Chart  Display
Systerirs). son corno imágenes escatie—
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adas  de las cartas de papel.  Sou. por
tanto.  mapas de bits  que ocupan más
espacio en su almacenamiento.

Finalmente,  los  si si cillas duales son
los  que  soportan los  dos formatos y
son los que melor se prestan a la inte
gración  de imágenes de Satélites de
Observación.

Hay  que hacer una mención especí
lica  al servicio que prestan las imáge—
¡les  de los Satélites de Observación de
los  sistemas NOAA.  LANDSAT.  SE
AWIS.  etc,  debidamente procesadas.
al  sector pesquero. La identilicación de

1  determinados parámetros, COITICI color
y  temperatura  del  agua.  indican  las
concentraciones de Iitoplancton ..  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 ntavor
cmii  p1eJ i dad.  (lada la  div e rs idad  del
mismo,  con sus condicionantes especí
ficos.  Trenes. camiones, autobuses. flo
ta  de grúas. taxis, ambulancias. Ilotas de
reparto.  recogida de residuos...  (‘ada
servicio  tiene sus particularidades a la
hora de iniplementar un sistema de ges—
tion  de flotas. Navegación de precisión
por  GPS. sistemas de seguimiento de
móviles.  mapas  digitales.  e artografia.
nuevos a]goritmos. 1mev’ >5 sisteillas.  En
general.  todo un abanico de disciplinas

que  se engloban bajo la denonii nación
de  GEOMATICA  y que son de aplica
ción  al sector del transporte terrestre.

Comunicaciones terrestres
A  diferencia  de las comunicaciones

marítimas con el INMARSAT.  para las
comunicaciones crin móviles terrestres
no  existe un sistema dedicado de satéli
tes de comunicaciones y se hace uso de
casi  todos los sistemas existentes. según
la  clase de servicio, si  bien la telelbnia
móvil  celular y  los sistemas dedicados
de radiotelefonía, suponen un porcentaje
muy elevado de las comunicaciones con
los  móviles terrestres. Una ve/ más, los
terminales INMARS.AT  tienen una ini-

pkuitación importante. sobre todo en los
nnoviles de largo recorrido. Los termina
les  MINI-M  y C son los más apropia
dos.  En Europa.  la organli ¡ación  EU—
TELSAT  proporciona servicios en ban
da  Ku con un sistema. EUTELTRACK,
con  terminales  dirigidos.  I’undamen—
talmente, a las flotas de camiones.

En  cuanto al sistenia IRIDIUM.  bas
te  decir que las comunicaciones a tra
vés de constelaciones (le satélites LEO.
tienen  un mercado creciente en el sec
tor  terrestre.  en tanto que el  sistema
ORBCOMM.  mencionado  anterior
mente. tiene buenas perspectivas de l’u
turo  para las comunicaciones con mó
viles  terrestres debido. sohi’e todo, a un
menor  coste, y  aunque las prestaciones
somi modestas, en muchas aplicaciones
no  se requiere transmitir  ni recibir  mu
cha  información, sino que es suficiente
con  mensajes cortos (estadísticamente,
el  7(l’  del tráfico de Internet es correo
electrónico  con una media de 200 ca
racteres por mensaje).

Navegación  terrestre
La  Comisión Europea prevé que alre

dedor  de las dos terceras panes del mer
cado  de navegación por satélite proce
derá del sector terrestre. Esta previsión
tan  importante ha motivado que la Co
misión  Europea, junto  con la Agencia
Europea del Espacio. hayan decidido la
implementación de un sistema de nave
gación  por  satélite  propio.  el  sistema
GALILEO,  que en una primera  fase,
EGNOS.  contempla la potenciación pa-;1]

CRECIMIENTO DEL USO DEL GPS EN LA NAVEGACIÓN;0]

Fuenle:NOAA                            Sffi:41c. rrondcd bv FrcdoiiaGnwç.  Inc..  I!30;1]

EJEMPLO DE CARTA ELETRÓNICA RASTER;0]
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ra  Europa de los sistemas GPS y GLO
NASS.  La previsión de mercado no só—
lo  contempla los móviles tradicionales.
trenes, camiones, coches, etc. sino tutu
bién los equipos portátiles personales.

Actualmente  el  sistema de navega
ción  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:

Navegación y guiado en ruta

•  Asistencia en ruta
•  Control de inventario y disponibili
dad de flotas
•  Localización automática de vehículos
•  Servicios de emergencia y seguridad
•  Distribución  de alertas de tráfico

Europa  parece decidida  a apostar
por  esta línea de actuación: la Comi
sión  Europea incluye, entre las ideas a
considerar, un mandato para que los
operadores de comunicaciones fijas y
móviles sean capaces de proporcionar
a  las autoridades públicas de seguri
dad, la localización de las llamadas de
emergencia. En este sentido está exten
diéndose la práctica de integrar GPS y
teléfono móvil  en un solo aparato de
navegación. Ahora bien, hay un hecho
que puede afectar a la implantación del
sistema europeo GALILEO.  Desde
1990, el Código Civil CIA del sistetna
GPS tenía una degradación intenciona
da (SA, Selective Avaibility) de forma

que  la precisión en la localización ho
rizontal,  con un solo receptor, no era
inferior  a lOO metros durante el 95%
del tienipo. Recientemente, el 1 de ma
yo  de 2000, el DOD  ha decidido supri
mir  esta degradación de forma que la
precisión actual es de 15-20 metros en

1  recepción directa.
En resumen, la implementación de un

sistema de navegación en un vehículo
con  las comunicaciones y cartografía

adecuadas, ofrece las siguientes ventajas:
•  Optimización de las rutas.
•  Ahorro de tiempo y combustible
•  Control de las funciones del vehículo
•  Localización del vehículo (también
en caso de robo)
•  Aumento de la seguridad
•  Disminución deL tiempo de respuesta
de ayuda en caso de accidente

Cartografía terrestre
Uno  de los condicionantes a la hora

de implementar un sistema de navega
ción  en un vehículo, es la disponibili
dad de cartografía adecuada. En Euro
pa.  y particularmente en España, esta
disponibilidad es todavía escasa, lo que
significa un mercado potencial intere
sante. Este mercado incluye imágelles
de alta resolución, software de proceso
y  tratamiento digital, algoritmos, fusión
de imágenes, combinación de mapas de
bits con objetos vectoriales, etc.

En  este último apartado surge una
aplicación muy interesante: con las he
rramientas  disponibles  en la actuali
dad,  es posible, no sólo representar la
trayectoria de un móvil en un mapa de
alta  resolución, sino también a partir
de  los datos extraídos de la imagen,
como pendiente. tipo de suelo, nivel de
vegetación, etc., y de las características
del  vehículo, determinar si va a ser ca
paz de circular por un itinerario en el
terreno fuera de autopistas o carreteras.

En  la cartografía de navegación se
pueden distinguir dos tipos básicos de
cobertura: ciudad detallada o entre ciu
dades. La cobertura de ciudad detallada
debe incluir todos los detalles y atributos
con una alta precisión y  una generaliza
ción  mínima, garantizando la navega
ción  “puerta a puerta”. La cobertura en
tre  ciudades está orientada a proveer una
navegación  con  menos requisitos  de
precisión. especialmente en lo que se re
tiere a elementos no directamente rela
cionados con la navegación, por lo que
la  generalización puede ser más elevada.

EL  ESPACIO
EN  EL SECTOR AÉREO

El  sector aéreo se caracteriza por una
mayor  uniformidad comparado con el
sector terrestre, e incluso con el sector
marítimo.  Las estrictas regulaciones so
bre seguridad en vuelo han condiciona
do las comunicaciones, la navegación y
la  cartografía. No sería correcto hablar
aquí de desarrollos en el área de gestión
de  flotas cuando este concepto se está
aplicando desde los comienzos de la
aviación comercial; mis bien hay que
hablar  de navegación autónoma, aterri -

zaje sin visibilidad o gestión de los avio
nes en rodadura. La navegación autóno
ma está dirigida a facilitar la gestión del
tráfico aéreo a la vez que a aumentar la
seguridad en vuelo. Dentm de este con
cepto se definen zonas de alerta y pro-;1]

ALGUNOS PROYECTOS EN ESPAÑA RELACIONADOS CON LA GESTIÓN DE FLOTAS;0]

E n España existe un buen nivel poro acometer proyectos de productos con valor añadido en lasáreas de los comunicaciones, la navegoción y la cortografia digital. Tanto los Organismos Públicos
de Investigación, los Departamento de las Universidades y los Empresas Públicas están presentes en
proyectos relacionados con el sector del transporte. Entre los más activos cabe citar:
•INDRA: Terminales de comunicaciones, sistemas de gestión y control paro el transporte público terrestre.
•  GMV y SENER: Noveación GPS y participación en GALILEO.
•  CC (Instituto Cartogróhco de Cotaluñal: Cartografia y Geomótico.
•  NTA (IStulo I*XiS  deTtPatrd):  A4idón,  pcso ydsribrión de ñgenes deTd.
•  INSA: Productos de valor añadido con el Sistema ORBCO.
Entre los proyectos más importantes llevados a cabo recientemente, o en vías de ejecución, se encuen
tran los siguientes:
•  Implantación de un sistema de seguimiento GPS y de Información en la Flota de vehículos de limpie

za urbana y recogida de basuras de FCC.
•  Gestión de la Hoto de vehículos del Ejército de Tierra (GPS-ORBCO) MSA.
•  Control de los vehiculos del Servicio Forestal de la Comunidad de Madrid. INSA, GMV.
•  Gestión de la Hola de vehículos deJa Empresa INICA en Santander (GPS-OR8CO) INSA.
•  Localización de vehículos en el Aeropuerto de Palma, para AENA. KNOSOS, S.L.
•  Sistema de emergencia poro taxis basado en GPS (Madrid 112). PAGE, KNOSOS,S,t.
•  Gestión de los Flotas de grúas municipales y bomberos en Barcelona. KNOSOS, S.L
•  Implementación de la gestión de datos de las cajos azules de los pesqueros, para la Subdirección
General de Gestión Pesquero o través de ORBCOMM, INSA.

•  Sistema integrado de informoción en tiempo real de trenes y alertos producidas para la Unidad de
Circulación de RENFE. INDRA.

•  Sistema de comunicaciones tren-tierra paro RENFE en lo linea Madrid-Burgos y para ferrocarriles de
la  Generolilat Catalana. INDRA

•  Sxis  de rmii,kodcnes para lo oytxla ab esplotdón dektboses Udxrios de Mcxlñd y Se.-ilh. IMDR&;1]

ERROR MEDIO ANTES Y DESPUÉS
DE SUPRIMIR LA DISPONIBILIDAD SELECTiVA;0]
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tección  alrededor de cada aeronave, de
pendiendo del tipo y velocidad de cada
avión, de modo que las aeronaves pue
den escoger la ruta siempre que no inva
dan la zona de protección de otro vuelo.

Una  forma tradicional de proporcio
nar la posición del avión a los controla
dores es mediante  un radar en tierra
que  interroga al transpondedor y éste

1  responde con  información  codificada
sobre  los parámetros del vuelo.  Lt  se
ñal  incluye identificación del vuelo, al
tura  dada por el altímetro y  la posición
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
soceánicos.  En estos casos, es preciso
recurrir  a las comunicaciones por saté
lite  y  a la navegación por GPS, bien so
lo  o como calibración  periódica de los
sistemas  inerciales.  La OACI  aceptó
formalmente para su uso en Aviación
Civil  el GPS en 1994 y posteriormente
el  GLONASS en 1996. Por SL’ parte.  el
sistema de aterrizaje instrumental (ILS)
guía  a la aeronave en su senda de pla
neo hacia la cabecera de pista. sin nece
sidad de referencia visual para el piloto.

La  gestión de los aviones en el aero
puemio. durante las operaciones de roda
dura  y aparcamiento. es parecida al pro
blema de la gestión de flotas de vehículos
terrestres, pero con  unas  connotaciones
muy  especiales: los aviolles en tierra  son
lentos,  poco maniobrables y requieren
mucho espacio para las maniobras. Una
gestión ayudada por la localización me
diante GPS y prvsentada en una carta di
gital del aeropuerto, ayuda notablemiiente.

Comunicaciones  Aéreas
t.a  comunicaciones entre las aero

naves y los Centros de Información 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 transoceáni
cos se han sustituido por comunicacio
nes por satélite. Una vez más. el IN
MARSAT  es el sistema más utilizado
a  tmmvis de los siguientes terminales:
•  Aero-C: Un seticio económico para
mensajes y datos proporcionando a las
aeronaves posibilidad de cornunicacio
nes en diferido. Se utiliza en regiones
donde las comunicaciones por radio son
difíciles  o imposibles. Ademis  de noti

ficar  la posición. Aero-C puede usarse
para meteorología, actualización de los
planes de vuelo, peticiones de manteni
miento.  repostaje de combustible, nego
cios y comtlnicaciOnes personales.

itero-U:  Introducido en  1999, ofrece
telefbnia, fax y datos en cabina de pa
sajeros  o del piloto. También lo utili
zan  las aerolíneas para gestión de la
Ilota  y para control de tráfico.

Aero-I:  Un tenninal intermedio para
teléfono, fax y datos para aeronaves de
cono  y medio recorrido, opera dentro
de  las coberturas de alta ganancia de
INMARSAT-3.  lo que posihilita un ti
po  de aviónica nals ligera y económica.
•  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 tráfico.
•  itero  mini-M: Diseñado para peque
ños aviones corporativos y aviación en
general para voi. Fax y  datos a 2.4 Kbps.

Navegación  Aérea. Al  igual que ha
ocurrido con la navegación marítima,
el  GPS ha desplazado a la radionavega
ción  (LORAN-C. DECCA. etc.) en la
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ACRÓNIMOS;0]
AENA .  Aeropuertos Españoles y Navegación Aéreo
ÁEROSATAeronauticol  Sate!/ite. Sistema de Comunicociones por

Satélite paro Aeronaves
CESARCooperación  Españolo-Argentina (Satélite de Observación)
DECCASistema  de Rodio Navegación en Onda Decamétrica
DGPSDifferential  Globo! Positioning Systern. Sistema Diferencial

de Posicianarniento Global
DODDorInient  of,se.  Departamento de Defensa de EE.UU
ECDISElectronic  Chad Dii pl ay. Presentación de Cartas Digitales
ECSE/ectronic  Chad System. Sistema de Cartas Digitoles
EGNOSPotenciacion  de los Sistemas GPS/GLONASS
EWPSOSistema  de Comunicaciones par satélite en LEO
ERSEadh  Resources Satellite. Satelite de Recursos Naturales
ESAEuron  SpaceAgenç’. Agencia Euroça del Espacio
EUTEISATEurapean  Telecommunication Sote/lites. Organización

Europea de Comunicaciones por Satélite
EUTELTRACKEm-apean Telecommunicotian Tracking. Sistema de

Comunicaciones por Satélite can Maviles Terrestres
FCCFomente  de Canstrucdonas y Contratos (Empresa Construdaco)
GAULEOSistema  Europea de Navegación por Satélite
GEOGeostationary  Eanh Orbi Orbita Terrestre Geaestacianoria
GISGecgraphical  !nformatian Systern. Sistema de Infarmacion

Geagrólica
GLOBAI.STARSistema de Camunicociones par Satélite en LEO
GLONASSGlobal  Navi,gatian Sote/lite System. Sistema de

Navegación Glabal par Satélite (Sistema ruso)
GMVGrupa  de Mecónica de Vuela lEmpresal
GPSGlobal  Positioning Systern. Sistema de Pasicionamienta Gbb0l
HEIJOSSistema  Militar de Satélites de Observación
HISPASATSistema Español de Comunicaciones par Satélite
ICCInstituta  Cartogrófica de Cataluña
ICOSistema  de Camunicacianes par Satélite en LEO
IKONOSSistema  de satélites de Observación Alta Resolución
lIS/nstrumental  tanding Stn.  Sistema de Atersizaje lnstnjmental
IMOlnternotianalMaritime  C&e. Oficina Marítima Internacional
INDRAEmpresa  de Ingeniería y Sistemas
INM.ARSATInternational Moritime Satellite. Organización Internacional

de Comunicaciones Marítimas par Satélite

INSAEmpresa  de Ingeniería y Servicios Aeroespaciales
INTAInstituto  Nacional de Técnica Aeroespacial
INTELSATInternational Telecommunication Sote/lite. Organización

Intemacional de Comunicaciones par Satélite
IRIDIUMSistema  de Comunicaciones par Satélite en LEO
ISHTARProyecta  España1 de Satélite de Observación Militar
KNOSOSEmpresa  de Servicias y Aplicaciones GPS
LANOSATtond  Sale/lite. Sistema Satélites de Observación
LEOLay,  Eadh Orbit. Orbita Bajo Terrestre
LORANSistema  de Navegación de Larga Distancio
METEOSATSistema de Satélites Meteorológicas
MWMidle  Wave. Onda Media
NAVSTARNavigatian  Sote/lite Timing and Ronging. Sstema de

Navegación par Satélite par tiempa y distancia
NOMNotiana/  Ocanic and Atrnosphere Adrninislrotion. Agencia.

Nacianal paro la Administración Oceánica y Atmasferica.
OACIOrganización  Internacional de Aviación Civil
ORBCOMMSistema de Camunicacianes par satélite en LEO
PAGEEmpresas  de Camunicacianes y Servicios
PRODATSistema  de Comunicaciones Móviles para Dalas par Satélite
PROSATSistema  de Camunicacianes Móviles par Satélites
QUICK BIRDSatélite de Observación de Alta Resalución
RASANTRodio  Aided Sote/lite Novigatian Technique. Sistema de

Corrección Diferencial para GPS
RCDS%tt  Stra  RdeRe,deCa
RDSRadio  Dala Systern. Sistema de Datas por Radio
RENFEEmpresa  Española de Ferrocarriles
RPVRemate  Pilated Vehicle. Vehículo Pilotada Rematamente
RTCMRodio  Technical Cammission far Maritime Services.

Comisión Técnica de Radio para servicias Marítimos
SEAW1SSistema  de Satélites de Observación de la Tierra
SENEREmpresa  de Ingeniería
SIVASistema  Integrado de Vigilancia Aérea
SOLASSafeiy  of Uve al Seo Consentían. Convención paro la seguridad

de la vida enel mar
TRANSITSistema  de Navegación por Satélite
UHFUltra  Hihg Frequency. Frecuencia Ultraalta
VHFYe,7  Hihg Frequency. Frecuencia Muy Alta

navegación aérea. Además este sistema
cumple  con una api icación muy impar—
[ante, citada antenonnente. como es la
ayuda al aterrizaje sin visibilidad.

Cartografía  Aeronáutica. Por razones
obvias. la’ imágenes de alta resolttción su
ministradas por los Satélites de Observa
cian no tienen la misma utilidad en la caí—
togra±Ta aeronáutica que en la cartografia
terrestre o Irsarítima. Aunque no se trata
del  sector del transpone aéreo. hay Una
aplicación de las imágenes de alta resolución de una importancia estratégica enor

me: la navegación autónoma de pequeños
aviones sin piloto (RPV’s tipo SIVA) que
pueden ser cuiados por una ruta preesta
blecida con ayuda de la intbrniación digi
talizada del terreno que van a sobrevolar.

CONCLUSIONES

De  todo lo expuesto. puede concluir
se que la tecnología espacial aporta so
luciones innovadoras al sector del trans

mento de modernidad. imprescindible
para las actuales cotas de calidad y de
seguridad de que gwa el transporte.

Las  comunicaciones por satélite.
bien  con sistemas gcoestacionarios o
de  órbita baja. proporcionan cobertura
a  los móviles donde no pueden hacerlo
las comunicaciones terrenas. La locali—
¿ación y navegación mediante GPS ha
desplazado totalmente los sistemas tra
dicionales de radionavegación por su
fiabilidad, precisión y  bajo coste, pues
to  que el DOD  americano proporciona
el  servicio de forma gratuita. Este es el
talón de Aqtnles para Europa en el te
ma  del GPS: la absoluta dependencia
de  Estados Unidos en este sistetna. Por
ello,  debemos de felicitarnos por la ini
ciativa  de la Comisión  Europea de
rpovar  un sistema propio.

Ambos  sectores, el del transporte y
el  del espacio, pueden y deben de be
neticiarse mutuatnente. estando en ín
tima  relación. El  INTA  tiene, e” este
ordcti de materias, una alta tecnología.

trando  una importante labor en el cam
po de las colllunicacut,nes. contribu
yendo así. no sólo a la potenciación del
marco  ecnológico permanente aeroes
pacial, si no al mejor desarrollo del sec
tor del transporte, en sus modalidades
terrestre. marítimo y atreo  u

REFEREN(’I.AS

-Sawi/ite Mobile Canununiv’arirms. ESA SP Repon
—Sistema rl,’ Seguimiento  tic  flotas  e,:  el  Se,’tar
,tr,rftirnr,. .Çituaci,i,: y pr’,’spectirru.  J. C’t :rher’.i el
al.  4” Sernaiia Geomúrica organizada por el tCC.
Barcelona abril  999.
-u’u’w.kno.ços.es
-::‘n’w.indra.e.s
—Tite Land  Va I’tanw  ,narL’et atid  fha role  of
GP.s’ and Glonass ja tite coming  rears.  G. Gib
boas.  4  semana  Geomática organizada por el
ICC. Barcelona abril t999.

—H’ti’It’.gFirt’.eS
-  ( ;/,ilu,fl’:  ra’ierrti  o  des:ic’jprzr, para  el  u.viwt’io.
J.  C. Beniiejo. 4  c:  nana geismútica organizada
por cI cc. t,recLnna abril  999.
—Satel lite navigation and posi:ínning s s:e’1]

w.ares.redsword.coni
-  ORBCL)MM  Globo!  Drizo  c,nd mr’’  .saging.
www . i nsa.es’orhconsm

¶  j’• ‘aoo,r,s ti-trw. dint’tda,a. cre,:
-iVcn’egaci:’m por CPS. C. Puch. En edici,inporte,  constituyendo un importante ele-  el mejor nivel europeo. y  viene demos-

REVISTA DE AERONAUTIC’.’  Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2(X) 1



rj

-  .1!  -

1  



—  ‘—1.-                     .       ,a  ‘a•

a&___  •b  i:  







;1]

Los  elementos  de  antena  son  el      El procesador de información  es el    la del  primario  y  también  íunciona
grupo  antena-transniisor—receptor y  la    encargado de toda Ja gestión del fun—    bajo control  del  procesador  de  in—
antena  del radar secundario. EJ grttpo    cionaniiento del  radar proporcionan-    formación.
antena—transmisor-receptor está eons-    do. entre otros,  tas señales de sincro-  ¡    Las señales analógicas  correspon
tituido  por  el pallet  del  pedestal que    nización a todos  los elementos  del    dientes a la información  de cada pm—
permite  el  giro  de antena y  la espina    radar. Está basado en una arquitectLl-    ccl pasan a través de los anillos  des
que  soporta  los arrays.  la  antena de    ra modular  y  redundante con  carac-    lizantes del  pedestal  al  grupo  gene-
supresión de lóbulos laterales y  la ha—    terísticas de degradación  suave y  re—    rador modulador—deniodulador  del
liza  de señalización,                   configuración automática.  Dispone    shelter de equipos  para  su conver—

Los  elementos del shelter  de equi—    de algoritmos  adaptad vos  para  la    sión. Entonces el  procesador  de se—
pos  son el  procesador  de  señal,  el    cancelación de  interferencias  y  de    ñal tas digitaliza  y  las trata  para de
grtipo  generador modulador—demodu—    umbrales modificables  para la  adap-    tectar los  blancos de acuerdo con las
lador,  el  extractor  de datos radar,  el    tación al  entorno  con  los  valores    referencias recibidas  del  procesador
procesador  de información  radar,  el    que. lógicamente,  permitan  una me-    de información  sobre el  modo de ex-
equipo  de simulador  de entorno radar   jor  detectahilidad  y  menores  pérdi—    ploración del  pincel  correspondien
y  el equipo 1FF nionopulso.            das. Controla  las redes conformado-    te. enviando las señales detectadas al

Los  elementos del  slielter  de con-    ras de haz de la antena para determi-    extractor de datos  radar.  En  el  ex
trol  local  son el  puesto de control  y    nar la elevación,  anchura y  ganancia    tractor, entre  otras  funciones.  la se—
supervisión  local,  el equipo  de con-    de cada uno  de  los pinceles  necesa-    ñal digital  se convierte  a analógica
trol  de simulador  de entorno radar, la    nos para explorar  todo  el  volumen    para la presentación  de la señal  cru—
estación  de  evaluación  radar  y  el    de cobertura.                         da en la consola.
equipo  de control  de giro  de antena.       El grupo  anrena-transmisor-recep-      El puesto de control  y  supervisión

Los  equipos de aire  acondicionado  1  tor es el encargado de formar  los dia-    local realiza  la  interconexión  del
suministran  refrigeración  a  los dos    gramas de transmisión  y  recepción.    usuario con  el  radar,  presentándose
shelters.  Los otros elementos auxilia—    emitir los  pulsos codificados  y  recibir    los vídeos  sintéticos  y  analógicos.
res  son el  trailer  de operación de an-    la señal electromagnética.  La antena    Todas sus prestaciones están disponi

tena,  el equipo  de alimentación  mm-    gira para  realizar  la  exploración  en    bIes en los puestos remotos a excep
terrunipida.  el  generador  de escena-    acimut. Por  otra  parte.  la  adecuada    ción del  video crudo. Desde el puesto
nos,  el  equipo  de  alimentación    programación de  fases en cada uno    de control  y  supervisión local  o desde
autónoma  y el  conjunto  formado  por    de los transmisores y’ receptores que    una posición  remota es posible  con—
los  vehículos de transporte.             componen la antena activa permite  la    trolar todas  las l’unciones operativas

exploración  en elevación.  La antena    del radar y  supervisar el estado de to

DESCRIPCIÓN  FUNCIONAL        está formada  por  un  array  plano    dos los elementos del sistema.
DEL  RADAR LANZA                constituido por  cuatro  módulos  de      Por otra  parte.  el radar  dispone de

diez  elementos cada uno que configu—    una estación evaluadora para el análi—
El  Lanza es un radar tridimensional    ran los cuarenta receptores y  transnii—    sis y  comprobación  de los datos  del

de  largo  alcance  para  vigilancia  y    sores de  estado  sólido  que  permite    sistema y de un simulador  de entorno
control  del espacio aéreo que trabaja    mantener la  operatividad del  radar en    radar para permitir  el  entrenamiento
en  la  banda  D con  unos  modos  de    caso de fallos  en los transmisores. El    de los operadores.
operación  formados  por pinceles  in-    control de los diferentes elementos de      El radar Lanza es. en definitiva,  un
dependientes  y  programables  que    la antena permite  dirigir  el  estrecho    moderno sistema  desarrollado  con
permiten  optimizar  los procesos para    pincel de exploración  en transmisión    tecnología de última  generación por
cada  elevación,  aci ni u t  y  distancia    y recepción  independientemente,  lo    parte de la industria nacional.
del  entorno  radar.  De esta forma  los    que lleva consigo  un  tratamiento op—      Mucho ha sido el esfuerzo dedica—
pinceles  que apuntan  a elevaciones    tituizado en función  del  terreno,  de    do por el  Ejército  del  Aire  hasta Ile—
bajas  con fuertes retornos  de clutter    las condiciones  meteorológicas  u    gar a la  recepción  del  primer  radar
pueden disponer de suficientes pulsos    otras interferencias.  Una consecuen-  .  Lanza.  La  recepción  del  radar  y  su
para  un adecuado análisis  espectral.    cia muy  positi va es la capacidad  de    entrega al  EV A— 1 3.  que  se produjo
Para  elevaciones  altas  y  distancias    definir zonas en las que se puede in—    el pasado 5  de julio.  ha supuesto un
coitas  ptiede ser suficiente con un so—    hibir la transmisión  en caso de  inter— ¡  importante  hito  en  el  desarrul lo del
lo  pulso para conseguir  las caracterís—    ferencia. manteniendo  las prestaeio-    Programa SI MCA  .  A  partir  de ese
ticas  de detección y  precisión  reque-    nes en el entorno del perturbador.        momento se plantea el  reto (le finali
ridas.  En otras situaciones se pueden      El radar secundario dispone de ca-    zar su integración  en el  sistema  (le
seleccionar  distintas  longitudes  de    paeidad modo 4  y  permite  la corre—    mando y  control  y  explotar  todo  su
pulso.  codificación  o proceso.  De es—    lación de blancos  de pri mario  con el  ¡  potencial  durante su ciclo  de vida.  Y
ta  forma  el  radar tiene la posibilidad    sec  aio  y  el  en  fo  de  los  datos    en el  conj  nto  del  Programa.  cont  i —

de  disponer  de diferentes  modos  de    procesados a centros  de operación    nttar el proceso actual hasta alcanzar
operación  que  perniiten  su adapta-    remotos. La  antena  del  secundario    los ambiciosos  y  complejos  ohjeti—
ción  a cada emplazamiento.            se encuentra  solidariamente  unida  a    vos pre”istos  •
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Festival aeronáutico

LeBourgét200lE l Salón  Aemz4uÍico  de  LeBaurgets  la  iayor.muestra.
internacional,  la  ventana  más  amplia cks4e  la  que  pode
mos  presenciar  la  evolución  tecnológica  aeronáutica,  ar

marnent,l’aica  y, espacial  a  nivel  niundiaL  Sntádá  esta  jrernisa,
Revista  de  Aeronáutica  y  As! ronáutica  ha  asistido,  Orff o  viene
siendd  tradidotal,  a  la  edición  número  44,  ¿?el-br6.da en  el nem
puerto  parisino  del  16- al 24  dejunio.

Áun  que  la  tónica.sen  eral  es  la  ausencia  de  novedads
destacadçiv,  no  podemo  olvidar  que  este  tipo  de  expou  iones
internacionaieÑ  se  aprovechan  para  hacer  coincidir  con  las
fechas  de!.su célebiaetón  hitas  relevantes  qué  qfrc(an  sobre  tudóa
la  industria  aeronáutica.  En  esta  ocasión  -se ha,! producido  dos  de

estos  acontecimientos  que  interesan  especialmente  a  España,  la
firma  del  MoU  para  el  o-misil Merco,;  y  la  firma  igualmente  dell
MoU  del  A-400M,  con  la  presencia  del  ministro  de  Defensa
español,  Federico  Trillo.  1  -

Jmerevante  es  también  con.tatár  que  los pkgramas  en  narchó  reseñados  S  Farnbórough  2000  se
van  consolidando,  confirmar  que  las fusiones  y  progrwnas  cooperativos  encuentran  cada  ve  más  un
am6  tente  propicio  y  asrsnr  aun  sabiendo  que  resp 9nde fundamentalmente  a  razone.  publicitarias,  al
anuncio  de  la  firma  de  contratos  que  respon4ien aiarga&negot-iaciones  Y -ql4e-rien*n tu  £td$Zifl3CWfl

.en4&Bourget.

A  pesar  de  los  tiPulós  de  los  diferentes  trabajos  q  nuestrw  el  recorrido  pr  el  Salón  desde
distin:ds  áreas  y que  en  ui  primer  mnomenlo podrían  desanimar  a  la  lectura,  el  contenido  es  realkier4te
comp[étov  cónckn±udo.  Los  coÇabóradótfes de  ReWstá  de  Airohátticá,  éxpertós  cónócedores  de  ips
enr;evyov  de  estos  aconrecmnuenros,  no  solo  dan  noticia  de  la  novektades,  suo  que  van  mdv  allá,  i

•situando  los temas  en  su contexto  y ünalizána’  sus posibles  consecuenclias;i:

El  presente  dossier  e$tá compuesto  po;- los siguientes  artículos:  -

I”iación  n’iilitar. Le boirgét.  nadá nuévbájó!é1so1,  deUéób  zqáñtedeAvkción  Maniietde!la
ChicaCamu’ñez—--—1-       -•!•    

‘Aviación  civil  Realidades  frente  a  vaguedades’,  del  ingeniemo  ‘acronautico  Jose  Antonio

Martínez  cabeza.  1

—“Le  Eourget  4)01.  4rmamento  éreo  ‘,  del  conzandante•  deAviación  Isaac  Manuel  Cres4

Zaragoza.       !!  -

-  -    - —‘“Espacio--Quin  re1eará  al “Space Shuttle”? “,  del  ingeniero  aeronáutico  José  Antonio  Ma’ttn

•
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1  Aviacion  Militar

    Le Bourget, nada nuevo
bajo el sol

MANUEL  DE LA CHICA CAMUÑEZ
Comandante de Aviación

Una vez más, como viene siendo habitual cada dos años, se ha celebrado en París el Salón
Aeronáutico de Le Bourget. En lo que a aviación militar se refiere, si echamos la vista atrás a lo

mostrado en Farnborough 2000, la tendencia general de Le Bourget 2001 ha sido la consolidación
de  los programas en marcha, sin que hayan aparecido prácticamente novedades importantes.
En cualquier caso la feria francesa sigue siendo el gran escaparate al que asomarse para ver la

evolución de la tecnología aeronáutica y de los mercados del sector y su relevancia aumenta en
cadaedición.



a  estrella que este año ha brillado con luz propia
ha sido el A400M (Future Larga Aircraft), que sin
star físicamente presente ha llenado la atmósfera

del  salón debido a la firma del MOU (Memoradum Of
Understanding) para iniciar el desarrollo del mismo
por parte de seis países: España, Francia, Alemania,
Gran Bretaña, Turquía y Luxemburgo. La firma tuvo
lugar el día 19 de junio, siendo el Sr. Ministro de De
fensa D. Federico Trillo el encargado, por parte espa
ñola, de rubricar el documento.

AVIACIÓN DE CAZA Y ATAQUE

C omenzando por los anfitriones del salón, Francia
(Dassault) puso en exposición estática todos los

modelos de la flota de caza y ataque que dotarán al
Armeé de L’Air y a la Marina francesa en los próximos
años. El M-2000D, versión doble mando de ataque al
suelo con toda su panoplia de armamento, incluyendo
los  misiles aire-superficie stand 0ff ScalpEG/ Storm
Shadow. Junto al anterior, el M-2000-5 con role pri
mario aire-aire, ya en dotación en la fuerza aérea fran
cesa, y que entre las diferentes mejoras con respecto
a  sus versiones anteriores, incorpora un nuevo radar
RDY. Por último la joya de la corona de Dassault, el
Rafale, cuyo modelo en exhibición estática era un bi
plaza (piloto y operador de armas) de I’Arrnée de l’Air

:  nirsu’
——ci        —

lW%’fl.t  •I’’I._

SS—  a-te    --p
-

Firma  dci MoU dci A-4t’O.



Obsérvese los depósitos conjórmados en et najale.

configurado como bombardero en profundidad (deep
striker). Uamaban la atención sus dos depósitos con
formados, que a modo de jorobas, sobresalían gobre
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
mán)  y a su vez en el de BAE (prototipo británico),

•  siendo este último denominado de diferente forma al
anterior EF-2000 Typhoon; Sea como fuere, la presen
cia del EF-2000 ha sido una constante del Salón, sien-

do  numerosos los Stands dedicados a los diferentes
componentes y sistemas asociados del avión: motores
EJ-200, radar ECR-90, sistemas de aviónica, suite de
guerra electrónica DASS, simulador ASTA, etc. El EF-
2000 continúa su andadura y durante el año 2002 es
tán previstas las primeras entregas da aviones de• pro
ducción a los cuatro paises del consorcio. El primero
saldrá de la factoría de Warton de BAE y se entregará
a  la RAF, recibiendo el Ejército dei Aire los dos prime
ros  en otoño de ese mismo año procedentes de las
instalaciones de EADS-CASA en Getafe.

Presencia
rnúl4ple
del  LF-2000
eh Ie  Bourget.

REVI-STA DE AERONALJTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre -2(X)!





de  apertura siptética SAR y
pod  FLIR Litening, idéntico al
que  va a equipar los F-l 8 del
Ejército del Aire.

La  presenÇia norteamerica
na  fue cuantiosa, pero la a
senda del F-22 Raptor fue cla
morosa, ya que de haber esta
do  presente  se  hubiera
convertido en la máxima atrac
ción del festival.

Se  puede decir que dentro
de  la exposición estadouni
dense, los depósitos confor
mados fueron la tónica, nó só
lo  equipaban al  F-15E sino
también al Rl 6, que los lleva
ba  de forma similar a los del
Rafale. Asimismo se encontra
ban expuestos un F/A-18F de
los  Marines configurado con
sus  tres pylones bajo plano y
mostrando el radar AESA (Ac
tive  Electronic Scan Array)
APG-71 de barrido electrónico
de  Raytheon, y una maqueta de tamaño real del JSF
(Joint Strike Fighter), del cual destacaban las cargas
asomando por las compuertas abiertas de la bodega
del avión.

AVIACIÓN
DE TRANSPORTEA la sombra del A400M, que

como se ha dicho con an
terioridad,  planeaba por Le
Bourget, la oferta presentada
por la aviación militar de trans
porte,  giraba  en torno a la
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
salón, por su tamaño, áe con
templaba la pugna de los pe
sos pesados del transporte es
tratégico: el C-17 Globemaster
III de Boeing y el Antonov-225
ucraniano, este último conside
rado  el avión más grande del
mundo.

El  C-27J Spartan tiene una
apariencia exterior mezcla de
una G-222 y un C-13O, equipa

do  con dos motores Rolls-Royce/Allison idénticos al
del  C-130J. Por características es similar al C-295, su
perándole en peso y volumen de carga, sin embargo
el  precio de este último, mucho más asequible que el



Representación americana en Le Iioargel. Se echó de menos el F-22.

italiano,  le  hace ser  más atractivo  en relación
calidad/precio.

Una de las máximas atracciones del festival fue sin
duda el An-225, cuyo tamaño sobrepasaba todas las
expectativas.. Provisto de seis motores turbofan de

51.590  libras de empuje cada uno, es capaz de trans
portar hasta 200 toneladas de carga máxima y reco
rrer hasta 5000 Miilascoil 100 toneladas de carga. En
sus 50 m de bodega se habilitó un museo de fotogra
fía para disfrute de los asistentes.

HEU CÓPTE ROS

A unque la exposición estática de helicópteros fue
muy extensa, con gran número de empresas par

ticipantes., merece la pena resaltar la fuerte posición
que en este campo está adquiriendo el consorcio Eurocopter, añadiendo a los éxitos consegüidos con:el

NH-90 los más recientes obtenidos por el hélicóptero
de  ataque Tiger, que además de las ventas a los paí
ses  fabricantes, Francia y Alemania, ha conseguido
un contrato por parte de Portugal para adquirir nueve
aparatos. El Ttger en exposición era el desarrollado
para Alemania, que se cifemncia del francés en que
va  dotado de cañón de 30 mm en el morro y que el ja-
dar se encuentta situado bajo el rotor.

Mención ápatte merecén lós helicópteros norteanie
ricanos, ya consagrados en anteriores versiones; el
AH-64D’LongbowApache de Boeing competidor ac
tual  del Tiger de ELirocoPter, y el MH-600 Paye Hawk
especializado en misiones de CSAR. Este último no
tuvo presente-en estatdicióñ de te  Bourget, a-su ho

-  mólogo europeó ef Cougar.-  -

Los Unmanned Aerial Vehicles UAVs, se están cn
virtiendo por méritos propios en parte indispensable
del  festival. No sólo hay gran cantidad de RPVs (Re

-  moti  Pilóted Vehíáles) y Drones dé ñátiiraleza emi

Impresionante vista del SU-3OMK
con parte de su armamento.

IJAVS

2
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itaqu  eta de la  versión dr  Boeiig  dé! 1SF
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lenterrerile táctica, que se caracterizan por sus cortos
aicances y pequeña carga de pago. Empiezan a ha
cerse notar con fuerza los UAVs tipo MALE (Medium
Range Long Endurance) y HALE (High Altitude Long
Endurance).

Así,  lunto al ya conocido Predator, famoso por sus
actuaciones en los Balcanes, fue presentado el Global
í-Iawk de Northrop, que recientemente ha cubierto un
nuevo hito, volando con éxito desde San Diego en Ca
lifornia hasta Australia. Este HALE con más de 35 m
de  envergadura y qüe vuela a más de 60.000 pies, se
utilizará en misiones de reconocimiento y vigilancia,
pasando en tiempo real la información que recopila por 1

data  link vía satélite a su estación de seguimiento en
tierra. Va equipado áon un radar SAR de Raytheon y
 puede alojar además diversos sensores electroópticos.

Europa no quiere mantenerse ‘  argen en el desa
rrollo de UAVs de largo alcar  ndo novedad en

I’I•  LRONAL



?  de EADS, de una
JIALE,. que contará
siÑilares a los deí

hibiciones aéreas, p.asandq de una primer
exhibición del NH-90 a la del Tiger, Que a la
iba  á bonvertir en uno de los pltos

El  Tiger hi
ciÓn,da fi  a

L a exhibición aérea de LeBourget dejó en general un
buen  sabor de boca, sin ser
tampodo algo del otro mundo.
Después de todo, a pesar del
ruido ensordecedor de los ca
zas y la sénsación de. ver casi.
parados en el aire a los avio
nes de transporte, fueron las
exhibiciones  del Su-31, pe
queño avión acrobático, las
cue  más impresionaron por
encontrarse continuamente el
aparato al borde de lo aerodi
námicamente creíble.1

Comenzandopor  partes,  !
fuerón los helicópteros los que
abrieron la aéñdá  de las ex-

t  J. Medfr%

Secuencio de fotos del c-27J que de,nue

Le  Bouget  la exhibición, por part
maqueta del programa Eagle 1,
con sensores de reconocimien
Global Hawk.

(re  que se certificó aurante Le liourget

EXHIBICIÓN AÉREA
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E!  Mi  2.4 aofiu/&  en  te  Roargel.

tale  ej.éctitó una exhibición muy cerrada, llevando el
avión muy cargado en todo momento, con lo que se
vio, la necesih.ad que tenía de ganar energía descar
gando el aparato en varias ocasiones a base de tone-
es consecutivos.
El  C-295 y el C-27J Spartan hicieron la exhibición

muy  próximos en tiempo. con lo que se pudieron
apreciar las diferencias existentes entre ambos con

Versión  modernizada  del  Mi-8.

nitidez.  En general el C-295 se mostró mucho inás
ágil, no sólo en vuelo sino también en las carreras de
despegue y toma de tierra. El avión de EADS-CASA
comenzó con un despegue muy corto seguido de un
ascenso de 45 grados de morro alto, para proseguir
ejecutando ochos con noventa grados de inclinación y
virajes muy ceñidos; La toma de tierra fue espectacu
lar con una carrera mínima antes de sacar el avión de



Exposición  del ya veterano “&edator’

pista. El C-27J se mostró mucho más torpe, especial
mente, y viéndolo de una forma comparativa, en las
maniobras de despegue y toma, donde necesftó mu
cha más pista. También se pudo observar como en la
trepada inicial de despegue hizo auténticos esfuerzos
por acelerar y poder iniciar así la exhibición con velo
cidad.

La  exhibición del EF-2000 fue ejecutada por el pro
totipo italiano DA7. Aunque había levantado grandes
expectativas, salvo ciertos destellos de potencia y
maniobrabilidad, fue una demostración consecutiva
de  maniobras muy cerradas con el avión demasiado
cargado en todo momento. El comienzo fue lo mejor
de  la exhibición, 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 ningún momento necesitado de recuperar
energía. Tras el Eurofighter, realizó su exhibición el;1]

L;0]

El  Eagle-I  es la aportación  de LtJ)S  al campo de los UI  VS.

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

Si  hubiera que dar un trofeo a la mejor exhibición,
el  Su-3OMK lo hubiera obtenido sin lugar a dudas, co
mo  además viene ocurriendo últimamente. No deja
de  maravillar, por repetida, la figura de la Cobra, ini
gualable hasta el momento por ningún otro avión.
También, es único en la maniobra de vuelo lento,
donde el tamaño imponente del avión se suma al ele
vado ángulo de ataque mantenido.

Tras  algunas anodinas demostraciones, como la
del  entrenador ruso Mig-AT, y la del Su-25 Frogfoot,
se  dejó como colofón final de la exhibición aérea la
del  F/A-18E, que sin llegar a igualar la del Su-3OMK,
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 prácticamente al del ruso aunque
algo menos vistoso.                          •



Aviación  Civil

JosÉ ANTONIO MARTINEZ CABEzA
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Se afirmaba en las vísperas deLe Bourget 2001
que  lasituación económica mundial, no tan brillante como

en recientes años, tendría reflejo en la exposición, y así
fue en efecto: las ventas hechas públicas en el salón se

redujeron de manera sensible con respecto a Famborough
2000. Sucedió no obstante que algo de corte negativo
tuvo su cara amable para Áirbus Industrie1 que en ese
.apartadoperdió de:vista a Boeing. Dicho.esto, nos

remitiremos a nuestra opinión tantas veces escrita de que
no conviene sacar de contexto el significado de los

contratos signados en los salones, siendo cómo son fnito
de largas negociaciones sostenidas en tiempo pasado y

cuyo anuncio en los salones responde a razones  -
fundamentalmente publicitarias.

D e la presencia en los salónes de los dos grandes -

de la Aviación Comercial hay que esperar hechos
y  noticiás importantes al margen de las ventas,

cuyo auténtico peso específico debe válorarse al final
de. los ejercicios económkos, no. a. mitad de camino.
Airbus Industrie presentabü en público al A340-600, un
avión con bastantes diferencias respecto de los otros
miembros de ta familia A330/A340 que le hacen nuevo
en bastantes aspectos. Amás  era-la primera vez que
el  A380 comparecía en una exposición, aeronáutica iri
temacional como un programa lanzado industrialmentey  en curso de realizcióri. Sobre Boéing] recaían las mi-

radas inqéisitivas de todos los que esperábamos saber
los porménores del llamado «Sonic Cruiser», con el
que Boeing había consegUido: al cpresentario» el 29 de
marzo bastante más eco del que con toda probabilidad

Leperaba;  pocas veces eh-Aviación algo tannotori-
.mentnfjniçJo  habrá-ceadó. tanta expectación, señal
-de que Boeing tene siempre asegurada ua  excelente
acogida  los meas.  .

EL  RUIDO Y LAS NUECES  ¡
L  -._______•._.J  —.E l que suscribe lleva ya Unos cuantos. años introduói

de  eh’ él mundó dé lá prensa áerónáutíáa, fuitó --

Realidades frente
a  vaguedades

Elprüner
prototipo  A340-600
acaparé  ¡a atención

deLos asistentes,
(arito dr4rante

su  permanencia
en  el suelo

conzpduante
sus  presencias

en  u,ws-exjiibi.ciones
en  vuelo bastante

menos  concuniÁas
que  las de

U  Bourgct’99.

desde el verano de 1966, donde se estrenó en medio
de  los calores estivales y los rigores del seguno curso
de la cartera de Ingeniería Aeronáutica, lo qüe le perrni
tió  ser-testigo -del nacimiento del Igendario  Boeing
747. Ha tenido el privilegio de astirial.nacimiento» de
los nuevos retoños de la familia Boeing venidos al mun
de  desde entonces: siémpre el álumbran,iento’ llegó

‘REVIST*  EF AERÓNAUTICA Y ASTRONAUTÍCA / Stie4breHOi-69W—



accn»añado de abundante y detallada información so
bre  el nuevo avión, sus hechos y sus cifras, toda una
be  d;ción para aquellos que debíamos transcdbirla pa-

rl  actor. El «Sonic Cruiser» rompió tan encomiable
4_yJarga  tradición a finales de marzo pasado y, loquees

más significativo, en contra de las expectativas desper

repitió en Le Boqrget 2001. Me parece que el
___rl

LAS PRINCiPALES CARACTERISTICAS DE LOS AVIONES
A340-500 Y A340-600

A340-500  A340-600
63,45      63,45

Longitud (mj 67,90 75,30
Alturo(m.)       -

Peso máximo cíe dpegue 1kg.)
17,10 1730

365.000 365.000
Peso máximo de aterrrizaje 1kg.) 236.000 254.000
Capacidad de combustible (lit.) 214.810 194,880
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 año de un
chalet de exposición ubicado en la exhibición estática
al  lado de sus aviones, un 737-900 de Continental Airli
nes,  modelo que comparecía por vez phmera enuri
salón aeronáutico, y un BBJ (Boeing Business Jet).
Dentro de él móstraba su gama de prodüctóc a bae
de maquetas y presentaciones audbvisuales:’ del .tso
nic Cruiser» tan sólo había un holograma que móstra
ba  una imagen tridimensional de modestas dimensio
nes formada a partir del dibujo extensamente difÉindido

69!-

Y-y

Envergadura (ty.)

3v1S-TA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 200!



en los medios. Cuando inquirimos al personal
de  Boeing acerca de datos, por toda respues
ta  se nos remitió a la conferencia de prensa
que Alan Mulaily, presidente de Boeing Com
mercial Airplanes, debía ofrecer el martes  19
de junio y en la que no pudimos estar... Pero
tampoco habríamos obtenido gran cosa.

La  conferencia tuvo lugar: gran asistencia
de  representantes de los medios informativos
y  una presentación muy a la americana, don
de  Mulally descubrió al estilo de los grandes
acontecimientos una maqueta a escala 1:40
del  «Sonie Cruiser» previamente tapada, en
tre  los flashes de los fotógrafos. Poco más:
Mulally insistió en la importancia del proyecto
del  cual dijo que «unirá a las gentes de todo
el  mundo de manera más eficiente», y de las
dimensiones de la maqueta se desprende
que el avión real -si es que es real algún día-
mediría 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
náuticas (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
rácter técnico revelados. Una rectificación hu
bo  en cuanto a calendario: en un principio
Boeing aseguró. que el «Sonic Cruiser» po
dría entrar en servicio en 2006, pero en Le
Bourget 2001 se habló de 2006 a 2008, más
probablemente -dijo Mulally- hacia el final de
ese período.

Se  produjeron más declaraciones sobre el
«Sonic Cruiser», igualmente parcas, pero
que desde las páginas de Ja prensa del salón
ayudaron a entender por dónde 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
sa  cuando se lee que el avión final podría ser supersó
nico silos clientes así lo sugieren, mientras por otro la
do  se vende Mach 0,95-0,98 como la panacea univer
sal. Igual o más significativo fue otro comentado con el
mismo protagonista, donde afirmó que «el precio de

COMPARACION DE LAS PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE LOS 777-200LR Y 777-300ER
CON  LOS ACTUALES MIEMBROS DE LA FAMILIA 777

777300ER            777-200LR             777-300           777-300ER
Envergadura (m.)        — —        60,90               60,90                64,80              64,80

I.ongitud (m.)                           63,70               63,70                64,80              64,80Altura (m.)                             1850              18,50                18,60              18,60
básico      máximo   básico     máximo    básico      máximo   básico    máximo

Peso máximo de4!pjk.)  .  297.560  322.055    340.200 263.080    299.370 317.520 340.200
Peso máximo de aterrrizaje (kg.)       208.650    213.190 220.900    223.170    237680     251.290
Capacidad de combustible Uit.) 171.170 181.280    195.290 171.170 181.280
N2 de pasajeros en tres clases 301 301 .    368 365
Alcance para esa capacidad (km.l 10.760      14.32014.950     16.320 7.500      11.03011.320    1 3300

General ttectric  ¡iflinno  que el GE.90 podría ser tobase del diseño de un mo
tor  para el «Sanie Cruher» si es que Boeing llega a construirlo.

El  737-900v
el  BR .1 fueron

Iuis
aportaciones

de Boeing a la
exhibición

estática.
Cerca estu,’o

uit  (-40  de la
LS.

pero 1/ciado
por  el

Departamento
de Defensa de

los Estados
U,tidos.

volar a Mach a ga podría incluir un 30% de aumento en
el  consumo de combustible [frente a las referencias ac
tuales], si bien Boeing confía en que el gasto por as/en-,
to mil/a sea similar al del 767 en caso de que ambos
aviones tengan el mismo alcance», Roundhill aclaró tal
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El  A300-600F y e! Beluga, dos apianes  de carga encargado de recordar que Airbns no está dispuesta a permitir que el mercado de la
carga aérea continúe siendo un feudo de Boeing.

¡  aserto asegurando que si la tecnología del «Sonic
Cruiser» se aplicara a un avión actual de Mach 085,
se  rebajaría su gasto de combustible en un 20-30%. El
aumento de consumo citado tiene todos los visos deser verdadero, lo demás está mucho menós claro.

No obstante la guinda se la adjudicaron a Harry Sto
necipher, vicepresidente de Boeing, al poner en su bo
ca  una afirmación en el sentido de que el «Sonic Cmi-
ser» quemaría un 35% ms  combustible que los avio-

¡  ríes convencionales, algo que provocó la protesta de la
comisaria europea para asuntos ambientales, Margot
Wallstróm, y que Boeing desmintió luego concediendo
que  en vuelo de crucero a las velocidades que se es
tán manejando el consumo sería superior como mucho
en  un 20%.

El  presidente de General Electric, David Calhoun,
aseguró que su compañía trabaja «confidencialmente»
en  un motor para ese a’ión que usaría, según sus pa-

labras, el núcleo del GE.90 extensamente modificado y
relaciones de derivación interiores debido a las altitu
des de crucero y las velocidades. Rolls-Royce tampo
co fue precisamente explícita al retetirse a sus activida
des en un posible motor para el «Sonic Cruiser»: habló
de  la posibilidad de usar tobera de sección variable y
poco más. La impresión 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 más que di
vagaciones.

Nadie puede dudar de que Boeing trabaja con la má
xima dedicación en los que serán sus futuros progra
mas y los evalúa desde todos los puntos de vista con
el  mayor detenimiento. Su participación en aeronaves
militares ampliamente reforzada con la adquisición de
McDonnell Douglás y, sobretodo, su destacádo papel
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en  el canelado; H$CT (High- Speed Civil Transport) -  ras aplicables! tanto a las versiones de pasajeros como
programa sufragado con fondos públicos-, son mues
tras inequívocas de-que cuenta con documentación te
órica y empiqcaabundante y valiosasobre. los regíme
nes  de vuelo transónico y supersónico. Obviamente
eso nó implica que-esté en condiciones de cambiado
eludir las leyes de la Física, pero tampoco seria realista
olvidar que Boeing continúa existiendo y es una empre
sa  líder en la Aviación Comercial. Cuando la necesidad
de  contrarrestad el efecto A380 deje paso al realismo
en  las informaciones procedentes de Boeing, se podrá
analizar con elementos de juicio más solventes cuál va
a  ser su próximo, movimientotficha.1

En  definitiva, Boeing, con una simple maqueta de 18
m  de lóñgiti4d y muy poS  más, ióió  que srrieráh
-desproporcidnadas cantidades de-titita en-LetBourgt
2001 sobre su sospechóso «Sonic.Ctuisera. Nó parece
lógicQ, pero’ no es menos cierto que acabamos e
aportar nuestrasgotas.               - -  -

•  EL A340-600 PRESENTADO EN SOCIEDAD

A irbus Industrie se hizo con el «contrato del salón»
•  a  firtiiar con ILFC la Venta de 111 aviones enttó

los  que se incluían la-decena de A380 previamente -

-  comprometidos; pero además. durante Le Bourget 2001
Royal Air Maroc confirmó cuatro A321 anunciados en

[}é&eró  Air France firmó el contrato por los diez A380
apalabrados en su momento, Jet Blue adquirió una  -

treintena de .4320 y la brasileña TAM hizo lo-propio con -

-  una veintena de A318, donde Boeing tan s4lo pudo  -

anunciar la venta de un trío de 777-200ER -a Japan Air
Unes por un valor de 500 millones de dólares.       -

Pero con ser llamativo e capítulo de sus ventas, que  -

Airbus Industrie .valoró en 13.200 millones, de dólares -  -

en .cuantó a operaciones en firme, ese no fue, corno
hemoÁ anticipado, el hécho clavé de la presencia de Pa
firma europea en Le Bourget 2001. Poca duda cabe ya
de  que el «Sonic Cruiser» es una specuIación cuya
puesta en escena tiene todos los visos de,, ,‘e, tar  ligada
a  la presencia del M80 y al fiasco del Boeing 747K La

‘todavía  firma de Seattt e argumenló ‘durante mucho
tiempo que el 747X- era la. opción válida para las grah
de  capacidades menospreciando sin ambages al
A3XX, ahora P380: la desaparición del 747X ha queda-

-  dó bien dísírnúladá con’laóórtiñ dó humo própórdóná
da  por eIcorceptatransónico. Curiosamenté parece

-  que Boeing sigue empeñda en móstrar que[et 747X
aún esta vivo: bastaba ver en su chalét de exhibiciÓn
unü  aéfü  dei 747-406X á!jáicér  corresppndiente

-  a unaversióndel 747-400 de muy largo alcance en ‘es  -

--tudior.donde1a presencia de la-»»  tiene• la-apariencia -

de mensje subliminal. Boeing hizo saber que en el se
guido: semestre de 2002 dispondráde un nuevo int
nior para el 7Ø7-400 basado ón 1% conceptos que em- -

plea el 777. Sin embargo la <focumntación difundida—
en.Le Bourget 2001 rnuesVan. con escaso margen, paia
la duda que Boeing ve el fyturo del 747 en el terreno de
la  carga aunque continua hablando de mil y una mejo

a  las bargijeras.
El  prototipo A340-600 voló por primera vez en una

.expsición aeronáutica el sábado 16 de junio, haciendo
lo  prop!o el resto de los días hasta el sábado siguiente.
Y  todos los días, según las referencias, eso sucedió
con la misma espedacularidad del primer dfa,sin- que
faltará la pasada a gran:’ ángulo de ataque 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 voló el 23de abril 5’ llegó al sa
lón con 141 horas. Quede para el registro que el lunes
18  de júnio, coincidiéndoconlaoelebracióadel salón  —

voló en Toulouse eFsegundo prototipo A340-600. He
iros  traídó aéstá  págiñá’ñY&rtíéif’dé  [as caracte
ristibasi del A340-60ó y de su hermano menor el A340-
500.

Parte del interior del chalet r  exposición de EADS,
de forma en planta circular, e$aba 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 4380 çonsidØrablemente más grande

 puesta en lugar destacado. Este avión, que contó con
üná prósencia espedial dadas las ciróúnstánófTy:’üñk
maqueta de un trozo de-la cabhia del A34O-60O que se
aprovechaba para mosfrar el nuevo sistema AF1Si(Air - -

bus in Flight lnforniation Serviqes); acapararon el máxi



+               +

mo  protagonismo en la exhibición «cubierta» de AiN
bus.  En el. exterior tigurabn el citado A340-600, el
A300-600ST Beluga numero 3, un A300-600F de la

1  compañía UPS y además uho de lbs siete A31Ø militares de-la Fuerza Aérea alemana llevado por esta últi

-  ma de motu proprio. El lunes 18 se incorporaron al
-   despliegue de Airbu Industrieserdos A31 9 ACJ per

tenecientes a Aeroservices y a Qatar Airways que
éfóc  Uarondivérsvuelos de demostración:  -

----Boeft1g-di*bué-una-beon  datos de las nuevas
--  versionea.dellfl,  las 777-?OOLR y 777-300E9, acer
ca  de las cuales ha existido un cierto confusionismo en

el  pasado por lo que conviene inclufr aquí suspñndpa
les caracteristks.Sobre el 777 circuló-en el salón una
ncticiá de fuente externa según la ual  Boeing estaría
negociando para él una certificación ETOPS de 240

1  minutos. Si eso resultara clero, e independientemente
de la demostrada fiabilidad de los actuales motores de
reacción. habrá que empezar a preocuparse ante las

1  estrategias que algún fabuicante,y alguno de sus clien
tes  pbnén en marcha para conseuir  mutuos benéfk

-H-cios- La FAA, precisamente con- motivo- de la -autoriza- -

•  ción ETOPS dé 207 minutos para determinadas con
pañias  usuarias del 777, atiunció la creaciÓn de un

La  dtferenciafrndasnen4ilenfre elÁn-74TKy elAn-74TK-300 salta a la vista.



grupo de trabajo para poner orden y criterio en el des-  Para los representantes de la prensa había un folleto 1
madre en que amenazan convertirse las ETOPS. Es
peremos que eso se cumpla pronto y se dejen las co
sas en su justo término.

RETORNA UN VIEJO CONOCIDO

T upolev y Antonov estuvieron representadas en La
Bourget 2001, pero de forma distinta a como se

pensaba. Se había deslizado que Tupolev enviaría un
Tu-204-1 00 y, lo que constituía 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 saldó con la estancia de un Tu-214. Concebido
en  principio como una versión 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 tenía la
puerta delantera izquierda de carga tí
pica de la versión combi. De su matrí
cula  se deducía que era el segundo
miembro de la familia Tu-21 4. converti
do  en una versión para 210 pasajeros
en  clase turista única cuya producción
en serie debería comenzar pronto, una
vez  que se han conseguido sendos
clientes en la compañía Dalavia -cuyos
colores llevaba- y en el Gobierno de
Rusia -que desea una configuración

¡  VIP-;  el problema es que cada uno
quiere sólo dos aviones. De hecho la

•  escueta y poco cuidada hoja de datos
•  que se nos dio no incluía mención al

guna a la configuración combi. Sí fue
más aceptable la información suminis
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 cómo es ese biturbofan ruso.

Se  habló de que Antonov aportaría al salón los An
225, An-124 y el recuperado segundo prototipo An-70,
volado de nuevo el 5 de junio, que como es sabido su
trió 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 víctimas mortales entre sus 33
ocupantes (el primer prototipo se estrelló el 10 de fe-

•  brero de 1995 con peor suerte). Pero de ellos tres, sólo
el  único An-225 construido acudió a la cita volviendo de
nuevo al salón parisino después de la que había sido
su  primera y única presencia hasta ahora en la edición
de 1989.

A  pesar de la actualización a que ha sido sometido,
pocas cosas se han cambiado en él. La enorme cabina
de carga del gigante ucraniano se había convertido erv
una improvisada exposición fotográfica donde se pre

•  sentaban imágenes demostrativas de su gran capaci
dad. Había incluso un libro de firmas para que el visi
tante que así lo deseara estampara sus comentarios.

entregado previa petición, pero que una vez abierto
mostraba a 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 años ha en la edición de RAA de diciembre de
1991 -Icasi una década ha transcurrido!- el hipotético
An-225 de serie estaba previsto con una gran puerta
trasera de carga: sin embargo tal continúa sin aparecer
pues en el proceso de actualización, probablemente
por ahorro, no se incorporó ese importante elemento.

El  An-225 volvió al aire el 7 de mayo y llegó a Le
Bourget con una veintena de vuelos de certificación a
sus  espaldas. Una nueva aviónica y motores ZMKB
Progress D-18T Serie 3 mejorados en cuanto a niveles
acústicos le caracterizan ahora. Sin embargo su resu

rrección está envuelta en la incertidumbre. Obviamente
su  mercado son las cargas de dimensiones fuera de lo
común, y en ese sentido Antonov insinúa que el trans
porte de conjuntos del A380 desde los lugares;de pro
ducción hasta la cadena de montaje podría ser un obje
tivo importante para Antonov Airlines, la compañíapro
piedad de Antonov que se encargaría de su operación
comercial. Las dudas que se ciemen sobre él quedaron
ejemplificadas cuando se indicó en el curso del salón
que no hay decisión por el momento sobre la construc
ción de otro An-225.

La presencia de Antonov se completó con el ya vete
rano de otras exposiciones An-74TK y con una nueva
versión que efectuó su primer vuelo el pasado mes de
abril: se trata del An-74TK-300, similar, pero cuyos1mo-
tores están suspendidos del ala en vez de montados 1
sobre ella. La razón de ser de la nueva versión, que se
anunció de manera oficial a mediados de 1998, es utili
zar motores de mayor empuje (7.5751kg.) y menor con
sumo (un 20% menos), y de paso simplificar el mante

Los  das Tu-2J4 de la compañía Dala vio está,, financiados por Financial  Leasing
Corp.. una empresa cuya sede está en ¡Cazan, e! lugar  donde  se encuentra la factoría
encargada de su producción.
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nimiento facilitando el ac-  It.   —-  ...  austriaca  Tyrolean  Air
ceso a los motores.

VISifA  INESPERADA

E rnbraer y Bombardier
comparecieron en Le

Bourget 2001 mientras la
polémica entre ambos a
cuento  de los subsidios
gubernamentales sigue,
bien que con menor viru
lencia que en el pasado.
Un nuevo dictamenide la
Organización Mundial de
Comercio se esperaba pa-

•  ra el mes de julio, pero la
•  impresión es que no varia

rá el estado de las cosas
¡  sea cual sea su contenido,

pues le seguirá una apelación 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 dólares pero con
una particularidad: Bombardier los obtuvo con 52 ven
tas mientras Embraer lo hizo con 70.

¿Muestran esos números algo acerca de tan espino-
•  so asunto? Difícil es saberlo, pero al menos cada cual

puede tormarse una opinión a la vista de los aviones
envueltos en las operaciones indicadas y sus tama
ños. Bombardier vendió a Deutsche Structured Finan-
ce 30 aviones CRJ700 de 70 plazas y 20 unidades del
novísimo CRJ900 de 86 plazas, completando la faena
con un par de Dash 8 0400 colocados a la compañía

ways. Embraer vendió 28
aviones  ERJ-140 de 44
plazas a Chautauqua Airli
nes y 10 más a Trans Sta
tes  Airlines (ambas filiales
de  American Airlines), 25
unidades del ERJ-1 90-200
de  110 pasajeros a TAM y,
siguiendo la moda de los
clientes  misteriosos im
puesta  por Boeing, siete
Legacy, versión de nego
cios del ERJ-135 de 35 pa
sajeros,  a una compañía
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 cálcu
los.

La  presencia de Embraer en Le Bourget 2001 fue
más modesta que en recientes exposiciones: sólo apa
reció un ERJ-145 con los colores de Aír France en la
exhibición estática, donde en Farnborough 2000 for
maron equipo, en tierra y envuelo, los ERJ-135, EIRJ
140 y ERJ-145. Llevó al salón 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
cumentación sobre sus productos verdaderamente
destacable en cuanto a calidad material e informativa.
Para el anecdotario quedó que Embraer consiguió el
18 de junio, en el curso del salón, el certificado brasile
ño para el ERJ-140 y se proponía recibirlo de la FM  a

El  CRJ900, un visitante :nesperaao que sumé 20 venias en es salón.

Checos y taiwan eses, oua i,sédita alianza que ha dado este fruto:
elAe27O.
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principios de ulió.
Bombardier, como es habitual en los salo

nes más recientes, llevó Un amplio desplie
gue de aeronavés a Le Bourget 2001 y apro
vechó la circunstancia para apuntar en el re
gistro  nada menos que cinco récords de
velodda  en otros tantosdesplazamientos
que  conftuyrón  en el aeropuerto de Le
Bourget, logrados por el Global Express, el
Learjet 31A, el Learjet 45,, el Learjet 60 y elChallenger 604, todos:ellos aviones de ne

•  godos como bien, es sabido.
Sin embargo, Øesde el punto de vista téc

nico y comercial, lo más rélevante fue la pre
iiñcia  inéspéridá dél prototipó CRJ0O,

•  que habfa ido al aire por vez primera el 21
de  febrero. Ese prototipo compareció con
17 horas de vuelos de pruebas a sus espal
das en un trayecto que le llevó a Paris: desde Wichita
(Kansas) con eScalas en MoMreal, lqualuit y Kettavik.
No  se puede decirque su uScación-en la exhibición
estática füera muy afortunada: rodeado por sus campe
ñeros de firma, y mirando hacia la línea de chalets, pa
tebía  puesto con la’aha  intención dé óbstacúlizar u
-‘visión diáfana y la-toma-di fotografías. -UwCRJ700 de
BritAiry  un Dasfts.Q400 completabaniacornparecen_..
cia de aviones regionales de Borrbardie que, por boca
desu  presidente, llevó a los medios el mensaje de que
coPtinuar en el mercado del lowturbotrélices; aunque

•  los, registros de ventas de estos últimos están-lejos de
la  brillantez de lbs números de sus compañeros reac
tores. Y es que la problernática de  as compañías re
gionales estadownidenses y sus pilotos en temas sala
dales podría llegar a tener efectos positivos en los tur
b,oftéllces, con, un repunte. dtsus.ventas  en las
capacidades ‘menores.

La  aviación régional iba a registrar el 21 dejuñió la
oficialización de las conversaciones entre Boeing, Suk
hoi e. llyushin acerca de la posibilidad.de realizar.co
juntamente una aeronave con destino a e  reado.
El  comudicado oficial distribi1ido: en’ el salón habló de
que R;The Boeing q’ornpanw Suktiot C’Ml’Aviatton y el
llyushhn Design ui’vau hap lanzado: un pro
grama comúp para determinar la factibilidad
de  diseñar conjuntamente, fabricar, certifi
cat, pOner eri ef mercado,’ vender y dar ser
vicio a un:nuéva reactor regional para opera-
dones giobale&i. Así dé escuSo,. pues nada

1  más de interés Øecia apaite de las tradicio
1 nalés bre$sdeSpáidnis  dé las emprésaS
participantes-y-las declaraciones triunfalistas
-de-sus-pavoepremos  al menos -

que la, información sobre ese programa con
junto y su dósarrollb sea más transparente

•  y,’sobre todo, mAs solvente que la circqlada
hasta ahora con & «Sonio Cruiser» como
protagonista.

Fairchild ob mier y ATR.estuvieron repre
sentadas eh lajexhibición eétática por un

6981

28JET  y un ATR72-500 respectivamente. En ósta
ocasión Fairchild Dorn’ier, a sem’etanza de Boeipg y
EADS pero en un tamaño. más reducidó por razones
que saltan a la vista, dispuso de un,çbaet de exposi
ción donde figuraban maquetas a amaño real de la ca
bina del 728JET y dp su birreactór de ngotió  dSivá
do  Envoy 7, además-de otra de la cábina de vuelade

amhos.  La..familia  de .birreactores  regionales
52&JET/728JET/92&JET fue protagonista, comÁi no po
dTá ser de otro modo, los 728JET/928JET domo 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 próxima primavera’ y l  primera entrega
tendrá lugar en2003, pero el 92&JET de 90-110 pasa
jeros no volará hasta 2003 y no entrará en servicio ha&
ta  2:005, lO que puede ser un plazo demasiado largo.
Fairchild Dornier habló menos ‘qué poco del 528JET de
55-65 pasajeros cuya posición es un tanto prítica ante
los logros de la competencia.

Fairchild Dornier sumó en el curso de Le Bourget
2001 tan sólo 297 millones de dólares en ventas, muy
lejos- cte los registros; de’ Embraer’tr Bómbardier A-des-

El  Cara pan Ampnwian puso color en 10 exhibIción  ¿le los anoNes de (Jessna.

-

Las  líneas del Rk.117 son palenteten J  ECl 45, a pesar del aumento de Lamís,
ño de la cabina.  ‘
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tacar que entre esas operaciones figuró la venta de un
32BJET de: 32 pasajerosa la compañía española Aude
tique se entregará en octubre y de otro 328JET en con
figuración de negocios al también español grupo .lnvest
Blue. ATR, por su parte, no realizó contrato de venta al
guno en el salón, y su actividad se centró en reivindicar
su puesto de líder enel mercado de los turbohélices re
gionales por delante de Bombarciier da Havilland, don
de  hasta el presente ha vendido 366 unidades del
ATR42 y 288 del ATR72. ATR se ha reorganizado
extensamente a partir del 1 de junio, hecho que supuso
el otro toco de atención del grupo franco italiano.’

NUEVA FAMILIA DASSAULT’ —  1

actQr de nuevo diseño y 10 500 km de alcance Sus
mandos seráfl «fly-by-wire» y su cabina medirá unos
Z4  ni más que la de aquel. Un apartado muy impor
tanta lo constituye el incremento de su eficienci aero
dinámica en algo más del 30%frente al 900EX gracias
a  sendos aumentos de la flecha y el alargamierito::der
ala, cdii lb Sé  sé dispondrá dé una velocidad máxima
de crucero de Mach 0,9, que -tal vez en alusión al «So
nic Cruiser»- fue jus!ificada por los representantes de.
Dassault diciendo que «ir más, allá es volar en super
sónico».

Gulfstream Aerospace Corp ha adquirido recieSe
mente la firma Galaxy-Aerospace Corp,. de manera
que los ;AsWa SPX y Galaxy llevados al salón hcra  han
pasdo, a llamarse respectivamente Gulfatrean 100 y

1   Gulftream 200. En adición a ambos, la firma estadou
nidense estuvo reprósertada en la exhibici& estática
poriosjGulfstraam IV SP yGulfstream y. Cessna Air
craft Co no vanó sensiblemente su representacion con
resØectó a precederitei exposióióñejdóñde los rhás

REVflTA  DE’ AEOMAUTlCAflSTRONUTlCASPt4mbrh2OOi

modernos miembros de la familia Citation compartieron
pista con un Grand Caravan y ün Caravan Amphibian.
Raytheon Beech siguió igualmente en su lfriea habitual
de présencia en las exposiciones, donde no faltó eL Be
ech 1900D que constituye desde hace años su oferta
turbohélice para el mercado de una aviación regional
claramente desplazada hacia los reactorea

El  &270  fruto de la colaboración entre la checa Ae
-  JO  Vodoçhoçy y AlIJO de Tp_ep  la «joint ventiirp»
Ibis Aerospace donde ambas participan al 50%, apro
vechó Le Bourget2001 parp hacer su debut interna
cional en -tierra -y en vuelo; llegó: con 50 horas de vue

-  losde prueba a cuestas su certificación está prevista
para mediados de 2002. Cuenta con cabina presuniza
dá y ünrhótor PT6A-42.                   -

•   Tuvimos opoijtunidad de ver de nuevo a la ya-vetera
na  maqueta a escala natural del avión VTOL Beil
Agusta 8A609, pero estavez acompañada de noticias
importantes. Está previsio que el prolbtipo comience

-  susi’odajes - de mótor -en -el curso del próximo mes -de
-  noviembre de cara a llevar a -efecto el -vuelo inaugural
antes del que concluya el aña. BelI Helicopter mantiene
conversaciones con las compañías aéreas regionales

--  estadbuñidensés acerca de un derivado para :19 pasa
-  jeros--qué ya cuent con el nqmbre de BA61 9.-Si los re--

-  -  -  sultados. son positivos, este último podría ser lanzada -

no mucha despúé$ del primer vuelo-del BA609.
Poco quereseñar hUbo eri el terrenó de los helicóp

teros. Se puede destacar la aportación de Eurocopter,
-  cuyos-modelos;estüvieron presentes en un recinto pro-
--  pio dispuesto en el entorno dal chalet de exposición de
EADS. Tres nuevos miembros de la familia Eurocopter
fueron  presentados,  lo  EC13O B4,  EC145’ y
EC2251EC275, este óltimo de carácter -militar basado
en  el. fuselaje de los SuperPu  Cougar. El ECI3t
B4  es un derivado del Ecuril AS350 de 2.400 kg. de

-  pésode  despégúe y 8 plazas, mientras que en el
ECl  45 se ha partido del BICi 17 Ci  para, mediante un
aumento del tamaño de la cabina, crear un helicóptero
para 9 pasajeros más el piloto que además se caracte
riza  por tener unos niveles de ruido inferiores en un
60%alosdesupredcesor.’

-   Hemos comenzado con un concepto de afta veloci
dad y coilt  irnos con la obligada mención al más lento
de  los participanteé de Le Bourget 2001, el dirigible’ N
07  de Zéppelini Luftschifftechnik Gmbft uw proyecto

-  cuyoprimer vuelo tuvo lugar el 18 de septiembre de
-  1997. Zeppelin demostró que aún hoy existe un hueco
en  el mrcado para el dirigible, sobre tdo:si  se le apli
can lbs nuevos conceptos y tecnología$ de la modemá
aeronáutica. -El Nl 07,-cuyaarufltatIene capacidad

-  para dos-pilotos-y-- hasta--12 pasajeros, dernostr& una
-  excelente capacidad de maniobra gracias a su: sistema
propulsor con vectonización i  al empleo de «fly-by-wi
re»  para su control. Para- los interepadps en las anéc
dotas ha»rá-qué d4cir que -la exhibición en -vuelo del 16
de jupio, la. prirnerade Le Bøurget 2001, la abrió el Nl
07  a las 12:45 horas: ¡Un dirigible fue el encargato de
inaugurar el pnmer Le Bourget del Tercer Milenio!’  u

e  auguraban noticias importantes :por parte de
Dassault que: se-confirmaron el primer díacon la

presentación del Falcon FNX que volará eti 2004 co
mo primer miembro de una nueva familia de aviones
Falcon. De aspecto extemo que recuerda notablemen
te  al Falcon 900EX, se trata sin embargo de un trirre

El  Zeppelin N 07 abrió lzs  exhibiciones en vuelo de Le Boürget
20014  -  -        ‘  -  -  -  -  -  -  ‘  -



Como es habitual, el Salón Áeronáutico de Le
Bourget ha presentado un gran número de
expositores, no obstante, las novedades

relativas a armamento aéreo han sido escasas.
Hay que considerar que un año constituye un

pequeño hito dentro del desarrollo de
cualquier tipo de armamento ya que la.

•  tecnología hoy plenamente operativa comenzó
a desarrollarse hace más 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
artículo expone el armamento aéreo más

representativo de Le Bourget con el único fin
•    de informar de la existencia de múltiples

opciones en cualquier tipo de armamento
aéreo, por tanto, no pretende ser una

exposición exhaustiva de las características y
cualidades del mismo.

ASPECTOS GENERALESL as reducciones presupuestarias generalizadas
en  muchas Fuerzas Armadas están dando lugar
a  demoras y/o revisiones de una gran cantidad

de  prógrama de armamento. Este hecho represen
ta  para la industria la consiguiente demora y/o re
ducción de los ingresos esperados y una inseguri
dad financiera futura.

El  año pasado, en el articulo correspondiente a
Famborough-2000, mencionaba como uno de los
factores  que había. marcado aquella exposición in
ternacional  la aparición en escena de EADS como
fusión  de varias empresas europeas’. La realidad
económica citada en el párrafo anterior continua ha
ciendo  propicio el ambiente para las fusiones y los

.Ver Revista de Aeronáutico y Astronáutica n  697 de octubre de
2000.
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e--
-                               programas cooperativos. Valga como nuevo ejem-    Lc

pb  la creación actualmente en curso de MBDA, la   
segunda empresa de misiles del mundo (tras Rayt-   )
heon),  fruto de la fusión de Matra SAe Dynamics
con  Aerospatiale Matra Missiles (EADS) y con Fin-  ‘-‘

meccanicalBAE Systems de Alenia-Marconi.
También mencionaba que debido a las fusiones

ya  realizadas, existían intereses de una misma em
presa en programas competidores. Un año más tar
de,  se puede constatar que este hecho sigue sien
do  una realidad. Hay quienes piensan que esta cir
cunstancia  terminará gradualmente conforme se
inicien nuevos programas en la nueva empresa fu
sionada,  esta vez únicos; sin embargo, el factor
económico que supone el reparto del mercado y la
competición 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 aeronáutica. Este
año  la firma del M0U para la fase de desarrollo del
misil  Meteor tuvo lugar el día 19 de junio. Unica
mente  Francia, Gran Bretaña y Suecia firmaron el
mismo,  quedando pendiente Alemania, España e
Italia, que no pudieron hacerlo por problemas buro
cráticos según las noticias de la Exposición. Se es
pera  firmar el contrato con MBDA para la fase de
desarrollo antes de finales del presente año 2001.

ARMAMENTO AIRE-AIRE

Misiles  de guía IRT res son las premisas básicas a tener en cuenta
en  los misiles de guía IR de IV generación:

-N.acen  de la necesidad de batir al AA-li  “AR
CHE R”.

-  Sobre el papel mejoran ampliamente las carac
terísticas de los misiles IR actualmente en servicio.

Despliegue de
armamento de IMI
(Ls rae! !Ililitary
Industries) en
Le  Bourget.
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Últimamente se han publicado diversos desaçuer
dos entre MBD y el Ministerio de Defensa británico
que  probablementø -traign  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
tarniento del misil en la fase terminal del vuejo; con
cretamente el punto de impacto pretendido. Mien
tras  que la RAF considera el punto óptimo en el pri
mer tercio del avión, MBD se inclina hacia el sector
traseró. El otro punto cJe desacuerdo está relaciona
do  con el procedimiento para evaluar la PK (Proba
bility  of Kill)delmisil.  MBD coní[a.enia simulación
para  deducir el PK mientras que la RAF pretende
que  se validen cán más Fánzámiéntós reales.

El  último miembro de larenombrádafami[ia de mi
siles “sidewinder” se denomina AIM-9X. Actualmen

‘NelmeI Mounted Cueing Sy$em.    1
NormolmenIe se manejo lo cifro de !Oe de libertad, más olió del
“girrbal  de cualquier radar.   1 1       -

VerRevisto de Áeronáuhca y Asronuti  n  69t  de octubre de
2000 poro más detalles.  1

Evolución futura  del HARM.

RAFP’ -

Obsórvese el misil MJCA -RF en exposición -estática del M-2000-S

-  Precisan de un casco cóneapacidad de desig
nación  (HMCS2) para aprovechar-su-excelente ca
pacidad de “off boresight”3.

La  novedad este año h  sido-el MICA IR, configu
rándose él résttidW”par4ué” óon los mismos pérsó
najes en escena que años anteriores4.

Continúa  el desarrollo y las pruebas del IRIS-T,
misil  daracterizado por su gran maniobrabilidad, Ii
derado por BGT. Dos disparos fallidos debido a su
puestos-deMctcs de construcción que ocasionaron
sendos-faflos -estructurales han contrariado, -en- par
te!la  suave évdlución del producto.

sopa.
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Véase  en primer  ¡ligar d  SLAM-ER ion  su cara cter&ticip sensar  IR.

te  se encuentra en su quinto año de desarrollo pPj
Raytheon, restando uno más para:estar listo para
producción.  Delos  12 lanzamIentos de pruebas
completos, 10 han dado directamente en el btanco.

El  Python-4, de la empresa Rafael, es actual
mente el único misil que reclama un lugar dentro de
lbs  denominados dé IV géneración cuyo desarróllo
está teminado y operativo en las Fuerzas Aéreas
de  Israel.

MATRA hace gala, una vez más, de la tradición
modular del armamento francés. El MICA IR man
tiene  la misma tase  quela  versión de guía radar
activa  de la que procede pero qptimizado pára in
terceptaciones  de coito alcanQe. Aún no siendo
comparable en cuantó a maniobrabilidad con los
anteriores hacé gala de un exceFenWaicance.

Misiles  de guia radar activa -

El; pasado mes de mayd, la empr!sa israefita Ra
faelipresentó el misil BVR (Beybnd Visual Flange)

•  de  guía -activa por radar-denominado- DERBY. El
•  salón de-Le Bourget ha sido la primera vez us  eL

misil  se ve expuesto de manera multitudinaria. El
DERBY es un misil! todo tiempo, todo aspecto,’ de
gran  maniobrabilidad, desarrollado a partir dØl Pyt
hon-4, que se supone similar en cuanto a alcances

,aLAlM12O  aun siendo más ligero. Dispone dif das
modos de blócaje: LOAL (Lock Oñ Alter Launch)

-  pará operar á diSánóiás mediás yLOBL (Lock Oh

---REV4STADELkE&OÑAUCY  ASTRONAUTICA /  Sptiembiv-2OO!—

-  Before Laqnch) utilizado para interceptaciones a
muy corta distanca. La ma’or novedad resideen la
posibilidad para reprogramar suscatactristicas  de

•  ECCM. Estp permite -al usuario disponer de un misil
-  “a  laLcarta modificando sus características según
evoluciona el escenario de actuaqión.

ELúltimd  désarrol!o dperativo de la familia AM
RAAM  de a9’théon  es el AIM-120C. Rediseñado
para  la bodega interna del F-22, ha sufrido una re
ducciónde  la envergadura de las superficies de
control,  se le ha dotado dØ un motpr cohete más

-  pequpñopero de mayor empuje-que le qonfiere ma
yor  velocidád y alcance a la vez que permite confi
gurar una mayor carga explosiva.

El  misil denominado MICA RF es la respuesta
-  Tráncesá al desafío de lós misiles con guía terminal

por  radar activo. Actualmente-en servicio en el Mi-
-  rage 2000-5, es también la. base del armamento ai
-  re-aire del Rafaie. Con un alcance cinernático de 50
Km.  algo inferior a sus pompetidóres, se configura
aparentemente en un seguñd  luar.  Sinembardo;
habrá- que-considerar también la distancia efectiva-

-  gsy  radar para determinar si lá  distancias de A
PoIe5 son razonablemente buenas.

5Distancia entre el avión lanzador yel blanco enJel nomento en que
étróds  del misiltiénj ,hfddó  con& blanco. En! esteiójiióTd  -

misil es autónomo jiara ontinuar  la interceptación al blanco sin
apoyo del avión larzadpr.
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a  un coste razonable y que sea capaz de competir
internacionalmente con los futuros desarrollos del
AMRAAM que Raytheon ya está anunciando (FM
RAAM).

ARMAMENTO AIRE-SUPERFICIE

Armamento modular no propulsado

I Ml (Israel Military Industries) presenta el MSOV(Modular Stand 0ff  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  avión. Dispone de navegación INS/GPS que le
confiere  la característica de “launch and leave”, es
apto  para tiempo adverso y dispone de capacidad
de  seleccionar la dirección de ataque al objetivo.

El  AGM-154, más conocido como JSOW (Joint
Stand 0ff Weapon) es la oferta de Raytheon de ar
mamento modular stand-off sin propulsión con un
peso  total de 1065/1 500 lbs. Reclama un alcance
máximo de unas 40 NM con lanzamiento a alta cota
y  de 12 NM a baja cota. Actualmente existen tres
variantes: AGM-1 54A/BLU-97, AGM-1 54B/BLU-1 08
y  AGM-154C/BLU-111. Las dos pilmeras se guían
por  INS/GPS únicamente mientras que la última
versión dispone también de un sensor 12 R. Por últi
mo,  prevén desarrollar una versión propulsada con
alcance máximo estimado de 120 NM.

EADS-DASA  presenta el  AFDS (Autonomous
Free-flight  Dispenser System). Con un peso de
1450 lbs y un alcance máximo de entre 10 y 20 Km,
este arma procede del dispensador DWS-39, opera
tivo  desde hace años en el Viggen y Gripen. El sis
tema  de navegación es el estándar actual basado
en  INS/GPS. Puede configurarse con más de siete
tipos de submuniciones diferentes y, al igual que los
anteriores, puede preprogramarse en tierra o a tra
vés del interface 1553B del avión lanzador.

Francia está 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
según tamaño y características requeridas. Así dis
pondrán de guía mediante INS/GPS únicamente o
combinado con sensor IR o láser, guía por TV y da
ta  link (man in the loop)o  INS/GPS y radar de onda
milimétrica. Una de las versiones estará propulsada
por un motor cohete.

Misiles  Stand 0ff
La  cooperación entre DASAJLFK y Celsius/Bofors

dio  lugar a Taurus Systems, contratista principal de
la  familia  de  misiles  stand  off  denominada
TAIJRUS.  Cuatro modelos básicos configuran la
oferta,  el KEPD-350 (MAW Taurus), KEPD-350D
(Dispenser),  KEPD-350P (Point) y el KEPD-150.
Con alcances máximos declarados que varían entre 1
más  de 350 Km y 150 Km, y  un peso máximo de
1400 Kg, el Taurus utiliza los mismos componentes
y  tecnología en todas los versiones, La navegación
intermedia se denomina Tri—Tec y  utiliza la mejor
solución de navegación que proporcionan conjunta
mente un INS/GPS, un sensor l2R y un TERNAV°.
Otras características del misil son su capacidad de
reconocimiento automático del objetivo (ATR) por
imagen  IR y, en la versión  MAW, el penetrador
MEPHISTO compuesto por dos tases de penetra
ción: una precarga hueca seguida del penetrador. El
misil  ha efectuado ya varios vuelos parciales con
éxito.  La Luftwafwe adquirirá la versión KEPD-350
(MAW) mientras que la Fuerza Aérea Sueca está in
teresada en el KEPD-150.

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

6Terrain Navigation: comparala  elevación del terreno de la posición
actual cón la almacenada en una basé de datos DTED (Data Terrain
Elevation Database) paro verificar la precisión de la navegación del
INS/GPS.

Como ya se ha mencionado al principio del artícu
lo,  Le Bourget ha sido el escenario del pistoletazo
de  salida para este proyecto europeoal haberse f ir-
mado  el MoU para el desarrollo del METEOR. Ha
brá  que seguir de cerca el programa para confirmar,
si  al final de la década, Europa dispondrá de un mi
sil  de superioridad aérea con las capacidades que
se  pretenden (alcances que superarán las 100 Km)
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-  mencionar también que el JAASM ha sido seleccio

Bretaña y Francia firmaron un M0U para et desarro
110 de otromisil con alcance superior a 350 Km. Na
ció  un mismo misil pero con nombre diferente, la
versión  británica se denomina Storm Shadow y la
francesa Scalp/EG. Cada país ha firmado un con
trato  diferente con MBD con fecha de entrada en
servicio7 distinta. El misil tiene un peso del orden de.
3000  lbs, es capaz .de hacer seguimiento del terre
no,  navegar mediante INS/GPS, impactar mediante
guía  terminal por IR y penetrar en el objetivo gra
cias  .a la. cabeza de guerra. BROÁCN. Conviene
mci9nar  que Italia adquirirá también este misil
para el Tornado y para el EF-2000 a través del con
trato biltáflico con MBD.

La navegación intermedia del JASSM (Joint Air to
Surface Stand off Missile) se basa en un sistema
inercial cón GPS embebido. El Sistema está pro; te
gido contra la perturbáción del GPS mediante una
nueva antena direccional6 y contra el engaño por el
nuevo  módulo SAASM (Selective Availavility Antí
Spoofing  Module). La fase terminal conlia  en un
sensordeimagen  infrarroja cbn algoritmos de reco
nocimiento automático del objetivo. En cualquier
caso, sorprende al autor que el sistema de navega-.
ción  de los competidores europeos utiliçen una téc
nica  más sofistiçada para réducir el efecto que la
perturbación del GPS puedeocasi0nar en la preci
sióq gl9baI de un misil con tiempos de vuelo consi
derbles.  Sin embargo4 es. cierto que asLei. planea
mieñtode  misión se simplifica ampliamente propor
bioriándó mayor fléxibilidad al sistema. Conviené

-1--

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-LOCMS
DM  P31, concepto que integra submunición 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  Ng, 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-1 E
procede del AGM-88 “HARPOON”. La lógica evolu
ción  del mismo denominada SLAM-ER (Extended
Range) Bock-1G le dota de más del doble de alcan
ce:  álrededor de 150 NM. Boeing ha configurado
este misil aprovechando partes probadas operativa
mente  en otro tipo de armamento e integrándolas
en  el SLAM/SLAM-ER. Así, a la configuración del
AGM-88, a excepción de la guía y el sensor, se le
añadió iniclaimente un receptor GPS°, la guía ópti
ca  del Walleye y el data link del Maverick. Poste
riormente se óompletó el desarrollo mediante una
nueva cabeza de guerra de titanio derivada del To
mahawk, mejoras en el dala link, aumento en el al
cance y mejoras software; principalmente en el in
terfaz dé piloto.

Misiles  antiradiación
La  versión software V incorporada en el ACM

88C  proporciona mejor precisión disminuyendo la
posibilidad de fratricidió y aumentando la efectivi
dad.  La mejora en el sensor aumenta también el
ancho de banda,. permitiendo ser utilizado incluso
contra los pequeños perturbadores portátiles de se
ñal  GPS. Aun áórí estas mejoras, la posible existen
cia  en ambos bandos de emisores idénticos, man
tiene  un alto riesgo de fratricidio puesto de nani
fiesto  en  recientes  estudios  de  la  OTAN.  El
programa irternacional (Alemania, Italia y EE.UU.)’°
de  actualización del HARM,, denominado AGM-88D
Biock VI constituye una mejora cooperativa de soft
ware y hardware. Esta versión incorporará un siste
ma  integrado de navegacin  intermedia de última
generación  INS/GPS en lugár de los giróscópos
mecánicos  de vórsiones anteriores. Con ello se
conseguirá. aumentar aún más la precisión, permi
tióndo disminuir la posibilidhd de enganche dq emi
Sres  propiós, todo éllo si se dispone de la informa
ción  en tiempo real del OSE, daro está: Los kitde
mejora  deesta versión estarán listos para produc
ción a finales del ?003.

‘La-versión británica estiró en servicio a principios de 2003»
El! sistema GPS asi configurado le denominan AJGPS (Anti Jcimrning

GPJ.                 . .  .

Nave9acián intermedio por ¡NS/GPS únicamente.
1 ‘°GT, Alenia y Raytheon.

o

Taurus
y  *Jeleor
en  EF’-2000.
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El  AARGM (Advanced Anti-Radiation Guided Mis-  necesidad de que la misma esté emitiendo e impac
site) es la apuesta de futuro de Raytheon corno misil
antirradiación supersónico. Aplicando la experiencia
adquirida en las versiones del I-IARM, el reto para el
denominado Bloque VI está en la integración de un
sensor de AF para homing y un radar de onda mili-
métrica. Este último sensor le proporcionará la cá
pacidad  terminal todo tiempo de atacar con gran
precisión la amenaza aun cuando ésta haya dejado
de  emitir.

BGT propone el ARMIGER como misil antirradia
ción  de futura generación. Utilizará una combina
ción  de últimas tecnologías que le permitirán cum
plir  las exigencias de los futuros escenarios de ope
raciones: Al sensor dé RF sé le añade otro l2R para
guía terminal con reconocimiento automático del ob
jetivo.  Un sistema de redes neuronales manejarán
el  computador para la guía del misil con capacidad
de  autoaprendizaje. Esto le permitirá navegar a ve
locidades superiores a Mach 3 hacia la amenaza sin

tar  con un CEP próximo a un metro.

Otro  armamento aire/superficie
TMI presenta el kit para bombas Mk-83184 denomi

nado  SPICE (Smart Precise lmpact & 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 precisión con capacidad para
tiempo  adverso y alcances máximos de 50 Km. La
navegación  intermedia no podía ser otra que por
medio de INS/GPS pero se le ha añadido un sensor
óptico  y data link para reconocimiento terminal del
blanco, BDA (BaltIe Damage Assessment) en tiem
po  real y minimizar dañ os cólaterales

La  tecnología del qs  aplicada a la familia de
bombas guiadas por láser más extendida denomi
nada  Paveway II /111 de Raytheon da lugar a !as EG
BU  (Enhanced Guided Bomb Unit).

Leigh  AerosystemscontiHúa presentando su kit
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“Long-shot”  adaptable prácticamente a cualquier  métrica que compara el eco recibido con plantillas
tipo  de bomba para hacerla apta para ataque todo
tiempo (guía INSJGPS) y extendiendo su alcance.

Boeing  ofrece el muy conocido .kit JDAM para
bombas tipo MK o BLU. Este es el kit dotado. de
guíá  INS/GPS más extendido y utilizado operativa
mente en el conflicto de Kosovo. El próximo desa
ff0110 permitirá extender su alcance mediante unas
pequeñas alas desplegables.

Como  armamento específico contracarro cabe
mencionar la submunición BLU-108, también cono
cida como Sensor Fuzed Weapon de Textron y el
misfl Brimstone de BAe. El coneepto de empleo es
totalmente diferente ya que mientras el SFW cubre
un  periódo de tiémpci sobre el campo de batalla al
descender en paracaídas hasta que su sensor EO
detecta un posible carro, el Brimstone es un misil.
de  corto alcance (unos 11 Krn) derivado del Heilfire
que  se dispara sobre una zona poblada de carros.El  sensor del Brimstone es un radar de onda mili-

en  memoria.

TENDENCIAS  PARA EL FUTURO

E l espectacülar desarrollo de las tecnologías re
lacionadas con el proceso digital va a revolucio

nar  los escenarios del fúturo. La famosa digitailza—
ción del .capo  de batalla llévará consigo la integra
ción  de todos os sistemas de armas que operarán
juntos en una misma red de distribución de informa
ción tipo MIDS”. Ya se comienza a escçichar la fra
se  en inglés «no link, no..piay”. en clara referencia a
la. necesidad futura de estar conectado a la citada
red de información para poderoperar. Esta tecnolo
gía,  desarrollada principalmente para plataformas
aéreas, se aplicará a misiles stand-off permitiendo
la  coordinación entre ellos12 y la distribución de va
liosa  información en la red. Así, en disparos múlti
ples, la información del campo de batalla recopilada
por  los sensores de un primer misil para actualizar
la  información de los subsiguientes, y efectuar un

“sorting”  de blancos entre ellos en tiempo real.
Los excelentes sisténias dé navegación autóno

ma  y sistemas de reconocimiento automático del
objetivo mencionados en este artículo, requieren un
planeamiento  exhaustivo que necesita una gran
cñntidad de datos. Este hecho hice  de los médios
de  apoyo al combate un elemento cada día más
esencia[; no en vano estamos delleno en la era de
la  información.

La  utilización de elementos denominados COTS
(Components 0ff  The Shell), o para mejor entendi
miento, elementos comercialós, en el armamento
es  una practica que.se.extiende cada día más en
aras de conseguir una relaqión coste/eficacia que lo
haga viablé económicamente. En esta misma línea
de  acción -abaratar costest se utilizan modelos de
simulación  verificados y validados mediante una
pequeña cantidad de disparos reales para el desa
rrollo de las capacidades de armamento.

Aunque en recientes documentos OTAN se pue
de  leer quela tecnología actual prevé la futura exis
tencia de misiles «dual role’ y “dual range”, lo cierto
es  que el actual esfuerzo industrial únicamente está
cóntemplañdo el segundo térniinó. Valga el ejemplo
del  AIM-120, que como precursor de estas capaci
dades1 dispone de unas distancias mínimas de dis
paro comparables con las del AIM-9 siendo un misil
de  alcance medio. Así, se’podrí  predecir que los
misiles  aire/aire de alcance medio (por encima de
100 bm). de Ja próxima década dispondrán nq sólo
de  una reducida distancia minina de disparó sino
d!  una excelente capacidad de maniobra.  u

“Multirvice  Iqforrnation Distribution S>stem.
“La  informocióh provenienté de sus señbresla transmitirán a los
demás para coçrdinación y reporto de los diferentes bloncos
asignados efectuando misiones tipo RAI (Recce to Air Interfca).
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Hacía cinco años, en 19%, quela NASA había
concedido a Lockheed Martin y otros
subcontratistas el desarrollo del X-33,
demostrador a escala reducida de las

tecnologías qye se aplicarían en el Venture Star,
un  vehículó 55TO (Single StageTo Orbit)

destinado a simplificar y abaratar los costes de
los  lanzamientos hasta la órbita teffestre

Desde entonces el X-33 había estado presente
en  los sucesivos salones hasta Le Bourget

2001, donde su ausencia no pasó
désapercibldi.ijLi  causa? su cancelación

prematura semanas atrás,

E l desenlace staba óantadodebido a lospróbló
mas  y retrasos, pero fue un comunicado de
prensa de la NASA fechado el 1 de marzo el

que sirvió a la vez de epitafio delX-33 y del X-34
(un vehiáulo suborbital reutilizable de Mach 8) ji  de
disparo de sa#dtpara la SpacaLaunch Initiative»

—SU)--un  programa de investigación cifrado en un
total  de unos 4200 millones de dólares, cuycs obje
tivos  son «ofrecer a la industria la oportunidad de
cubrir las futuras necesidados de lanzamiento de la
NASA, incluyendo el acceso del ser humano al es-
pacio, con nuevos vehículos qüe prometan reducir
drásticarnente el costo incrementando al mismo
tiempo la segundad y la habilidad»

REVISTA  DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /  Sepricinhre 2001



Lo  (lesapalfeunI  del
programa 1-33/Venlure
Star hará preciso ni uy
probablemente mantener
el  «Space 5/tu It/e»
operativo más allá de 20 ¡2.
ÑASA

La  «Space Launeh
Initiative’.,  que NC puso  en

marcha  en oc/ubre de
2000, busca de hecho un
sustituto para el Ven/ui-e

Star,  visto aquí en un
dibujo realizado en ¡999.

NASA.  Dryden FRC

Retóricas aparte, la ccSpace Launch Initiative» no
es  más .que una vuelta a empezar, consecuencia
de  algo tan evidente como es que se aprende más
de  una derrota que de cien victorias: el X-33 fue
pasto  de las dificultades porque, en un alarde de
exceso de confianza, se creyó que podría construir-
se  sin el respaldo de un programa previo de investi
gación.  Por si alguna duda cabía 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 tecnología no ha
llegado todá vía hasta e/punto en que podamos de
sarrollar  un nuevo vehículo lanzador re utiliza ble
que  mejore de manera asequible y significativa la
seguiidad 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 sólido de ayuda en el lanzamien
to  por otros de combustible líquido que, una vez uti
lizados, retornarían 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
integración de equipos y cargas de pago, apoyo a
las  operaciones,y mantenimiento del  programa
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ccSpace  Shuttle». Boeing además está desarrollan-
do  esas mejoras y actualizaciones que se acaban
de  referir y que, hasta la decisión de marzo pasado,
buscaban mantenerle en seMcio hasta el. año 2012.
Los  acontecimientos hacen pensar que probable
mente será necesario prolongar aún más la vidá del
veterano sistema detransporte orbital.

Lockheed Martin Space Systems Co. mantuvo un
prudente silencio antes y durante Le Bourget 2001
al  respecto del malogrado X-33, pero sí habló acer
ca  de su situación en el mercado de los lanzadores
y  de la posible evolución de éste en los próximos
años. La compañía. afirma haber obtenido una posi
ción de equilibrio entre tamaño y resultados, con un
registro de 6.400 millones de beneficios en el último
ejercicio y una plantilla de 26.000 empleados, pero
su  análisis del futuro cercano recuerda, bien que en
otra  escala, lo que está sucediendo en el terreno de
los  aviones: considera que hay mercado como mu
cho  para tres empresas de vehículos lanzadores y
cuatro  empresas de irtegración y construcción de
satélites.

Mencionó a título de ejemplo el caso de los satéli
tes  geoestacionarios, 29 de los cuales fueron envia
dos  al espacio en el año 1998: en 2003la  capaci
dad  de lanzamiento disponible será de 65 como mí
nimo,  lo que superará muy de largo el número de
satélites  que se pondrán en órbita, con la consi
guiente guerra de precios para hacerse con los con
tratos respectivos. Lockheed Martin Space Systems
Co.  confía en disponer de una buena posición ante
semejantes circunstancias a través de International
Launch Services, la «joint venture» que formó junto
con  las compañías rusas Khrunichev Space Center 1
y  RSC Energia, anunciada precisamente en Le
Bourget’95, que utiliza lanzadores Proton y Atlas y
que  dispondrá en el futuro cercano del AngrA,  en
cuyo desarrollo trabajan los socios rusos -sin apoyo
de  Lockheed Martin por razones legales- y que en
su  versión 1.1 competirá con el Delta II 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 año próximo, y se erige en otra baza para
explicar la confianza de Lockheed Martin en su tutu-

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

Como no podía ser menos, Boeing Satellite Sys
tems  también transmitió a los medios su opinión
acerca  de la evolución del mercado a corto plazo
aprovechando  el marco ofrecido por Le Bourget

El  ir,  de junio.  coincidiendo con la inauguración de Le Bourges
2001. un lanzador Protini de Internaijonal Launch .Services llevó
al  espacio un satélite Astra 2C.  ILS

ro.

tI  motor RS-68 desarrollado por Boeing es la clare del desarrollo
del  lanzador Della IV.  Boeing
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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
envíos  al espacio de satélites comerciales tendrá
inmediatas repercusiones en las empresas encar
gadas de sus lanzamientos, e incluso se auguró en
palabras  de Jim Albaugh, presidente de Boeing
Space  and Communications, que «algunos. siste
mas nc serán capaces de sobrevivir». Albaugh co
mentó algo que parece evidente, cual es que los ar
gumentos clave que definirán quiénes continuarán
y  quiénes quedarán en el camino serán la fiabilidad
y  el costo: «existe un notable exceso de oferta en el
mercado -continuó- pues la disponibilidad de lanza
dores casi duplicará ¡a demanda en 2002». Boeing
Space and Commuflications atribuye esa situación
al  incumplimiento de las expectativas de crecimien
to  del mercado en el terreno de los satélites de co
municaciories.

El  pasado 21 de marzo Boeing, en una decisión
que  desencadenó agrios comentarios de diversos
estamentos del estado de Washington, decidió tras
ladar  la sede social de la compañía lejos de Seat
tle,  para más adelante elegir a la ciudad de Chica
go  como destinataria de tal honor. La razón esgri
mida  para tal proceder fiJe la diversificación de la
compañía y laconveniencia 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 Seatt le, donde la impresión
que  proporcionaba era la de unaS empresa volcada
en  el negocio de los aviones comerciales. La pre
sencia de Boéing en Le Bourget 2001 buscó mos
trar  esa remozada cara, y aunque en otros aparta
dos no se puede decir que se hizo de forma afortu
nada,  si  se  4ebe  citar  que  Boeing Space  and
Communicatións, cuya base de operaciones está
en  Seal Beach (California) y que reúne los activos
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procedentes de Rockwell-lRocketdyne (Rocketdyne
Propulsion & Power), McDonnell Douglas Astronau
tics  y Hughes Space & Communications, tuvo un
papel más acorde con lo que sin duda se pretende
ofrecer.

Los  vehículos lanzadores Delta fueron intensa
mente promocionados a través de folletos y declaraciones  de los responsables de Boeing Space and

Communications. El más 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

2002, tiene entre sus objetivos la drástica reducción E
de  los costos de lanzamiento, desde los actuales
12.000 dólares por libra de peso hasta 5000-6.000
dólares, siguiendo la filosofía expuesta por Albaugh.

La  irrupción en el escenario de la «Space Launch
lnititativeó en detrimento de los programas. X-33 y
X-34  ha jugado por el momento muy en favor de
Boeing.  En ello ha influido indudablementelos co
nocimientos atesorados por Rockwell que fue la en
cargada de gestionar el programa «Space Shuttle’>.
El  21 de mayo la NASA le concedía un contrato de
201,5  millones de dólares de valor para el estudio
de  los conceptos tecnológicos destinados a desa
rrollar  un «Acusable Launch Vehicle» de segunda 1
generación, un trabajo que será liderado por Phan
tom  Works, la división de Boeing encargada de los 1

proyectos secretos y avanzados que otrora pertene
ció  a McDonnell Douglas. Para Boeing Space and
Communications la trascendencia estratégica del
contrato, cuyas actMdades comenzaron casi en pa
ralelo  con el salón, es evidente, porque consistirá
en  el estudio de estructuras, sistemas y conceptos
de  propulsión cuyo objetivo será lograr una lanzade
ra espacial 10 veces más fiable, un centenar de ve
ces  más segura para sus tripulantes y 10 veces
más económica. La división Rocketdyne Propulsion
&  Power empleará unos 65 millones de dólares del
total  del contrato y, obviamente, aplicará sus expe
riencias acumuladas del desarrollo del motor SSME
(Space Shuttle Main Engine), del mencionado motor
IRS-68 del lanzador Delta IV y del motor Aerospike
desarrollado para el malogrado X-33.

iii  maqueta del Hatlal w encargo de dar ja Inenvenida u ¡os r,s,ta,,tes de Le Iiourget ¿Vol que llegaron a (rayes de la puerta U.  J.  A.
Mariíncz  Cabeza

Sea Launch considera conveniente ofrecer el cos,nódromo de
Baikonur  cotizo alternativa al lanzamzento desde e’ Océano Pa
cífico.  En la imagen el primer lanzamiento comercial desde su
plataforma  Odyssey efectuado el 9 de octubre de 1999! que puso
en órbita el ,vatélite Directy 1-R.  Boeing
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La  organización Sea Launch, liderada por Boeing
Space and Communications (con un 40% de parti
cipación) y de la que forman parte ASO Energía,
SDO Yuzhnoye/PO Yuzhmash y el grupo Kvaemer
(que intenta vender su participación de un 20%) tu
vo  su noticia en Le Bourget 2001. Sea Launch llegó

•al  salón con una «cartera de pedidós» de 16 lanza
mientos y un total de cinco ya realizados con éxito.
En  la actualidad opera en misione: s a órbitas geoes
tacionarias usando lanzadores ruso-ucranianos Ze
nit  3SL para cargas de pago de hasta 5.250 kg, pe
ro  en el curso del salón se dio a conocer la inten
ción  de ofrecer la posibilidad de lanzamiento desde
Baikonur. Tal supondría una reducción de la capa
cidad  de lanzamiento, pero a cambio ahorraría el
costo  de manipulación y transporte en que se incu
rre  para llevar vehículo y carga de pago hasta la
plataforma de lanzamiento, que se debe posicionar
en  medio del Océano Pacífico. Boeing reconoció
que  la posibilidad de usar Baikonur ya se contém

pló  cuando se firmaron los acuerdos que conduje
ron al establecimiento de Sea Launch en 1994.

Los visitantes que accedían al salón a través de
la  pueda O se encontraban con una espectacular
rnqueta  a escala natural (27,1 m de longitud) del
Baikal, aportada por la firma rusa Khrunichev Spa
ce  Center y llevada desde Moscú hasta el salón a
bordo de un An-124 de Volga-Dnepr Airlines. La fi
losofía del Baikal recuerda a la de los antes citados
«Liquid  Fly Back Booster» estudiados por Boeing
para  el ccSpace Shuttle». Es una primera etapa reu
tilizable de un lanzador convencional, que retornará
a  la Tierra en vuelo como una aeronave. Su primer
lanzamiento debería tener lugar en 2004 sI se con
sigue  la financiación precisa, lo que arroja eviden
tes  sombras de duda sobre su futuro a la luz de las
dificultades económicas por las que atraviesan las
industrias de la CEI.

Su  destinatario previsible sería el lanzador Anga
ra  de International Launch Services. El Baikal está

1

La  &tación  Espacial Internacional compareció en Le Bourges 2001 con el Premio Príncipe de Asturias a la Dilaboración Interna
nona!  recién concedido.  NASA
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Primer  centro  del Ejército  del Aire  certificado  según  PECAL-120

La gestión de la calidad
en el CLOMA

JAVIER VELASCO PRIETO
Capitán Ingeniero Técnico Aeronáutico

E l 30 de octubre de 2000. la Di
rección  General de Armamento
y  Material (DGAM)  del Minis

terio  de Defensa certificó que el Sis
tema de la Calidad del’ Centro Logís

ticu  de Material  de Apoyo  (ÇLO
MA).  es adecuado a la norma PE
CAL/AQAP-  1 20 que establece los
requisitos  OTAN de Aseguramiento
de la Calidad para producción.

LA  CALIDAD

Todos empleamos con  frecuencia
el  término calidad cuando queremos
comparar diferentes artículos  acep
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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 Españo
la,  entre otras  definiciones,  dice que
la  calidad  es: “La  propiedad  o con

junto  (le propiedades  inherentes  a
una  cosa,  que permiten  apreciar/a
COmO  igual,  mejor  o peor  que las res—
tante.v de su especie”  Tamhkn  defi
nc  a la calidad  como:  ‘Condición  o
requisito  que se pone en un contrato”.

La  norma  ISO—8402 “Gestión  de
la  calidad y  aseguramiento de la ca
lidad.— Vocabulario”  define  ncis téc
nicamente  la  calidad  cuino  el  “Con
junto  de características  de  una enti
dad  que  le confieren  la aptitud  para
satisfacer  las necesidades estableci
das  y  las implícitas”

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

Si  existen  diferentes  calidades  no
debe  extrañarnos entonces que oiga
mos  hablar  de diferentes  niveles  de
calidad,  fijados  generalmente  por
normas  o pliegos de condiciones  que
establecen  las características  de  los
artículos  o  servicios  que  se contra
tan,  o  los requisitos  que éstos deben
cumplir.

SISTEMA  DE LA CLIl)AI)

Debemos  organizarnos  en  nuestra
empresa si queremos que nuestros artí
culos  o  servicios cumplan  los niveles
de  calidad o los requisitos que deman
dan  nuestro.s clientes. l.as personas que
supervisen la calidad, los procedimien

Almacén de la Eseuadrilla de material
para  nnnhunihles.

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;1]

SISTEMADELA CALIDAD
ORonzAacN

PERSONAL
FoRccN

PRCCEDIMICNTOS
MEDIOS;0]
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;1]

Reparación y manteni
miento de vebiculos

Escuadrón de manteni
miento de automóviles

(Taller n5;0];1]

Control de calidad de
combustibles, lubrican
tes, prad. especiales y
agentes de extinción

Laboratorio
(tABCOtM

Abastecimiento de
repuestos para vehiculos

y  equipos de berro
Escuadrón de material

automóvil
(Almacén n9 1;0];1]

Mantenimiento extintores
contraincendios

Escuadrilla de manteni
miento NBQ y CI

(Taller n9 2);0]

/;1]
CLOMA;0]

/;1]
Abastecimiento de
materiales para

la defensa NBQ y CI
Escuadrilla de material

NBQ y CI
(Almacén n2 2);0];1]

Pruebas en banco de
unidades repostadaras
Escuadrilla de manteni
miento de combustibles

(Taller n23);0];1]

Inspección Técnica
de Vehiculos

(11V)

Abastecimiento de
lubricantes, productas y

materiales para
combustibles

Escuadrilla de Material
para combustibles
(Almacén n’ 31;0]

Conso/a  del banco de pruebas de unidades
repostado ras.

el  CLOMA. desde el momento en que,
en los servicios prestados por el Cen
tro, se cumplen tos requisitos que esta
blece el mando o las unidades aéreas.
Esta calidad se fundamenta en la for
mación y profesionalidad del personal
del  Cenn-o 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 nuesu-os 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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tema  de la Calidad existente se ajusta
ra  o no a los requisitos de una norma
determinada,  como la PECAL-120.

LA  PECAL—120

En  relación  con  la calidad,  el  Mi
nisterio  de Defensa  tiene editadas di
ferentes  publicaciones  españolas  de
la calidad (FECAL)

En  concreto, la PECAL—l 2  estable
ce  los “Requisitos OTAN de Asegura
miento  de la Calidad para Producción”.

Se  trata  de la  versión  española  de
la  publicación  aijada para el  asegura
miento  de  la calidad AQAP—i20 titu
lada:  “NATO  Quality  Assurance  re
quiremenisfor  production”

Seguramente  el lector haya oído ha
blar  de las especificaciones civiles de la
calidad  150—9001, ISO—9002 o
ISO—9003. o más recientemente de  la
150-9001:2000.  Pues  bien,  la  PE
CAL—l20 incluye Lodos los requisitos
de  la 150—9002 “Modelo para el asegu
raniiento de la calidad en la producción.
la  instalación y el servicio posventa” y
añade requisitos adicionales OTAN.

Las  tres  normas  (AQAP-120.  PE
CAL-120  e  150-9002) establecen los
requisitos  que debe cumplir un sistema
que  gestione  la calidad de  productos,
durante  su producción,  pero  no sólo
durante  ésta,  sino también durante  su
instalación y después de la misma.

Entiéndase  por producto, el resulta-

Vehiculos de la Escuadrilla de material
ron rraincendio.ç.

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 certificación,  concre
tando  a qué  tipos de productos o acti
vidades  se va a aplicar el sistema.

En  el caso del CLOMA se consideró
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  inspección técnica de vehículos. 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,
pal-a implantar  un Sistema de la Cali
dad  que cumpla  una norma es nece
sario  disponer  de  los medios necesa
rios  y  realizar  un gran número de ac—
tivlclades.

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

POLÍTICA  DE LA CALII)AD

Antes  de empezar a trabajar  en  la
calidad,  debe quedar constancia,  por
parte  de  la dirección  del  Centro,  de
su  política  en  esta  materia,  es decir.
cuáles  van  a ser  sus objetivos.  y  a
qué  se compromete. Como  es  lógico.
esta  política  debe ser realista  y  adc—
cuarse  tanto  a la  organización  del
Centro  como a las necesidades y  ex
pectativas  de las  unidades  aéreas a
las  que presta sus servicios.  También
es  importante  que esta  política  sea
conocida  y entendida por todo el per
sonal  del Centro.;1]

POLÍTICADECALIDAD
OBjETivos EN CALIDAD

Cota’R0MI5O DE LA DIRECCION
ENTENDIDA POR TODOS;0]

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

Asegurar  la  plena  satisfacción  de
las  unidades aéreas en todos aquel los
trabajos  efectuados  por  el  Centro.
aplicando  los lliétcdos  más adecua
dos  de actuación para cumplir  los re
querimientos  especificados,  asegu
rando  la operatividad  y  contribuyen
do  al perfeccionamiento  de la Fuerza
Aérea.

LA SECCIÓN DE CAUDA»  SEtAL)

Para  poder  llevar  a cabo las tareas
que  requiere  la  implantación  de  un
Sistema  de  la Calidad,  es necesario
que  exista  un representante de la di-;1]

JEFEDELA ÇALIDAD
EcuiPo DIRECTIVO

AuTORIDAD
INDEPENDENCIA;0]

rección  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 procedió,  por
parte  de la Jefatura del  Centro. a cre
ar  la Sección de Calidad y  a nombrar
un  lele  de dicha Sección con  depen
dencia  directa del Jefe del CLOMA.

Atendiendo  al  carácter  eminente
mente  técnico (le los objetivos y  el al
cance  del  Sistema de  la Calidad,  se
consideró  que el  personal  de la  SE-
CAL  debería pertenecer al Cuerpo de
Ingenien Is,

Además  tIc  una secretaria u oticina
administrativa,  inicialmente  se dotó a

ila  SECAL  con un Negociado de Ase
guramiento  de la Calidad (NACI.

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

F( )RIACIÓN  Y  Al )llXl’lt fflNTO

En  un primer  momento  nadie dis
ponía  de formación  específica en ca
lidad  ni  de experiencia  previa  en  im
plantación  de sistemas de la calidad,
por  lo  que  resultaba  imprescindible
obtener  esta formación  a través de al-
gunos  de los cursos  que se imparten

1  en diferentes Centros o Asociaciones.
Consciente  de esta necesidad,  por;1]

_____ORMAÇ1ÓN
CuRsos DE CALIDAD
CuRsos ESPECIFICOS

PRAcncAs;0]

parte  del  MAl  (Xi  se facilitó  la reali
¿ación  de los cursos siguientes:

—  Implantación  y  doc u ntentación
de  calidad,

—  Metodología  de Auditorías  de ca
lidad.

—  150—900(1 intensivo
—  Calidad  en los ensayos  y  la cali

bración.

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

A  estos Cttrsos  siguieron  otros,  ta
les  como:

—  Auditorías  internas  de  los siste
Inas  de  la  calidad  según  150-
9000.

—  Control  de  Equipos  de  inspec
ción,  medición  y ensayo.

—  implantación  de sistema de cali-
dad  en laboratorios.

—Gestión  de  la calidad  y  preven
ción  de riesgos laborales.

—  Nueva  nórma 150—9001: :o o.
Pero  además  de disponer  de  una

formación  específica  en  calidad,  es
necesario  igualmente  que el personal

que  interviene  en  as di st i titas activ i —

dades  (abastecimiento, mantenimien
to.  ensayos de  laboratorio  e inspec
ción  técnica  de vehículos)  disponga
de  la tormacion  y  el adiestramiento
necesarios  para garantizar el  cumpli
miento  de los  requisitos de la calidad.
Para  ello,  es fundamental conocer sus
necesidades  y  facihtar  la  realización
de  los cursos  y  practicas  que se re
quieran.

En  este sentido,  se han real izado
cursos  prácticos de pruebas de inyec
tores.  anal i.’.adores. electrodos,  cali
bración,  electricidad,  soldadura, con
trol  de calidad, etc.

DOCUMENTACIÓN

Como  siempre  que  se desea reali
zar  una actividad dentro de una orga
nización,  es fundamental  que las per
sonas  que  vayan a intervenir,  conoz
can  con detalle  de qué  forma  van a
trabajar.  Habr’a que elaborar  por  tan—
o.  los  docu ni en tos  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 tiianuales y  procedi
mientos  que nos  indiquen qué activi
dad  realizar  en  un  momento  dado.

quién  tIche  realizarla,  cómo,  dónde y
cttándo  llevarla  a cabo.

La  PECAL—l2()  exige  la elabora
ción  de un manual de calidad que cu
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IMPLANTACIÓN;1]DOCUMENTACIÓN ELABORADA

tÁANUALES2
PROCEDIMIENTOS GEF.aAtEs23
PROCEOtMIENTOS ESPECIHCOS55
INSTRUCCIONES DE TRABAJO40
MÉTODOS OPERATIVOS56
PRocEDIMIENTOS DE CAUBRACION12
PLANES DE CAUDAL)8;0]

bm  los requi si Los de d lelia  norma  3’
en  el  que se ¡ nel ovan  o se haga re—
lerencia  a los procedimientos del  sis
tema  y a las líneas generales de la es—
truetura  de la documentación  a em
picar.

El  CLOMA  se puso inmediatanien
te  manos  a la obra, elaborando un bo
rrador  de manual  y  lic  procedimien
tos  generales de calidad (PGC’s.)  pa
ra  lo  cual  contó  con  la  i Itesti  mable

1  colaboración de otros Centros Logís
ticos  y  Laboratorios.

En  todo  momento  se procuró  que
en  su elaboración participaran  activa
mente  las personas a las que alcctarí
an  los documentos.

Posteriormente  esta edición  borra
dor  (edición  cero)  fue correeida  con

las  primeras  experiencias  de  losusuarios  y  reeditada  edición  1
editando  además otros procedimien
tos  específicos  de calidad  IPECst
que  describieran  actividades concre
tas  o  desarrollaran  los  PGC s en

áreas  determinadas.
Para  la  realización  de  proce sos

muy  concretos se elaboraron además
Instrucciones  de Trabajo  1 ITR’  s)  y
métodos  operativos (MO’s)

Como  era necesario asegurar la co
herencia  de  toda la documentación,
se  estableció  como  requisito  indis
pensable.  la  revisión  por  la SECAL
de  todos  los documentos antes de su
aprobación  delinitiva.

En  el  caso  del  manual  y  de  los
PGC’s  la aprobación debería ser dada
por  el Jefe  del Centro.  Sin  embargo
en  los  PE(’s.  ITR’s y  MO’s  se esti
mó  que la aprobación debería 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
Deíensa.  En estos pianes se recogen

todos  los  requisitos  del  Sistema
aplicados  a cada  producto  en con
creto,  y  se establecen lIS  pu ti tos  de
i  nspeccióti oficial.

REGISTROS  DE lA  CALIDAD

Como  prueba de que  se cu mple  lo
establecido  por el  cliente  y  la docu

1  mentación  del  sistema, se elaboran y
cumplimentan  los  correspondientes
registros  de calidad.;1]

REGISTROSDElA CALIDAD
ACTA DE LA JuNTA DE REVtStON DEL SISTEMA

PLANIFtCACION DE LA CAlIDAD
REVtSIONES DE CONTRATO
FtCHAS DE PROVEEDORES

LtSTA DE PROVEEDORES ACEPTADOS
FECHAS DE CONTROL DE DOCuMENTACION

FICHAS DE tNSPECCION EN RECEPCION
INFORMES DE ENSAYO

FICHAS DE CONTROL DE PROCESOS
INFORMES DE NO CONFORMtDADES

INFORMES DE MATERIAL NO CONFORME
ACtAS  DE LA JUNTA DE REvtstoN DEL MATERIAL

INFORMES SOBRE MATERLAL SuMINISTRADO
REGtSTRO DE EIME’s Y PLAN DE CAIJBRACtON
FICEtAS REGISTRO DE CALIBRACtON DE EIME’s

Ftot&s  REGtSTRO Ot MANTENItMtENTO DE EIME’s
RECLMSACIONES DE LOS CLIENTES

AUDITORIAS INTERNLAS
FtCFLAS REGtSIRO DE PERSCNAI

REGISTROS DE CONFTR.MACION METROLOGtCA
CERITFtCADOS DE CALtBRACtON

CUADERNOS DE ENSAYOS EN LABORATORIO
ORDENES DE TAsAJo

ETC...;0]

En  particular  la  norma  FE
CAL—I  20 exige  que  se guarden  re
gistros  de:

—  la  revisión del Sistema de la Cali
dad  por parte de la dirección
la  planificación  de la calidad

—  las revi s iones de contrato
—  la  evaluación de subcontratistas
—  la  trazabilidad de los productos
—  las  inspecciones
—  el  control  de  los equipos  de ins

pección.  medicióti  y  ensayo (El
MEs)  utilizados.

—  los  productos no confonDes
—  las  auditorías  y  acciones correc

toras.
—  la  formación del personal
Todos  estos registros  y  los que se

describen  en  los  procedimientos  del
Sistema  servirzti  adenuis para facili
tar  la  adopción de acciones correcto-
tas  que permitan eliminar  las no con
formidades  que se detecten.

Una  vez  que  ha sido definida la Po
lítica.  los objetivos  de la Calidad y  el
alcance  del  Sistema, estructurada  la
organización,  elaborada,  revisada  y

1  apt- ibada la documentac ion  inicial  del
sistetila.  formado el personal y dotado
de  los medios  y  equipos  necesarios.
se  inicia  el cumplitnietito  efectivo  de
todos  It)  proc cdi ITT en tos,  tI ej a nd o
constancia de ello  en los diferentes re
gistros  de la calidad. Es lo  que llama
mos  l niplantación del Sistema.;1]

FASESDE IMPLANTACION
POLITICA DE CALIDAD

ORGMCAOON
DOCuMENTACtON

FORMACtON Y ADIESTRAMIENTO
CONTROL DE EIMES

AUDITORIAS
REVISION DEL SISTEMA

EVALtJAOON DE PROVEEDORES;0]

Para  ello  es indispensable que todo
el  personal  co ni parta  la  política  LI e
calidad  definida  por  la dirección  y  se
sienta  responsable  del  luticionanTien
to  del  Sistema, como  parte integrante
del  mistno.

Después  de varios meses del comien
zo  de la implantación. procede realizar
varias  auditorías  internas  para  poder
comprobar  la eticacia del  Sistema y  el
cumplimiento  de los requisitos.

Posteriormente se lleva acabo la re
visión  del  Sistema de la Calidad  por
paile  de la direccioti.  a la  vista de los
resultados  de las auditorías  internas.
de  los informes  de necesidades y  de
las  reclamaciones  técnicas y  no con
formidades  que hayan podido surgir.

AUDITORLAS INTERNAS

El  CLOMA  elabora  un plan  anual
de  auditorías que cubre las diferentes
dependencias  que realizan las activi;1]

AUDITORIAS !N!ERNAS
TALLER DE AIJTOMOCION (TALLER 1)

TALLER DE NBQ Y CI (TALLER 2)
TALLER DE COMBUSTIBLES (TALLER 3)

ALMACÉN DE AOTOMOCtON (AtMACÉN 1)
ALMACÉN DE NBQ Y CI (ALMACÉN 2)
ALMACÉN DE LuBRICANTES (ALMACÉN 3)

LABORATORIO
TV;0]
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dades  logísticas incluidas en el alcan
ce  de  la certificación PECAL—l 20.

Las  auditorías se llevan a cabo  por
los  auditores, de acuerdo con un plan
conocido y aceptado por el auditado.

Lógicamente el auditor debe ser aje
no  a la dependencia auditada para que
la  auditoría resulte objetiva y libre de
cualquier tipo de condicionamiento.

Como  resultado de estas  auditorías
se  elaboran los informes de las no con
formidades  detectadas y se establecen
las  acciones  correctoras  y  los plazos
necesarios  para su corrección,  verifi
cando  posteriormente su ejecución.

Los  informes  de  auditorías  sirven
de  base para  la posterior  revisión  del
Sistema.

REVISIÓN  DEL SISTEMA

Llega  el momento de que  por parte
de  la dirección del Centro se revise la
política  de  la calidad,  el cumplimien
to  de los objetivos marcados y la fija
ción  de  nuevos  objetivos,  todo  ello
teniendo  en  cuenta,  los  informes  de
auditorías,  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 só
lo  de medios materiales, sino también
de  medios personales, de formación y
de  adiestramiento.

EQUIPOS  DE INSPECCIÓN,
MEDICIÓN  Y ENSAYO
(EIME’S)

Durante  los  procesos  llevados  a
cabo  en las diferentes  actividades  lo
gísticas  será  necesario  en  algunas
ocasiones  realizar  mediciones  o  en
sayos  con  diferentes  equipos  o ins
trumentos  También puede requerirse
la  utilización  de  EIME’s en  las  ins
pecciones  de  recepción y  en  las  ins
pecciones  finales.

Todos  estos  EIME’s  deben  estar
convenientemente  identificados  y
calibrados.  Las  calibraciones  se  lle
varán  a cabo  con otros  instrumentos
de  mayor precisión.  o con materiales
de  referencia  que  puedan  garantizar
que  la  incertidumbre  asociada  a  las
medidas  se encuentra dentro de  unos
límites  aceptables.

722

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 período de calibra
ción  establecido.  Será necesario esta-
blecer  un registro de todos estos equi
pos  y un plan que establezca las fechas
de  calibración de aquellos EIME’s que
la  requieran. Esta calibración se llevará
acabo  con patrones y procedimientos
de  calibración  adecuados,  guardando
registros  de  las mismas, que permitan
en  todo momento demostrar como  se
llevaron  a  cabo. Las  identificación de
los  EIME’s  y  patrones  utilizados  es
fundamental para poder conocer su tra
zabilidad.  La confirmación metrológi
ca  de  estos  EIME’s  según  la norma
150-10012  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  elaboración de  procedimientos que
establezcan cómo deben ser almacena
dos  y  manipulados  los  materiales  y
productos.  incluyendo las condiciones
en  que  deben  ser embalados,  conser
vados  y entregados.

Además  la PECAL-120  exige pro
cedimientos  para  el control  de  confi
guración  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;1]

COMPRAS
lnENllrIcAcIoÑ CLARA
REQuisiTos PRECISOS

CLt.usutxs DE ASEGURPJAIENTO
EvALuAcicN DE PROVEEDORES;0]

dades,  gestionan  su calidad de forma
adecuada  a  nuestras necesidades. Para
ello  resulta indispensable llevar acabo
la  evaluación de  proveedores que exi
ge  la PECAL-l 20. e  incorporar en los
documentos  de compra.  cláusulas  de
aseguramiento  de  la calidad que  esta
blezcan  los requisitos de calidad a exi
gir  a estos proveedores. Estas cláusulas
son  revisadas por la Sección de calidad
del  CLOMA. antes de  la aprobación
final de los documentos de compra.

Por  otro  lado, serú 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 día
a  día,  con  la revisión  periódica  del
mismo,  la  actualización de equipos  y
documentaciones,  la formación 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
cución  periódica  de  auditorías  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  estadísticas
que  permitan  mejorar  los procesos y
el  sistema en general, etc...
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—  Maestranza  Aérea de Sevilla
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ese gran desconocido
ANGEL FLORES ALONSO
Comandante  de Aviación

To  d  o  sc u a ti tos
pertene

cemos al Ejér
cito  del  Aire
hemos acudi
do  en más de
una  ocasión a
su Cuartel Ge
neral  y  hemos

sido  atendidos inicialmente  por el
personal encargado de su seguridad,
para  resolver csas pequeñas necesi
dades a veces tan molestas del con
trol  de acceso, el aparcamiento, la lo
calización  de la dependencia que
buscamos, el acompañamiento de al
guna visita, etc.

Dice  el artículo 365 de las Reales
Ordenanzas de nuestro Ejército que es
obligación de cada uno de nosotros el
prestar atención permanente a la segu
ridad,  y  no está de más por tanto el
que conozcamos con  un poco de deta
lle  cómo son y cómo funcionan las
unidades que tienen dicha tarea como
principal misión.

¿Cuáles son sus misiones concretas
hoy  en día?, ¿cómo se organizan para
cumplir  esos cometidos?, ¿con qué

Lesj,edida de uno de los 1/ami_u           tnj/iuuui/e (c//qítc)  ti     r ‘crÑ.v/(, de servicio en ia unidad.

El GRUSEG,



BREVE  HISTORIAL

medios  humanos  y  materiales  se
cuenta?.  ¿qué programas siguen para
su  formación y  adiestramiento?: a es—
las  y  otras cuestiones se tratará de dar
respuesta en el presente artículo,  refe
ridas  a una Unidad tan peculiar  en su
funcionamiento  como  es el Grupo  de
Seguridad  de la Agrupación del Ctiar
tel  General  del  Ejército  del  Aire
(GRUSEG).

En  breve  resumen histórico.  dire
mos  que el  (JRLSEG  es el  heredero
final  de aquella  primitiva  17 Escua
drilla  de Servicios  que  se organi’ó
para  dar  apoyo al  recién creado Mi
nisterio  del  Aire  (septiembre  de
1939).  mientras  duró  su instalación
provisional  en un  edificio  de la calle
Barquillo,  propiedad  del  Ministerio
del  Ejército.

Realizada  la  construcción
de  su actual  enclave  entre
los  años  1943  y  l958.  una
orden  de  enero  de  1957 di
solvió  la  citada  Ese u adri lla
y  traspasó  sus  fiinc iones al

Esc uadrón  de Servicios  del
Ministerio  del  Aire.  que
ocupó  las nuevas dependen
cias  a  partir  de  junio  de
aquel  año.  Primaba  por  en
onces  en la  misión  de dicha

Unidad  la  función  de  apoyo
logístico,  por  lo  que  com
partió  Jefatura  durante  20
años  con  el  órgano  de Go
bierno  del  Ministerio.

Tras  la creación del Minis
terio  de Defensa y  la reorga
nización  del  ya denoniinado
Cuartel  General  del  Ejército
del  Aire,  nuestra  Unidad  cambió  so
nombre  por el de Escuadrón de Segu
ridad  y  Servicios y pasó a depender de

i  la Jefatura de la Agrupación  de dicho
Cuartel  General (O.M.  2328/78 de 31
de julio,  D.O.E.A.  Núm. 92).

i    La crecienle  importancia  de  los
cometidos  que fue asumiendo  en los
años  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  albergó  las dependencias  del
Ministro  y  el  Subsecretario  de De
fensa-,  llevaron  a su última  trans

formación  como  Grupo  de  Seguri
dad,  dispuesta por O.M  23/91 de  12
de  marzo  y  desarrollada  por  la  Ins
trucción  General  1002.  que le defi
nc  como  el  órgano  responsable  de
esta  doble  misión:

-  proporcionar  seguridad a los edifi-  1
cios.  instalaciones, medios y  autorida
des  del  Ejército  del  Aire,  tanto  del
Cuartel  General cuino de aquellos que
se  le señalen cii sus exterions:  y

-  encuadrar  el  personal  de Tropa
que  presle sus servicios en el Cuartel
General  y  en aquellos  otros organis
mos que se determinen.

Así  constituido,  el  GRLJ
5 EG se art icu la  actu al niente
en  4 órganos principales:  Je
fatura.  Plana Mayor.  Escua
drón  de Seguridad. Defensa e
Instrucción  y  Escuadrón  de
Personal  y  Apoyo:  en cuadro
aparte  pueden verse sus res
peci  iv os organigramas.  La
Jefatura,  al  momento  de es
cribi  rse este artículo  — 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 Automoción,  Ar
mamento.  Adni ini strac ido y  Mecánico
de Telecomunicaciones,

En  cuanto  a personal  de Tropa,
prestan  servicio  en la Unidad un total
de  445 cabos  lo, cabos y  soldados, el
3QÇ4 de los cuales son de Seguridad y
Defensa;  se completan estos efectivos
con  94  militares  de reemplaLo.  inte
grantes  de  los últimos  1 laniamientos
incorporados  a  filas  antes de la desa
parición  del Servicio Militar.

I’,’oc’;,c’u.’ de ¡Iic’J,/c—lu’I.I.s ‘Il  iii  t’otiIi’oI  le  .‘  t’s’,s,  lo/ho  parte ele los CI ‘;ii’i,lnle’.s (IIÍ??IIITC
HO  (‘LIlhi/’(I  lo,iío  ea L,i,s tle’,í:o,’í’.i ( tlio’ei,i

ORGANIZ-tCION  A(”ltAl.
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LOS  SERVICIOS
DE  SE(;URIDU)

La  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 l  Subofi
ciales  de Guardia,  uno ubicado en el
propio  GRUSEG  otro  en la entrada
principal  (puerta  de Moncloa.  La
componen cuatro equipos: el de Tden

1  tificación  y  Vigilancia,  ci de Mando y
1  Control,  el de Intervención  Inmediata

 el de Contraincendios.

El  primero  atiende a los diferentes
controles  de acceso activados en puer
ta  principal  (calle  Princesa), puerta de
Romero  Robledo,  y  puerta de Martín
de  los Heros. así como a la oficina  de
Identificación  existente junto  a la en
trada  principal  y  por la que se canalit’a
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 Policía, aunque eventualmen
te  se ve reforzado en horas nocturnas
y  los días no laborables por personal
de  otras Especialidades encuadrado en
la  Escuadrilla de Destinos.

El  Equipo de Mando y Control  ope
ra  el sistema ‘‘l’ass-Qtfl (Y’, que centra
li,a  y  gestiona los diferentes  medios
técnicos  con que cuenta el  GRUSEG

1  para apoyo  a la  seguridad:  circuito
(‘CIV,  barreras de infrarroji».  lecto
res  de acceso a Lonas  prohibidas o de
paso restringido. detectores de presen
cia,  pu 1 sadotes de alarma, equipos de
grabación,  etc. Todo su personal es de
la  Escuadrilla de Policía y  especializa
do  cii  el empleo de material electróni
co.

Los  Equipos de Intervención  mme-
di  ata y  de Con 1 rai ncend i os cnn sti tu—
yen  la fuerza de reacción, estando in
tegrados por  pers°iial de su respectiva
sección  de la  Escuadrilla  de Policía.
altamente  cualificado  y  con  un exce
lente  grado de preparación: se mantie
nen  alcrta  las 24 horas en el  Cuerpo
de  Guardia y  refuerzan en determina
dos  mo nientos  la  actu tic ión  de  st’
compañeros  de Ser’ icio.  La  vincula
cióti  en una misma Sección deanibos
Equipos.  algo  tan peculiar  de esta
Unidad,  olrece claras entaias  de co
ordinación  ante las emergencias  por
incendio,,,  como  se ha demostrado en
ciertos  incidetites  ocurridos  durante
los  últimos años, en los que la perI cc-
la  conexión entre los efectivos que in
tervinieron  en cada caso y  la  unidad
de  mando con que  Fueron dirigidos.
l’acilitaron  en gran medida el buen re—
SLI Itado de cadaac t nación.

Por  encima  de la  Guardia  estó un
Oficial  de Sers icio,  conietido  en  el
que  se turnan diariamente  los capita—
ncs,  tenientes  alféreces  y  subte
nientes  de  la  Unidad.  en representa
ción  del coronel  cuando éste se halla
ausente de acuartelamiento.

óiu,  al  l’  lo  ‘ti  El  Efr onu!,  le,,tro  de la.’ ‘u ‘Ii,ída/es del Pico: ele /)í,uu,:iau ‘ión ( ‘1 il,,imi.

/‘ci:ioqeiieu/I  tic  ¡UI equi/u) e/el GRUSEG t’’l  u/ui t’,,tlijic’tiió,t  elej’o:liu’e,  /‘(‘eti,l,I/.
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Un caso aparte en estos Sen icios de
Seguridad son los que realiza la Sec
ción  de Escoltas de Autoridades. La

1  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 misión, por lo que son
muchos los que a ella se dedican y
muy elevado el grado de preparación
que reciben, pudiéndoseles considerar
sin  ningún tipo de presunción como la
sección más relevante entre las de su
clase dentro del Ejército del Aire.

Además de los equipos inmediatos
de protección a cada Autoridad asig
nada. e  organizan dispositivos de co
bertura  zonal y se llevan a cubo, de
forma  aleatoria, contravigilancias en
áreas de especial nivel  de riesgos.
siempre  en coordinación  con otras
Fuerzas y Cuerpos de Seguridad que
cumplen  semejantes servicios en el
área de Madrid. La protección que re
alizan se extiende también. ocasional-

mente, a personalidades extranjeras
que acuden en visita olicial  invitadas
por  Autoridades de nuestro Cuartel
General. Un caso aparte la constituye
la  Escolta del JEMA. que integra una
selección de tropa y suboficiales al
mando de un oficial, vinculada a la Je
fatura  del Grupo pero con un grado
mayor de aulononifa a la hora de pro
gramar su servicio.

Exhibición  de .Icfrs,sa personal  de los  componentes de la  Escuadrilla
uno  de los actos ¿le celebración de la Pan-ana del Ejército  del Aire.
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Todas estas actuaciones se rigen por
diversas normas y procedimientos, en
tre  los que destacan el Plan de Seguri
dad  (organización y misiones de la
Guardia, situaciones de Alerta, tonas
prohibidas y restringidas, códigos de
transmisión, etc.). ci Plan de Autopro
tección  (prevención, emergencias y
evacuaciones) y las Instrucciones Par
ticulares 711. 40-01  (acceso de visi
tas  y recepción de paquetería). 711.
-10-02 (aparcamiento) y  711. 40-03

1  (tarjetas de acceso).

LA  GESTION DEL PERSONAL
Y  APOYO

A  estos cometidos se dedican, apro
xi inadanienre, un 2IY  de los mandos
de  la Unidad, algunos de los cuales
comparten función con otros cargos
que ocupan en distintos órganos de la
misma.

El  elevado número de efectivos de
Tropa y la mucha actividad que gene
ran  sus diferentes programas de for
mación  y adiestramiento, requieren
gran cantidad de trámites, tanto de ti
po  administrativo como de carácter
operativo. entre los que destacan los
numerosos documentos que exigen los
cambios de situación e incidencias de
la  Tropa Profesional por reenganches.
renuncias, opciones de proniocián. pe
ticiones de toda clase, etc.

Otra parcela exigente es la del man-

teni miento de las instalaciones del
Grupo, dada la notable antigüedad de
su  edificación y las carencias que ha
venido  padeciendo en los  últimos
años de lonclos y medios para su ade
cuada restauración. Gracias a la direc
ción  técnica de la Sección de Infraes
truclura de la Agrupación, a la colabo
ración  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
ción  casi general actualmente en pro
yecto.

Otros apoyos, como los referentes a
vehículos y a medios de transmisión.
se obtienen de los respectivos Grupos
de  Automóviles y  de Transmisiones
del  Cuartel General, dada su vincula
ción  funcional  con la  mencionada
Agrupación. En cuanto a Intendencia
y  Sanidad. tampoco posee en so orgá
nica  el GRUSEG secciones propias.
sino  que le prestan ambos servicios
bien  la Policlínica  o bien la SEA n°
15. pertenecientes a la repetida Agru
pación del Cuartel General.

LA  ESCUADRILLA DE DESTINOS

Más de la mitad de la Tropa encua
drada en el GRUSEG presta servicio
fuera  de la Unidad, en  los diferentes
Mandos. Direcciones y demás órga
nos que componen el Cuartel General.
Quiere decir eso que la disponibilidad
del  propio Grupo en relación a dichos

efectivos está muy condicionada por
las exigencias que a su vez les plante
an sus dependencias de destino.

Tal  situación repercute especial
mente en los planes de formación 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
problemática que sin duda padecen
otras  muchas Escuadrillas de Desti
nos, sino por la magnitud en cantidad
e  influencia de los órganos que inedia-
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 recepción de altas jerarquías que
visitan  el Cuartel General o celebra
ción  de diferentes eventos; en todas
ellas, el GRUSEG constituye la Fuer
za  que rinde honores -  con la aporta
ción  de la Banda y  Música del MA
CEN-,  monta los respectivos Cordo

Despedida de mandos de la unidad, con el tradieional  brindis  con su farra  de recuerdo.
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nes  de Honor  y  de Seguridad  eoor
dina  un dispositivo  /011:11 de cobertura
en  e  que  colaboran  los Cuerpos  de
Policía  Nacional y  Municipal.

Aunque  de  menor  trascendencia.
también  le implican  a nuestra Unidad
las  nu uiero  Is recepciones, homenajes
y  otro  tipo  de reuniones representati
vas  o  sociales que tienen lugar  en el
Salón  de Honor  o en el Salón de Ac
tos  del Cuartel  General: la formaci on
de  Escolias  de  Honor,  la  reserva  de

aparcamientos  y  /onas de tránsito  pa
ra  invitados,  el  control  de empresas
ajenas  que acuden a prestar servicios
de  restauración u otros requerimientos
son  con frecuencia atendidos y, la ma
yor  parte  de  las ocasiones,  fuera del
horario  hahitttal.

A  modo de ejemplo.  durante el  pa
sad)  uño 2000 se real izaron ID forma
ciones  de Honores en Loua  de Mon—
clor.  ¡6  servicios  por actos represen
tativos   otros  23  por actos sociales.
todos  ajenos a la programación  del
GRUSEG.

Por  su parte,  el  Grupo  organiza  y
lic’  a a cabo una vez al ities -tal  como
dispone  el artículo  180 de las RROO.
del  Ejército del Aire-  su Acto de Exal
tación  de Virtudes  Ni i litares, con  la
do  de Bandera. glosa de una ordenan
za  y  homenaje a los caídos, formando
toda  la  Fuerza acompañada de perso
nal  militar  y  civil  del Cuartel General
que,  voluntariamente,  responde a la
invitación  que siempre se cursa a sus
diferentes  dependencias.

Otros  actos castrenses de carácter
periódico  también  del GRUSEG  son
los  de  Imposición  de Condecoracio
nes,  entrega de Boinas  a los nuevos
integrantes de la  Sección de Interven
ción  Inmediata y Contraincendios (por
ser  la prenda de cabeza que los distin
gue  cotno mérito a su especial prepa
ración  y  mayor exigencia de servicio)
y  despedida de los mili tares de reem
plazo  al  cu mpl irse el  tiempo  en fi las
de  sus respeci ivos llamamientos.

Por  último.  y  entre los de matiz  so
cial  o  lest yo, destacan los muchos ac

tos  con que se celebra cada año el pa-
tronazgo  de Ntri.  Sra. De Loreto. fun
da  ni en tal  u en te  competiciones
culturales  o deportivas  y  Festejos so
chiles,  sin olvidar  la Santa Misa en la

1NSTRt(’(’lO
Y  ADIESTRAMIENTO

i    Vista la variedad de cometidos que
realiza  el  GRUSEG. es fácil  deducir

cIte  ha de  ser mucha y  variada tam
bién  la formación que se imparte, tan
to  para  instrucción  inicial  como para
adiestramiento  posterior  de sti  peNo
nal  de tropa.  Aunque dispone la Ltni

dad de algunas dependencias aptas pa
ra  las actividades didácticas, carece en
cambio  de espacios e itistalaciotes  pa
ra  prácticas a mayor nivel  de tipo  tác
tico.  operativo o (le pon i  .  de ahí que
se  requieran apoyos de otras unidades

para cubrir  esas deficiencias.
Es  la  Escuadrilla  de Policía,  en sus

diferentes  Secciones, la que asutile  la
mayor  parte de estas actividades.  que
buscan  formar a los ntjevos miembros
en  el  conocimiento general de las ins
talaciones,  sus nortoas de uso y  los re—
queri  miel) los  b:i sicos  de seguridad.
para  especiali7arles  después en  las
fitticioties  concretas qtie pasarán a de
sempeñar  según  la  sección  a la que
pertenezcan.  Este ciclo  formativo  ini
cial  lleva aparejadas una serie de prác
ticas.  fundamentalmente de tiro,  para
familiari  /arse  con el  armamento  de
que  csl:i dotada la Unidad.

En  una etapa piste not’. la trópa pro
les ional  coniplea  y  mejora sti adies
tramiento  participando  en ejercicios
tipo  marchas. vivacs  o  campamentos.
1,115 dos primeros,  de uno o dos días
de  d u rae i 1 u. suelen desarrollarse en la
iota  de  Ho  o (le Manzanares, dentro
del  área que controla  el  Ejército  de
Tierra:  los campamentos. con una se-
malta  de duración,  se realizan  en  la
antigUa  Base de  los  Alc:izarcs.  hoy
destacamento (le 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 preparación más específi
ca,  los  eticttadrados en Secc i 1 )tlcs cO
mo  Escol ta de Autoridades.  Mando y
Control  o  Intervención  Inmediata  y
Contraincendios,  real izan cursos  tipi—
ficados  que se gestionan bien a través
de  nuestra  Dirección  de  Lllscñatlza
tcaso  del  de  “Protección  de  Perso
las  o bieti con e ni presas u  irgan i 5-

nos  de contrastada eperietlcia  en sus
arcas  de actividad  (Prosegur. TEPE-
SA.  Comunidad  Autónoma  &lc Ma
drid.  etc.)

No  se descuida por último  la prepa
ración  física (le todos los componen
tes  de  la  Escttadri  la.  qtte  imparten
con  carácter general los tnandos capa—
citados  para ello  y.  enfiucada al área
de  defensa  personal. profesores espe
cializados.  Para sus pructicas y  com
peticiones  se utilizan  tanto el  gitnna—
sio  del  propio  GRUSEG  como  las
completas  instalaciones deportivas de
la  EMACOT  (Cuatro Vientns)

Por  su parle,  la Escuadrilla de Des
tinos  también  atiende a la formación
inicial  y  de perfeccionamiento  de sti

mus pura tradición  de
ción  religiosa.

tlIIL’stl’il  ady oca—
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Tropa,  pero sólo en cuanto atañe a  té-
gimen  interior  de la  misma,  ya  que
prevalece  su dedicación a  sus diferen
tes  dependencias  de  destino  en  el
Cuartel  General.

En cuanto a cuadros de mando, para
los  pertenecientes al GRUSEO se pro
graman de forma semanal actividades
deportivas  que  les ayudan a mantener
el  grado de condiciones físicas exigi
ble:  con periodicidad menos frecuen
te,  también  se les organizan ejercicios
de  tiro para el  mantenimiento de una
adecuada  aptitud. En el  plano teórico,
y  aparte  de  un “briefing” diario en el
que  a  veces  se  intercalan  pequeñas
charlas  informativas sobre diferentes
temas  de  actualidad,  se  imparten
siempre  que  es  necesario  charlas  a
mayor  nivel Mibre asuntos de Seguri
dad  (Alarmas, Emergencias, Evacua
ciones,  Autoprotección,  etc.L  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 año a un

reconocimiento médico y a  unas prue
bas  de  aptitud  física,  con  marcas
adaptadas  a  sus diferentes  márgenes
de  edad.

La  Unidad  viene cumpliendo  con
los  programas de dinamización cultu
ral  del soldado que regula la IG. 60-3.
facilitando  a la tropa la realización de
cursos  de formación ocupacional o re
glada  con cargo a  las ayudas que brin
dan  el MINISDEF (a través de DIGE
REM)  y la Comunidad Autónoma de
Madrid  (a través del  INEM): en  el úl
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  preparación
para  Tropa Permanente y para supera
ción  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

una  importante biblioteca dotada con
más  de 3000 títulos dependiente de  la
O.F.l.S.  que  también  ofrece  a  los
usuarios  notables colecciones de víde
os  y música  en  sus diferentes  sopor

Finalmente,  completa  la actuación
cultural  de  la Unidad una sede  de vi
sitas  mensuales a monumentos y otros
centros  de  interés, charlas de orienta
ción  para aprovechamiento del tiempo
libre  y financiación  de prácticas  de
portivas debidamente justificadas.

NOTA  FINAL

Confiamos  que este artículo 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  protección  y la  de
nuestros  intereses, para garantizar esa
situación  inicial de normalidad que se
precisa  para cualquier  misión o tarea
que  se quiera desempeñar  •

(‘oto/ita  de conf rajernidad entre mandos  acampados. al térrn jito de uno de los ejercicios en Los Alcázares  Muir/a).

DINAMIZACION CULTURAL     tes.
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El programa americano
Corona Espías en órbita (II)

MANUEL  MONTES PALACIO

de  ucosto  de  196 1 se contrataba  a la
compañía  Itek  para el  desarrollo  de

1  un conj tinto  de cámaras revoluciona
rias  cuyo sobrcnornhre conjunto  sería
“Mural’(M).

Bajo  eMe contrato  Itek construyó

una  estructura  en  la  que  quedaban
dispuestas  dos cámaras independien
(es  llamadas CT  ambas  con  orienta
ciones  ligeramente divergentes con  el
fin  de  conseguir  campos  de  visión
distintos  pero a la  vez solapádos en

La  desclasificación  de los programas  Corona,  Arg.io  y  Lanyard,  ha per
niitido  a los historiadores  poner  de manifiesto  la importancia  de un exten
so  grupo  de misiones militares  de reconocimiento  que hasta ahora  habían

permanecido  bajo  el más estricto  de los secretos.

EL  PRIMERO Y EL ULTIMO

u
te  de
iISO

na  vet  completada  la  serie  de
vehículos  espía KH-3.  tal  y  co-
no  relatarnos en la primera par—

este  trabajo, la CIA  electuó otro
adelante  en su carrera  hacia la

i  obtencion  de  la  niejoi  inlornuición
posible  a partir  de su sistema de sat
lites  de reconocimiento.

La  paulatina  mejora. ‘ubre  todo en
calidad  de  imagen, se basó principal
mente  en el  diseño de cámaras  más
potentes  y  sofisticadas. Para ello,  el 9
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un  punto. A  velocidad orbital,  lo que
era  fotografiado por la primera cinia
ra  era después recogido por la segun
da,  de tal  manera que los técnicos CII
tierra  podían obtener por  vez primera
imágenes tridimensionales de sus ob
jetivos.  La resolución  era la misma
que  en el  sistema KFI-3.  pero la me
jora  final  era notable. Además, se iii
cluía  una pequeña cámara índice, que
tomaba  una imagen de ancho campo
para  ayudar  a situar  la zona fotogra
fiada  por el instrumento principal.

l.a  primera  cin1ara  Mural  1 KH—4
fue  puesta en órbita el  13 de enero de
1962.  El nombre del satélite portador.
Discoverer—38 (9031 t, marcaría [tde
más  la  última
ocasiri  en que la
USAF  utilizaría
una  etiqueta  de
este  tipo  para en
mascarar sus y ue
los  de  reconoci
miento.  Simple
mente,       las
necesidades  del
programa,  en nú
mero  de vuelos y
frecuencia,  eran
demasiado  eleva
das  cituhti para ser
justificados  de
fornlit  pernutnen—
te  como  un  pro
vecto  civil.  A

¿ partir  de  enton
ces.  a pesar de su

idéntica  aparien
cia  y  caracterís
ticas  orbitales.
pasarían a ser ca
talogados  como
misiones  milita
res  de  la  USAF.
Al  mismo  tiem
po.  el  nuevo Pre
sidente.  John  E.
Kennedy.  levan
taba  un  oscuro
velo  de secreto en
todo  el  programa
espacial  militar
que  afectó  inclu
so  a los nombres
de  los  satélites.
Por ejemplo,  has
ta  la  misidn  75.
en  abril  de  1964.

los  vehículos  Corona sólo serían eti -

quetados  como  USAF  Program  16.
después  como  Program  241 y  luego
coitio  Program 846.  De este modo. ‘y
ijientras  que el  Discoverer—38 com

pletaba  su misión  con buenos resulta
dos  (excepto  algunas  iniágenes que
quedaron  ti era  de Foco), lo  que para
la  opinión  pública  resulto ser el  últi
mo  vuelo de una gran serie científica.
resultó  ser en realidad  el  primero  de
otra  mucho  uds  longeva,  aquella  en
la  que  el  programa  Corona  alcanzó
sus niís  altas cotas.

A  partir  de ese instante. bis vuelos
se sucedieron, cada vez con un mayorindice  de aciertos.  Los  Corona.  sin

duda,  entraban en una fase de opera
tividad  y  de LISO práctico  para el ser-
vicio  de inteligencia que los hacía in
dispensables  pal-a la seguridad  na
cional.

Mientras  tanlo. el programa parale
lo  Samos. cuya principal  característi
ca  diferenciadora  consistía  en el  en
y  ío de  las fotogra tías  por  medio  de
ondas  de radio (evitando  así el uso de
cápsulas  de retorno),  se convirtió  en
un  auténtico  Iracaso técnico.  Cuando
no  Fallaban  los cohetes  lanzadores
Atlas—Agena), lo  hacían los satélites.

Aunque  esta familia  aú u no ha sido
desclasificada.  creemos qtie  el primer
Samos  (programa  101)  partió  el  It

de  octubre  de
1960  y  el  último
el  7 de  marzo  de
1962,  todos  con
cámaras  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 cáma
ra  E-5 o E-6,  pero
con  cápsulas  de
reentrada.  La per
sistemicia  de  los
fracasos  de  esta
serie  provocó  su
caucelación  en
11)62 y  la  transi
ción  hacia  un
proyecto  aún más
secreto  ty  todavía
tampoco  deselasi—
ficado)  llamado
Gambit  (KH-7  y
KH-8).  Con  los
Gambit.  la  (JSAF
recuperó  el  pulso
de  sus  activida
des  de espionaje
orbital.  mientras
la  CIA  continua
ba  con sus Coro
ua  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:  Caractert  tiras
técnicas  del sistema KH-48  y  sentencia  de
lanzamiento   operación de un Corona.

de  reconocimiento  de  amplias  úrcas.
mientras  que  los  Gambit  se  dedica
ban  (con  mayores resoluciones),  a  la
observación  cercana de objetivos.

Además,  los próximos vuelos de  la
familia  KFI-4 se entremezclarían  con
los  KH-5 Argon.  Durante  lo que res
taba  de  1962 se  lanzarían un  total de
16  Corona  KH-4  y  3  Kl-l-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

bre).  cuyas cápsulas  no pudieron  ser
recuperadas  También es  de destacar
la  paulatina introducción de  la nueva
etapa  superior estandarizada  Agena
D  903K.  28 de junio)  y de  algunos
cambios  en  la  inclinación  orbital
(normalmente  82  grados,  después.
65,  70. 75 grados. etc.).

MEJORES  CAMARAS

Al  año siguiente,  la  CIA  continuó
con  un  buen  índice  de  efectividad.
Pero  el  programa Corona volvía  a es-
taren  plena renovación.

Además  de  las  ya  habituales  mi
siones  de  la  serie  KH-4, de  las  cua
les  se  lanzarían  9 ejemplares  (2  ta
llos  de  lanzamiento),  y de  otros  tres

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 oríge
nes  de  este sistema  se encuentran  en
la  necesidad  puntual  de  fotografiar
de  forma  más  próxima  un  supuesto
centro  antibalístico  construido  ccrca
de  la ciudad  de  Tallinn,  en  Estonia.
Dado  que  el  primer  satélite  Gambit
de  alta  resolución  no despegaría has-

De  izquierda a derecha:  Esquema de la si
tuación  de las cámaras  J-_? y de las dos
cápsulas  de re/orn,, a  bordo de un ,‘chicu
lo  Corona  y  Secar,,  ja  de final  de misión
de  un C’o,-ona, con la eyección de la cápsu
la  de descenso.
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tu  mediados de 1963 y que la mejora
de  las cámaras del programa Corona
no  se introduciría hasta incluso un
poco  mús tarde, se decidió desarro
llar  un sistema provisional que per
mitiese  cubrir  esta importante Luna

estratégica.  Nació así el  KN-6,  de
1.500 kg de peso. equipado con una
cámara LS  prestada de los satélites
Samos de la USAF.

Parece que se construyeron cinco
Lanyard  pero que finalmente sólo
fueron lanzados tres. El primero par
tió  el 18 de marzo de 1963 (8001). a
bordo  de  un cohete TAT-Agena-D
(un  Thor aumentado con el empuje
de  tres aceleradores sólidos Castor,
configuración  que había sido ensaya
da  sin  éxito  tres semanas antes,  du
rante  la misión  KH-4  9052).  De nue
vn.  el cohete volvió  a fallar y la nave
no  alcanzó la órbita.  Con ella se per
dió  también un subsatélite llamado P

1.  el  primero  de una larga serie que
eventualmente tendría una importante
función  en el área de la detección de
señales de radar.

La  cámara  del  Lanyard.  panorá
mica.  tenía una longitud  focal  de 66
pulgadas,  con  lo  que  debía  estar
instalada  a lo  largo  de todo  el  saté
lite.  Había  sido  diseñada  para  lo-

un  metro de película.  La 8003  actuó
durante 32 horas, aunque los resul
tados,  como ya se ha dicho,  fueron
inferiores  a  lo  esperado. Con  la  de
saparición  del  programa,  cancelado
tras  el  debut de la serie  KH-7 Gam
bit  dc la USAF.  el sistema de cáma
ras  fue  trasladado  a  los aviones  es
pía  IJ-2ySR-7l.

tÍIOi  IF1L!ÍtU  de  ‘u’  (un’,,,,  en ‘ial,.

a
a:

=

¡ )e  ‘it’,  ‘e  de ‘ni  (‘ir,  nit,  en  el ni use,,  del N/’/(

grar  una resolución  terrestre de 2
pies,  un auténtico récord, pero sólo
alcanzó  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  sufrió  un  fallo  en  la  etapa
Agena.  de  manera que  no  se usó ni
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1)  i:qzierdi.i  a  lerec/,a:  Ejeniph’ de coher
f,,r,  (/UIc1Ftfe  (‘iu(frr)  doo tít’  E,,rasic, cIa 1?’?’

fr  la o, is)il  KH—4A / í) / 7 y  e.vquel;ic  i  Ii’  u,:
(ej/cts tIC edoja “cIS  Kil  -—/11 y  su  i’clcu

‘(III  la .  II/It  1/It  U’  te lies  / i

La  próxima  novedad en el  progra
ma  Corona  sería  la introducción de un
modelo  avanzado  de doble
cámara  (3-1). capaz de alcan
zar  los 6  pIes de  resoluc
terrestre.  La  nave,  además,
estaría  equipada con lles cáp
sulas de reentrada. El  aumen
to  de  masa obl i garfa  a ti
en  lo  s ucc si yo la c n  ti gv ra
ción  TAT-Auena-D,  Li  filo-
solía  ctlnsisl  (a cii  que la nave
podría  tuncionar más tiempo,
de  tiiodo  que.  una vez retor
nada  la  pi  llera  cápsula.  el
si ste nta podría  cc u) Ii rular  ac —

tuando  o p;is:lr  a un estado de
hibernación  durante tres se
manas,  momento a partir  del
cual  podría  fotografiar  otra
área de  interés. Para evitar  el
decaimiento  prematuro.  se
instalaron  pequeños cohetes
suplementarios  que aumenta
ban  la velocidad del vehículo
en  el  momento adecuado. La
n a  e. as i’ II  si no.  transportaba
una  carga  de  película  muy

superior  (de 7 kg en los KH- 1 a tlno

70kg  en el  modelo recién llegado). El
enorme  incremento en ] a cantidad de
película  supondría un salto cualitativo
esencial  en la calidad y abundancia de
inFormación  sobre las instalaciones
sO  eticas,

Con  la nueva cámara llegaba la de
nominación  KH—4A. la  más utilizada
hasta  su retirada.  El  primer  ejemplar
despecá  el  25  de  agosto  de  1963
1001).  De las dos cápsulas, sólo  una

fue  recuperad a (1001—1). y  además
parte  de la película estaba velada.

Pero,  en  cenera 1. la  serie
KH—4A resultaría muy  es lto
sa:  de los 52 y tic los  realiza
do’  hasta  septiembre  de
1969.  sólo  dos no alcanzaron
la  órbita,  y  además  se  recu

peraron 9’  cápsulas.
La  segunda misión  y  últi

ma  de  1963  (1002.  23  de
septienihi’e)  permitió  descu
hrir  tina serie  de  problemas
téciiicos  importantes. La pér
dida  de una de las cápsulas y
otro  tipo  de  diflcultadc
aeon sejais ii  la  suspen sión de
los  lanza’)  clac ss de este mo—

de lo  duran te  ca  i  5  wc scs.
Mientras  tanto. continuarían
utilizándose  satélites  KH-4.
hasta  agotar  las existencias
(9062.  21 de diciembre).

Ya  en  l 964.  la serie  KH
4A  volvió  al  escenario.
 Despegaron  hasta  1 3  ejem
pl ares (un  solo  Ial lo  de lan

zamiento).  coordinados  con
1 10(5 etapa  .  II/JCCI  ti’  ,-i  sl/a—!) .  semejante  0!  51519/II a  p/’opsllss lo
ciap/cada  por  las u: 1510095  ( ‘aioi:o  1/U  /IC OU lot.
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las  dos Olti rilas  misiones  del progra
ma  Argon  (9065A  y  9066A.  el  13
de  junio  y  el  21 de agosto.  respecti
vamente).  Duranre  esle  período.  se
alcanzaron  grandes cotus  de operati
vidad  y  efectividad,  con  mayor  II

menor  fortuna  en  los  resultados,  en

buenas  imágenes.
Si  acaso. conviene destacar  un sólo

suelo  ltX)5.  27 de abril),  por  el ca
rúctt-r  de anécdota que rodeó la  tea
peracinil  de  una  de sus cípstr1as Una
vez  en órbita,  la película  se rompió

fa  1 lo  en  el  si steina  de provisión  de
energía  ocasionó  graves problemas a
los  controladores.  Estos.  intentando
salvar aleo del desastre, ordenaron el
regreso  de las cápsulas. Sin embargo.
éstas  no fueron  cyecradas.  y  la  nave;1]

TABLA DE LANZAMIENTOS KH-4;0];1] TABLA DE LANZAMIENTOS KH-4B;0]

M  Coao.A’  NOM8RE ALT.
1001  ¡ ______

1002
25-08-63

1004
1003

UNZADOR

23-09-63
TAT-Ageno-D

OPS3444
OES 3467

N2 COSPAR

15-02-64
TAT-Agena-D

1 963-34A

1005 OPS 2921 27-04-64
24-03-64

1 963-37A

TAT-Ageno-D
TAT-Agencr-D

PP Caota1 Noia  Au.FEOIA     L4NzADOQ1N2COSPAR
9031fbrscoverer-3827-02-62‘Thor-Agena-BLJ962  5A -  -

9032FIV1154(1)18-04-62Tbor-A9eno-B    1962 lA
9033FIV1125280462ThorA9ena-b    1962 17A
9035lEN112830-05-62Thor-Agena-b    196221A
9036  IW 1127  ‘02-06-62 Thor-Agena 8  R62-22A
9037FTV112923-06-62ThorAgeno-B1962-26A
9038[1V1151280662IoL9nn-Q_1962-27A
9039[1V113021  -07-62Thor-A9ena81962-31 A
9040[TV113128-07-62Thor-Ageno-R    1962-32A
9041       115202-08-62ThorAgna-D   L9.2-34A
9044    [1V 1153      29-08-62  Thor-Agenn-D   1 962-42A
9043                 17-09-62  Thor-Agena-b   1962-46A
9045[TV1154(2)29-09-62Thor-Agena-D196250A
9047    [TV11360511-62orAgeno-B1  962-63A
9048    FN 1135       24 11 -62  Thor-Ageno-8   1 962-65A
9049[IV1155      04-12-62Thor-Aena-0196266A
9050    [TV11561412-62Thor-Ap-0    1962-69A
9051    11V 11570701-63Thor-A0eno-01963-24
9052    1OPS058328-02-63TAT-Ageno-D-

9053    IFTV 1660      0104-63or-Aeno-D   1963-7A
9054                 12-06-63TAI-A9e1      1963-194
9056                 27-06-63TAT- 101 o      1 963-254
9057    —         8 07-63tb7,  AJCT  i    1963-294

— 204U    10P5 2268      09 Ii  63  TI10, Agn  024       _______
9061    [               27 1 1 6i  Thor AcjenoD24  1963 48A
9062                  21-1263 7  TAgenoD    1196 554

1006
1007

OPS 3483
OPS 3754

04.06-64
19-06-64

TAT-Ageno-D
TAT-Agena-D

1008 OPS 3491 10-07-64 TAT-Aeno-D
1009 OPS 3042 05-08-64 TAT-Ageno-D

1964-SA

1964-22A
1964-274
1 964-324
1 964-374
14-434
1 964-56A
1964-614

1010 OPS 3497 — 14-09-64 TAT-Ageno-D
05-10-64 TAT-Ageno-D1011 OPS 3333;1]

TABLA DE LANZAMIENTOS KH-4;0]

N2LANVARDHOMBREALL FECHA       LANZADOR
18-03-63   TAT-Ageno-D
18-05-Ó3TAT-AyenaD

N9COSPAR

1963-364
8001    OPS 0627-1
8002    FTV111O
8003 131-07-63•TAT-Aqnuo-D 1963-324;1]

TABLA DE LANZAMIENTOS KH-4;0]

1012 OPS 3559)1) 17-10-64 TAT-Ageno-D 1964-67A
1013 5434 02-11-64 TAT-Ageno-D 1964-71A
1014 ORBIS 2 18-1 1-64 TAT-Ageno-D 1964-75A
1015 OPS 3358 19-12-64 TAT-Ageno-D 1 964-85A
1016 OPS 3928 15-01-65

25-02-65
TAT-Ageno-D
TAT-Ae,1o-D

1965-24
I9é5i3A1017 0P54782

1018 0PS4803 25-03-65 TAT-Agena-D 1965-264
1019
1021

QN  502311) 29-04-65 TAT-Ageno-D165-3A
1965-374
1965-45A

OPS 8431 18-05-65 TAT-Agena-D
1020
1022

QN  8425
b55A

09-06-65 TAT-Agena-D
19-07-65 TAT-Agena-D 196574

1023
1024

QN  7208
b  7221

17-08-65 jjgia-D 1965-674
22-09-65 TAT-A_gena-D1965-744

1 965-79A
1965864

1025 QN  5325 05-10-65 TAT-Agena-D
TAT-Agena-D1026 QN  2155 28-1 3-65

1027 QN  7249 09-12-65 TAT-Agena-D 1965-1024
1028 0P54639 J24-12-65 tÁfÁeno-D J3-TT0A
1029 0N7291 02-02-66 jEena-0 1966-7A
1030 QPS 3488 09-03-66 TAT-Ageno-0 1966-1 SA
1031 QN  1612 07-04-66 j]ena-0 1966-29A
1032 OPS 1508 03-05-66 TAT-Agena-D —

1033 QN  1778 24-05-66 ]jeno-D 1966-424
1034 QPS 1599 21-06-66 TAT-Ageno-D_-- 1966-55A

Thorad-Ageno-D 1966-72A
jjeno-D    1 966-85A

1036 QPS 1545 09-08-66
1035 QN  1703 20-09-66
1037 QN  1866 08-11-66 Thorod-Agena-D 1966-1024
1038
1039

QN  1664 14-01-67 jjeno-D    1967—

TAT-Ageno-D —- -  1 967-1 SAbPS 4750 22-02-67
1040 QN  4779 30-03-67 TAT-Ageno-D±967-29A
1041 QN  4696 09-05-67 Tborod-Agena-D1 967-434
1042 QN  3559(2) 16-06-67 Thorod-Ageno-D1 967-62A
1043 QN  4827 07-08-67 Thorod-Ageno-D1967-764
1044 QN  0562 02-11-67 Thorod-Agg_D1967-] 094
1045 OPS 2243 24-01-68 Thorod-AggO 1968-SA
1046 OPS 4849 14-03-68 Thorod-Ageno-D1968-204
1047 OPS 5343 20-06-68 lhorod-Ageno-D1968-524
1048 0PS0165 18-09-68 lliorod-Ageno-O1968-784
1049 QN  4740 12-12-68 Thord-Ageno-D1968-1124
1050 OPS 3722 (2) 19-03-69 Thorud-Ageno-D1 969-26A
1051 QN  1101 02-05-69 Thorad-Ageno-D1969-41A

PP IANYARDNOMaRE ALT.FECHALANZADORPP  COSPAR
1101OPS508915-09-67Rborod-Ageno-D1  967-87A
1102QN100109-12-67Tborod-Agena-D1967-122i
1103QN141901-05-68orad-Aq!no-D  1968-394
1104QN595507-08-68Thorad-Ageno-D1968-65/
1105QN1315103-11-68Thorod-Agena-D1968-98
11060PS389005-02-69Thorodçena-D1969-10,
1107OPS365424-07-69Thorad-A9pa-Dfl969-63
1108OPS6617     04-12-69  Thorod-Agena-Djj969-105.
1109OPS0440  -  040370 -  ihoro-A9ena:P_
1110   jç!S472020-05-70iThorod-A9eno-D1970-404
1111QPS  432423-07-70Thorod-A9eno-Djj970-54A
1112OPS499218-11-70   Thorad-Agenu-D1970-98A
1113QN329717-02-71Thorod-Ageno-D
1114[QN530024-03-71Thorod-Aoena-D1971  -22A
1115[PPS  545410-09-71Thorad-Anena91971-764
1116SESP71-319-04-72Thorod-Ageno-D1972-32A
1117    SESP 71-5      25-05-72 Thorad-Ageno-D 1972-394 1052 QPS 3531 22-09-69 Thorod-Ag eno-O

ocasiones,  pero  casi  siempre  con  en una de  las cámaras.  Después  un

1 969-79A
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reentró de ferina natural una semana
después.  La  nave, o los  restos de
ella,  fueron  vistos  sobre Venezuela,
y  el 7 de julio,  unos lugareños avista
ron  un objeto dorado en el suelo.  Los
granjeros  intentaron  encontrar  com
prador  para el extraño recién  llegado.
pero  no  lo consiguieron.  Pnr fin,  la
noticia  circuló  y  un  fotógrafo  tomó
una  instantánea del  aparato. quien  la
envió  a  la embajada  americana  ante
la  impresión de que se trataba  de una
nave  espacial.  Por supuesto,  se trata
ba  de una de las cápsulas (SRV 1) del
1005.  en  cuyo interior  todavía  podí
an  verse  restos  chamuscados  de  se
cretísima  película.  La cápsula  fue
vendida  finalmente  a  un  par de  ofi
ciales  de incógnito del programa Co

1  rona.  quienes  aseguraron  que  se tra
taba  de  una  carga  útil  de  la  NASA.
Sin  embargo,  la  historia  llegó  más
lejos  y  las  fotografías  se  publicaron
en  el  New York Times y en la prensa
venezolana,  con  lo que  el  programa
Corona  recibió  más  atención  de  la
deseada  durante  un breve  espacio  de
tiempo.

Durante  1965.  la serie  KI-l-4A si
guió  sin interrupciones como la reina
del  panorama  de  reconocimiento  de
la  CIA. Se lanzaron otras  1 3 misiones
sin  ningún fallo. Todas  ellas  realiza
ron  tareas prácticamente  rutinarias,  a
excepción  de  la 101K. la cual fue  en
viada  a una  órbita  sincrónico-solar  o
retrógrada  (la  primera  de  la  serie).
desde  donde podría observar  sus ob
jetivos  en  otras circunstancias de  ilu
minación.

Fue  durante  este  mismo  año  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
terializarían  en  el  modelo  KFI-48
(el  último  del  programa  Corona)  a
partir  de  1967.

Hasta  entonces.  las  misiones  KH
4A  se desarrollarían  con cadencias
regulares  (más  o menos una por cada
mes  y  medio):  en  1966.  partieron  9
vehículos  (1029  a  1037) con un solo
fallo  de lanzamiento (K1-l-4A 1032. 3
de  mayo. debido a un defectuoso fun
cionamiento  de  la  Agena):  en  1967.
siguieron  7  más  (1038  a  1044), sin
accidentes.  En este período  se intro
dujo  una  versión más potente del  co-

hete  vector,  que  pasó  a  ser  un Tho
rad-Agena-D  (una  versión del  TAT
Agena  con una primera etapa Thor  de
dimensiones  ampliadas).  El primer
Thorad  se usó el  8 de  agosto de  1966
(KH--IA  1036)  y el  segundo  el  8 de
noviembre  del  mismo  año  tKH-4A
1037).  La superior capacidad del  co
hete  permitió llevar la inclinación or
bital  hasta los  100 grados,  lo que  po
sibilitó  jugar  con los tiempos y ángu
los  de iluminación de  los objetivos a
fotografiar.

Ya  en  plena  producción,  el  Tho
rad-Agena-D  reemplazaría  total
mente  a  los TAT-Agena  a  partir  de
mayo  de  1967  (KFI-4A  1041).  Las
naves  Corona  podían  estar  ahora
equipadas  con  mayor  cantidad  de
elementos  de  seguridad  y  carga  de
película.  lo que  a  la sazón  elevó  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 ocasión  (KH-4A  1041, 9 de
mayo  de  1967i.  la  etapa  Agena-D
funcionó  más  tiempo de  lo debido  y
envió  a su carga hasta los 777 km de
altitud.  L.as subsiguientes  imágenes
mostraron  señales  de  escasa  resolu
ción  y un desenfoque considerable.

EL  FINAL  DE UN PROGRAMA

Fue  también en  1967 cuando se in
trodujeron  los cambios que darían lu
gar  a la  nueva  serie Kl-l-411. Las  cá
maras  y  la película a  utilizar’recibie
ron  mucha  atención,  así  como  los
dispositivos  que  eliminaban vibracio
nes y otros efectos  indeseados.

El  sistema de cámaras.  rebautizado
como  J-3. alcanzaría los 6 pies de re
solución  en  un campo  (franja) de  vi
sión  de 8.6 por  117 millas náuticas. A
bordo  se  transportaban  también  fil
tros  intercambiables,  de  modo  que.
con  la película adecuada,  era posible
obtener  imágenes en  B/N o en  color.
La  cámara  índice  adicional  que  las
series  KH-4  y  KH-4A  usaban  para
conocer  la  posición  y  la orientación
de  la  nave (algo esencial para  locali
zar  los objetivos) fue sustituida por la
DISIC  (Dual  Lmproved Stellar  Index

Camera)  ya  utilizada  en  el  programa
Argon.

Los  primeros vuelos Kl-l-4B fueron
eminentemente  de  prueba. Perniitie
ron  a  un comité especial e] ensayo de
diferentes  técnicas  de observación,
incluido  el  uso  de películas  infrarro
jas  iKH-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  serían empleadas en futu
ros  programas de  reconocimiento fo
tográfico.  En realidad, el  color  redu
cía  a la mitad la resolución de  las fo
tografías  y su  uso  no  parecía  tener
ventajas  en  otras  áreas de espionaje,
aunque  sí en  sistemas de  observación
remota  de  recursos  terrestres.  Todo
ello  quedaría  demostrado  en  los si
guientes  años, cuando  la NASA  lan
valía  cámaras  en  color  semejantes
(aunque  con resoluciones mucho más
bajas.  por obvias razones) a bordo de
su  serie Landsat.

La  primera  misión  KH-4B  (1101.
15 de  septiembre de  1967) resultó ser

un  éxito. Tanto  el  Thorad-Agena  co
mo  el  satélite y  las cápsulas de  retor

i  no  actuaron  de  manera  satisfactoria.
Las  imágenes 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  año  se  lanzaría  aún
otra  misión  KH-4B  (11(12, 9  de  di
ciembre),  intercalada con otras  de  la
serie  KH-4A.

Los  últimos  ejemplares  KH-4A
despegaron  entre  1968  y  1969.  En
concreto,  cinco misiones en  1968 y  3
el  año  siguiente.  La  última  fue  la
1052,  el 22 de septiembre de  1969. A
partir  de  entonces,  las  KH-4B serían
los  únicos  representantes  de  la  CIA
en  órbita. Su mayor durabilidad en el
espacio  (hasta 3 semanas) y su opera
ción  a menor  altitud (unos 25 lan  me
nos)  permitía  resoluciones de  hasta 2
metros,  lo que  significaba  un  impor
tante  paso  adelante  en  la carrera  por
ver  cada  vez más cerca.

Entre  septiembre  de  1967 y el  25
de  mayo de  1972 se lanzarían 17 mi
siones  KH-48,  con  sólo  un tallo  de
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lanzamiento  por  culpa  del  cohete
Thor(1ll3,  l7defehrerode  197!).
Dicho  esto,  cabe decir  que todas  las
capsulas  ueron recuperadas y  que  la
prácl  ica tota Ii dad de ca sos  pudieron

calificarse  como  exilo  (si  no total,  sí
al  menos parcial).

Con  la finalización  del  último  vue
lo.  cuya segunda cápsula Fue recupe
rada  el  31 de mayo de  1972.  la CIA
daba  por finalizado  el programa Co
rorla.  Paia entonces. la  acencia de in
tel igencia tenía  a plenamente opera
tiva  una nueva serie denominada KH
9  Flexazon. también  conocida  coniol)iti  Bird.  co  OS  orígenes  procedían

de  la existencia de un proyecto de re
serva  paralelo  al después cancelado

laboratorio  tripulado  MOL.  En  la ba
i  tal la por  el  aumento constante de  la

resolución  terrestre. y  en la competi
ción  interagencias entre  la CIA  y  la
USAF  (propietaria  esta última  de los
programas  Samos,  KH-7  y  KI-l-8
Gamhit).  pronto se constató la paula
tina  necesidad de incrementar la cita
da  resolución  para  que los sistemas
orbitales  pudieran convenirse en ver
daderos  policías  del  espacio.  En
1963,  un comité  específico recomen
dó  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
así  como a mediados de los años 60.
Lockheed  recibió  el encargo de cons
truir  la  serie  1<1-1-9 Rig  Bird.  con el
objeti  yo  de  sustituir  a los  Corona
cuanto  antes.

Los  KH-9, amparados en ciertas in
novaciones  tecnológicas,  aún utiliza
rían  la estructura de las etapas Agena
como  “base  de  operaciones”.  pero
numerosos  cambios hicieron  desapa
recer  esta denominación.  Así, los Big
Bird.  de  los  cuales  se lanzaron  20
hasta  19S6 en cohetes Titan-23D  y
3-ID.  pasarían a ser satélites de gran
tamaño  y peso capaces de resolucio
nes  cercanas al  medio metro.  El  pri
mer  KH-9  (1901)  despegó el  15 de
junio  de  1971.  y  ante la sorpresa de
propios  y  extraños, la misión  se desa
rrolló  de manera perfecta.  Aunque el
programa  sigue clasificado,  se sabe
que  su temprana operatividad  no evi
tó  que  la CIA  decidiera  lanzar  todos
los  K1-l-4B que quedaban en el inven

tario.  De este modo. con los Big  Bird
en  orden de  marcha, nincún KH-4B
quedó  en tierra.  1 riel uso los satélites
de  calil’icación  de  ingeniería.  que
normalmente  nunca  son  lanzados.
fueron  modificados  para su rol  espa
cial  y enviados a la órbita. Sólo el es
caso  hardware que quedó en la Tierra
perteneciente  al  programa  Corona.
sobre  todo las e;ípsu las de retorno re
cuperadas,  pudo  ser  instalado  en  un
museo  secreto (ahora  conocido),  en
el  interior  del  cdi ficio  del  National
Photographic  lnterpretation  Cenrer de
Washington.  El material antaño clasi
ficado  vio  la  luz  pública  en febrero
de  1995 y  tras unos meses de itinera
rio  por el  país.  seguramente serú co—
loe ado,  junto  a otras  grandes  re Ii —

quias  del  pasado astronáutico,  en el
fanioso  National  Air  &  .Space Mu
seu m de la Smi thson i an 1 nsti tut ion -

LOS  MERITOS DEL ESPIA

La  serie Corona ha sido una de las
piedras  capitales  sobre las que  se ha
asentado  la  estrategia mil itar  ameri
cana  durante  la  Guerra  Fría.  Fueron
los  primeros  Corona  quienes descu
brieron  que no existía  (momentánea
mente)  el  tan temido  missile-gap,  el
supuesto  desequilibrio  en el  número
de  misiles propiedad de la Unión  So
viética  respecto a los poseídos por los
EE.UU.  Fueron estos satélites los que
detectaron  apenas un puñado de misi
les  operativos en las bases soviéricas,
permitiendo  al  presidente americano
la  racionalización de los gastos arma
mentísticos  en un momento en que se
pretendían  dedicar  ingentes  sumas
para  diversos programas militares,

Las  relaciones  soviético-america
nas.  siempre tensas durante este perí
odo.  fueron sin  embargo mantenidas
de  manera más o  menos estable gra
cias  a la garantía de la no existencia
de  una ventaja  definitiva  que permi
tiese  suponer  un  ataque masivo  -in
respuesta posible.

Pero  los Corona  también  con tro
laron  la nuclearización china (asistida
por  la URSS),  los  problemas  árabe-
israelíes,  los  enfrentamientos  fronte
rizos  chino-soviéticos  y  todas aque
llas  crisis  que estallaron en el  mundo
durante  los 12 años de su existencia
operativa.  Sus cámar-as fotografiaron

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-l.  También  proporcio
naron  inventarios (le los bombarderos
y  cazas  enenireos,  descubrieron  el
programa  antihal ístico  ruso con  sus
bases  de lanzamiento  ( (ialosh.  Hen
House,  etc.),  identificaron  ¡orlas de
almacenamiento  atómico  y  de situa
ción  de las haren’as antiaéreas. sisre—
mas  de control  y  de comunicaciones,
e  incluso  la  base de  misiles  de PIe
setsk,

Aunque  enfrentado  a un inicio  du
bitativo  y que  incltiso defraudó a strs
patrocinadores,  el  programa  Corona
supo  enmendarseasí  mismo.  La  su
prenia  importancia  de sus objetivos y
la  confianza  de sus dirigentes  logra
ron  el  ni ¡ lagro que ahora, con la des
clasificación,  puede ser  apreciado en
su justa  medida.

También  la NASA  se  benefició  de
los  Corona:  la  tecnología  usada en
sus cápsulas de reentrada sería funda
mental  para el  programa Apolo,  que
debía  devolver  a  la Tierra,  sanos y
salvos,  a sus tripulantes.

La  antaño  también  secreta  NRO
(National  Reconnaissance ()l’l’ice )  se
enorgullece  ahora  de la  historia  del
programa  Corona, Su página Web en
Internet  dedica un sustancial espacio
a  glosar  los logros de estos satélites.
producto  exclusivo  de una época y  de
un  ambiente político—militar especnTi
co.  2.1 millones  de pies tIc  película
en  39.000  rollos,  más  de  800.000
imágenes: estos son sus argumentos.

Los  historiadores  esperan ahora la
desclasificación  de otros  programas
aparentemente  terminados.  Hasta en
tonces.  los  vigilantes siguen trabajan
do  en órbita.  u
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ULTIMA JURA
DE BANDERA EN GANDO

E L DIA 29  DE ABRIL  SEcelebró en la Base Aérea
de  Gando ‘la  última” jura  de
bandera de soldados de ser
vicio  militar obligatorio. A la
finalización  del referido acto,
y  presidido por el general jefe
del  Mando y Zona Aérea de
Canarias  Gonzalo  Ramos
Jácome,  tuvo  lugar la inau
guración  del  monumento
(busto)  al soldado de reem
plazo  en  las inmediaciones
del  templete situado en el La-

E N VIRTUD DE lo ordenado  por el jefe  del Estado
Mayor  del Aire en su directi
va  6/2000 sobre implemen
tación  del sistema HE-25, a
partir  del pasado 30 de abril
causó  baja operativa  en el
Ejército  del Aire el  sistema
HE-20  (Hughes 300), encar
gado  hasta esa fecha de la
enseñanza  básica de vuelo
en  la Escuela de Helicópte
ros  del Ejército del Aire en la
Base  Aérea de Armilla, Gra
nada.

Con  motivo de dicha baja y
según lo estipulado en la Ins
trucción  General  90-15  se
celebró  el pasado día 18 de
abril  en  la antedicha  Base
Aérea  la ceremonia de des
pedida  de este  helicóptero
presidida  por el general se
gundo jefe del Mando Aéreo
del  Estrecho y 2  Región Aé
rea,  general de división Pe
dro  Bernal Gutiérrez. Duran
te  la  misma se recordaron

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 diseñado, es
culpido  y  donado  por  Luis
Fernández Marrero, enamo
rado  de la Aviación 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
dotación  de 17 helicópteros,
complementando  primero y
después sustituyendo, al sis
tema  entonces  en  servicio
HE-7  (BelI 47).

Se  cierra así la etapa has
ta  ahora más longeva en la
Escuela  de Helicópteros de
los  sistemas que por ella han
pasado,  con  un  recuerdo
más  que grato, agradecido,
de  todos  aquellos  que han
prestado sus servicios en re
lación con esta aeronave.

T’Çt1
¿k  a.’

a

DESPEDIDA DEL SISTEMA HE-20 HUGHES 300

los  hitos más destacables de
un  sistema que a lo largo de
casi  veintiún años y  53.000
horas  de vuelo proporcionó
un  total de 825 pilotos a los
tres  ejércitos  de  nuestras
Fuerzas Armadas así como a
la  Guardia Civil y  Ministerio
del  Interior.

Recordar  únicamente que
esta  aeronave se incorporó
al  Ejército  del  Aire  en  di-
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E L PASADO DIA  24  DEabril  visitó la Base Aérea
de  Zaragoza el director  ge
neral  del Instituto Nacional
de  Meteorología  Enrique
Martin  Cabrera, quien fue re
cibido por el teniente general
del  MALEV Manuel Estellés
Moreno. El motivo de la visita
fue  la inauguración oficial de
las  nuevas instalaciones en
las  que se ubica la oficina
meteorológica de Defensa de
la  Base Aérea de Zaragoza.

ViGÉSIMO
ANIVERSARIO

DE SU INCORPORACION
A  FilAS

E L DIA 29 DE ABRIL,  LAmayoría  de los soldados
de reemplazo del llamamiento
02181 que prestaron su servi
cio  militar en el Ejérco del Ai
re  en el Escuadrón de Vigilan
cia  Aérea n2 2, realizaron un
acto  de hermanamiento con
motivo del vigésimo aniversa
rio  de su incorporación a filas
de ese acuartelamiento.

Este  acto fue promovido
por  Francisco  Rodríguez
Osorio  Medina, ex-soldado
perteneciente a dicho llama
miento,  al  cual  todos  sus
componentes  respondieron
con  aseveramiento y de for
ma  rápida a la llamada de su
compañero. Los preparativos

acompañado  por el general
jete  de la Base Aérea de Za
ragoza  Manuel Alonso Sán
chez.  La jornada  comenzó
con  un briefing de presenta
ción  de la base aérea y de
las  unidades que en ella  se
encuentran,  destacando  la
función  que desempeña  la
sección  de meteorología  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 agradeció y
telicitó  a los miembros de di
cho  llamamiento por la inicia
tiva demostrada en la realiza-

la  sección de Espacio Aéreo
del  Estado Mayor planteé la
situación  actual de la infor
mación  meteorológica en el
Ejército  del  Aire,  así  como
las  necesidades  y  los pro
blemas  puntales de las uni
dades.

Posteriormente  se proce
dió  a efectuar  un recorrido
por  el  Ala  15,  donde  pudo
observar  de cerca las nece
sidades  de  esta unidad  en
materia  de  intormación  y
asesoramiento  en el campo

de  la meteorología.
Tras  un recorrido por las

instalaciones  de la base, se
procedió  a  inaugurar  las
nuevas  oficinas  de la sec
ción  meteorológica de deten
sa  de  la base aérea,  mejor
equipadas  y  con mayor ca
pacidad  operativa  que  las
anteriores.  Acto seguido se
procedió  a visitar las instala
ciones del Ala 31, finalizando
la  jornada  con  una comida
en  el pabellón 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.

VISITA DEL DIRECTOR GENERAL
DEL INSTITUTO NACIONAL DE METEOROLOGIA

A  LA BASE AEREA DE ZARAGOZA

Durante  la visita  estuvo

ción de tan singular evento.
El  acto estuvo compuesto

de  una visita a las actuales
instalaciones del escuadrón,
seguido  de  una  misa  de
campaña  finalizando con un
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Coniponentes i/’!  destaea,nent, del Ala  /4 partici/wires  ¿‘O la  Primen,  Semana ¿Ir ¡fr,)  Nocturno de la u,,ftk.,d.

D URANTE LAS SEMANASdeI  12 al 16 de marzo y
del  2 al 6 de abril, y corno re
sultado  del  proceso  de ex-
pansión que ha supuesto pa
ra el Ala 14 la modernización
de  su flota, esta unidad parti

VISITA  DEL COLEGIO
“SANTA  ANA” AL

ACAR AITANA Y EVA
N9  5

entro  de los actos de la
semana  de  homenaje a

las  Fuerzas Arrnadas y dan
do  cumplimiento al objetivo
de  la directiva  de  Defensa
Nacional  1/2000 de ¶omen
to  de  la conciencia  de De
fensa  Nacional en la socie
dad  española”, tuvo lugar el
día  25 de mayo  la visita  al
ACAR  Aitana y EVA n  5 de
un  grupo de alumnos y  pro
fesores de enseñanza prima
ria  del colegio ‘Santa  Ana”
de  Alcoy (Alicante).

Fueron recibidos por el co
mandante Luis Antonio Miró
Homs,  jefe  de  la  Unidad,

cipó  en las que han sido las
primeras semanas de tiro ai
re-suelo  nocturno.  Este
evento  no  es más  que  un
nuevo  paso propiciado  por
las  prestaciones que el nue
vo  C-14  M ofrece,  demos-

quien tras darles la bienveni
da,  acompañó, junto  con la
comisión nombrada al efecto,

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
características 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

estas  dos  semanas,  con
más  de 500  lanzamientos
que  no hicieron más 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  Láser  y
GPS  integrado.

PRIMERA SEMANA
DE TIRO AIRE-SUELO NOCTURNO DEL ALA 14;1]

KAIN SAS;0]

a  los alumnos durante la visi-  de una agradable jomada de
ta  por las diferentes instale-  convivencia  con  los miem
clones,  en donde disfrutaron  bros del Ejército del Aire.
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DONACION  DEL AVION  DC-3 POR PARTE DE FEDERICO CANDELA DURA AL SHYCEA

EL PASADO 29  DE MAYO tuvo lugar el acto for
mal  de firmas por el que Fe
derico  Candela  Durá,  en
nombre propio y representa
ción  de la antigua Compañía
de  Aviación Aerotransporte
de  España SA.  y de Antonio
y  Francisco Candela Durá,
hacia  entrega! en concepto
de  donación al Servicio His
tórico  y Cultural del Ejército
del  Aire del avión DC-3. ma
tricula  EC-BUG.

El  SHYCEAJMuseo estuvo
representado por el coronel
José  Ramón Avila Bardaji, y
en  el acto estuvo presente el
coronel  jefe de la Base Aé
rea  de  Matacán,  Gerardo
Luego Latorre, en cuya base
quedará ubicado, cedido por
el  Museo del Ejército del Ai
re. el OC-a, en un monumen
to  al emblemático avión que
durante  varias décadas fue
la  base de la enseñanza en
el  transporte aéreo militar.

Este  momento protocola
rio  de las firmas, fue la cul
minación de una serie de ini
ciativas y gestiones por par
te  de anteriores  directores
del  Grupo  de  Escuelas  de
Matacán,  los hoy generales
José  de Aza  Díaz  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 Duré y familia,

que  desinteresadamente  y
sin  ninguna contraprestación
a  cambio, tras varias reunio
nes  y  conversaciones con la
jefatura  de la Base Aérea de
Matacán, acordó la donación
de  este representativo avión
DC-3 al Ejército del Aire.

El  avión, que estaba depo
sitado  en terrenos del Aero
puerto  de Alicante,  figura
aún  con  los colores  y  ana
gramas de su última compa
ñía  de aviación.  La  proce
dencia  del mismo no obstan
te  es del  Ejército del Aire  y
su  adquisición por la Compa
ñía  consecuencia de la baja
para  el servicio y sustitución
de  estos aviones.

A  la semana siguiente  al
acto  de donación, un equipo
de  profesionales del  Grupo
de  Escuelas  de  Matacán
compuesto  por  un  subte
niente y cuatro civiles, perso
nal  laboral que en su dia ha
bía  trabajado  con este tipo
de  avión, se desplazó al ae
ropuerto  de  Alicante  para
proceder  a su desmontaje y
posterior  traslado a la Base
Aérea de Matacán.

El  transporte desde Alican
te  a Salamanca! de complica
da  ejecución!  fue realizado
por  personal y medios de la
Maestranza Aérea de Madrid.

El  avión  descansa ya en
las  instalaciones del Grupo de
Escuelas,  a la espera de ini
ciar  los trabajos de restaura
ción  y montaje para su expo

REVISTA DE AERONALFTICA Y :SlR(  )N:LTICA / Septiembre 2001 741



noticiario noticiario noticiario

Las  distiniasfotograft’an  muestran  el acto deflrtnas.  desmontaje, transporte vj7naI ?(‘poso pat-a  restau,-ación

sición  permanente a la entra
da  de la base, cerca de otro
de  los aviones emblemáticos
de  este centro, el conocido T
6,  pieza fundamental  de la
Escuela Básica de Pilotos.

El  DC-3  es  uno  de  los
aviones  más importantes  y
significativos en la historia de
la  aeronáutica militar. Su pri
mer  vuelo  se  realizó  en
1935,  y  en  España, con  el

ACTO DE EXALTACION
DE VIRTUDES

MILITARES EN EL
GRUSEG

E L DIA 8 DE JUNIO  TUVOlugar  en el  Patio  de Ar
mas  del Grupo de Seguridad
de  la Agrupación del Cuartel
General  del Aire (GRUSEG)
el  acto de exaltación 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 ocasión, se contó
con  la especial asistencia del
jefe  del Estado Mayor, gene
ral  del Aíre Eduardo Gonzá
lez-Gallarza Morales.

La  fuerza en formación, al
mando  del  capitán  Tomás
Fernando  Sanz  Peñalver,
estaba  compuesta  por  la
Bandera,  la  Escuadra  de
Gastadores,  la Escuadrilla
de  Honores y una sección de
la  Escuadrilla  de  Destinos;

Ejército del Aire, comenzó su
carrera  en 1947 aunque ya
volaba en Iberia desde 1943.

Este  avión llegó a la Base
Aérea  de Matacán 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
tacán se integró 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 Josá, recibió y
dio  novedades  al JEMA.  a
quien  se rindieron los hono
res  de ordenanza.  Tras  re
vistar  la formación  dio  co
mienzo  el acto en si  con la
glosa  de una ordenanza, en
este  caso el artículo n9 373
de  las del  Ejército del Aire,
que  fue  comentado  por  el

te  en esta acogedora tierra
charra  hasta la desaparición
de  la Escuela de Polimotores
como  tal, y  la sustitución del
DC-3 por el T-12 “Aviocai’ 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
ción  que  se requieren  para
desempeñar debidamente el
servicio  de guardia que, co
mo  él afirmó, “ha sido, es y
seguirá  siendo básico  para
el  funcionamiento y  operati
vidad  de los ejércitos”.

Tras  retirarse  la Bandera
con  sus  correspondientes

Con  el  monumento  al
avión  DC-3 en la Base Aérea
de  Matacán se quiere rendir
un  homenaje a este avión y a
todos  los integrantes de esa
fecunda  Escuela de Polimo
tores, que con él hicieron po
sible  la capacitación de tan
tos  pilotos del Ejército del Ai
re  en el vuelo instrumental y
en  la especialidad del trans
porte aéreo.

honores,  se procedió a ren
dir  homenaje a los que die
ron  su vida por España, se
gún  el ceremonial estableci
do  por la reciente resolución
del  JEMAD: desfile de guio
nes  y banderines, soneto  a
los  héroes que murieron por
la  Patria,  cántico  de  “la
muerte no es el final”, ofren
da  de una corona,  oración
del  sacerdote castrense y to
que  de oración, todo ello con
el  apoyo del sistema de me
gafonía instalado al efecto.

El  acto finalizó con la inter
pretación del himno del Ejér
cito  del Aire, destile de la Es
cuadra  de Gastadores y  la
Escuadrilla  de Honores y  la
ruptura  de tilas  del resto de
la  formación, pasando a con
tinuación todos los asistentes
al  comedor  de  la  unidad,
donde se sirvió un desayuno.

Finalmente y fuera del pro
grama,  el general González
Gallarza y otros acompañan
tes  visitaron detenidamente
las  dependencias del grupo.
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E N LAS INSTALACIONESdel  campo de golf de la
Base  Aérea de Torrejón, du
rante los días 9 y 10 de junio
se  ha celebrado  el XXXVI
torneo  de golf  del  Ejército
del  Aíre, cuya organización
ha corrido a cargo de la cita
da  junta  central,  apoyada
por  la Junta  Regional de la
1  Región Aérea y  la Base

Aérea de Torrejón.
El  número de participantes

fue  de 84. Los tres primeros
clasificados han sido:

Primer  clasificado: tenien
te  coronel Javier Salto Martí
nez-Avial,  MALOG, Medalla
de  Oro y trofeo  del general
jefe  del  Estado  Mayor  del
Ejército  del  Aire;  Segundo
clasificado:  brigada Manuel

Martín  Sánchez. 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 Torrejón,
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 y jefe  de la

Junta  Regional de Educación
Física y Deportes Agustín Al
varez  López,  acompañado
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
llón  de oficiales  de la Base
Aérea de Torrejón, y al finali
zar  el  mismo, se sirvió  una
copa  de vino español a todo
el  personal asistente.

DAAF OPEN HOUSE
2001

EL PASADO 10 DE JUNIOse  celebró en la ciudad
danesa  de Aalborg el “Daaf
Open  House  2001”,  en  el
que  se  contó  con  partici
pación  española representa
da  por dos C-14M del Ala 14
y  un C-235 perteneciente al
Ala  35 como avión de apoyo.

Un  total de 68 aviones lle
gados  desde  12 diferentes
paises  tomaron parte en la
celebración  de las distintas
actividades programadas. De
este  total.  42 como partici
pantes de la exhibición aérea
y  26 como integrantes de la
exposición  estática ubicada
dentro  de las instalaciones
de  la Base Aérea de Aalborg.
Por  su parte, el Ala 14 se in
tegraría  en ambas tacetas,
con  uno de sus C-14M parti
cipante  en la exhibición aé
rea  y  otro dentro de la expo
sición  estática.  Esta ha sido
la  primera  ocasión  para el

Deiaeatnetzto  del Ala  /4
en  Aalhorg.

público  danés de conocer e
interesarse  por  caracterís
ticas  y  prestaciones del nue
vo  C-14M, contándose con
una  gran afluencia de público
que  visitó la zona española a
lo  largo de esta jomada.

Además  de las participa
ciones  individuales, se pue
de  destacar la gran afluencia

de  patrullas acrobáticas. Así
se  pudieron  presenciar  las
exhibiciones  de algunas de
las  patrullas  europeas  de
más  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  cumplía con sus com
promisos en Finlandia.

El  capitán Soria
momentos  antes  de la exhibición.

XXXVITORNEO  DE GOLF DEL EJÉRCITO DEL AIRE

ido
‘Joce en Modrid en  lVbb.  greso
¼odemio Generol del Aire en 1974
ocde de lo 30 promoción.

Cren oficionodo o los deportes, he represen
lodo o  a Bose Aérea de Gondo en el Pentcilon
¼onáuffcc’ desde 1979 o  1989, osi corno er
:ompeonolos de esgrimo, uro y tenis

Su gran ohdón es el golf, donde es hándicop 4.  Ho porticipo
do  en el compeonoto de golf del Ejército del Aire en seis ocasia
ries siendo el ganador en todos ellos años 1975, 1976,  1977,
988.  1992 y 2001), lo que supones haber ganado el campe-

de qolf del Ejército del Aire en cuotro décodas disfntas.;1]

.  .I;0]
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RELEVO DE MANDO

EN EL CENTRO LOGIS11CO
DE MATERIAL DE APOYO

E L DIA 11 DE JUNIO, enlas  instalaciones del Cen
tro  Logístico de Material de
Apoyo  (CLOMA), ACAR Ge
tate,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.

Dicho  acto fue  presidido
por  el Teniente General Je
fe  del  Mando  Aéreo  del
Centro  y  1° Región Aérea,
José  Antonio  Cervera  Ma
drigal,  quien  después  de
recibir  los honores de orde
nanza  reglamentarios,  pro
nunció  la fórmula estableci
da  para este  acto  (artículo
468  de  las  RR.00.  del
Ejército  del  Aire),  del reco
nocimiento  del  mando  al
teniente  coronel  entrante.
El  acto  concluyó  con  un
desfile  militar.

Et  pasado 12 de junio  secelebró  la sexta edición
del  Duathlón “ACAR Getafe”
en  e! emblemático Cerro de
los  Angeles,  símbolo de  la
localidad de Getafe.

En  la prueba participaron
una  treintena de corredores
con  una gran  preparación
técnica  y  una gran dosis de
ilusión.

Es  una prueba que ha sido
muy  bien  aceptada  por  el
personal, desde que en junio
del  año 1997 se hizo la pri
mera  de las convocatorias,
respaldada  por  el  general
Muñoz Muñoz, jefe de la en
tonces Brigada Aérea de Ge
tafe,  por lo que aquel primer
duathlón  llevaba el  nombre
de  aquella unidad.

en  la virtud  del  compañe
rismo,  la  unidad  de  todos
los  que  participamos  del
mismo  entorno de trabajo.
Esto  lo hemos  conseguido
y  además de  ser  el  duath
lón  una prueba actualmen
te  muy solicitada,  tiene  un
alto  indice de participación
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
demás,  esa  unidad  tras
ciende  felizmente  nuestra
frontera  cuartelera.

El  duathlón es una varian
te  del triathlón,  en la que la
natación  se sustituye  por
una  carrera de campo a tra
vés.  Se considera que tanto
el  duathlón como el triathlón
son  deportes de resistencia
y  tenacidad, muy útiles para
la  preparación del personal
de  las unidades del Ejército
del  Aire. La Junta Central de
Educación Física y  Deportes
del  Ejército del Aire va a ini
ciar  a partir del próximo mes
de  octubre  el  campeonato
del  Ejército  del  Aire  de
duathlón,  para  pasar  al
triathlón en años sucesivos.

ACAR  y,  por  este  medio
conseguir,  profundizando

VI  DUATHLON CERRO
DE LOS ANGELES

La  principal  de las inten
ciones  ha sido desde el pri
mer  momento la de  promo
ver  el  deporte  dentro  del

LuIs  PÉREZ Rodo
Comandante de Aviación
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E L DIA 15 DE JUNIO TUVOlugar en la Escuela de Téc
nicas  Aeronáuticas (ESTAER),
la  clausura del XVII curso de
Sepuridad de Vuelo, en un acto
que estuvo presidido por el ge
neral jefe de la Base Aérea de
Torrejón Andrés Navas Ráez.

El curso, encuadrado dentro
de  la enseñanza de perfeccio

EL ASTRONAUTA
MIGUEL DIAZ ALEGRIA

VISITA EL CUARTEL
GENERAL

DEL EJÉRCITO DEL AIRE

E L ASTRONAUTA MIGUELDíaz  Alegría  realizó  el
pasado  15 de junio  sendas
visitas  al Cuartel General y
al  Museo de Aeronáutica  y
Astronáutica  del  Ejército
del  Aire.  A  su  llegada  al
Cuartel  General  fue recibi
do  por  el  jefe  del  Estado
Mayor  del Ejército del Aire,
general  del  Aire  Eduardo
González-Gallarza  Mora
les.  A  continuación,  pro
nunció  una conferencia  en
el  Centro de  Guerra Aérea

sobre  los procesos  de for
mación  de  los astronautas
en  la NASA.

Posteriormente se trasladó

al  Museo del Aire, donde fue
recibido  por el general  Luis
Castañón  Albo,  quien  le

acompañó  en  un recorrido
por  las instalaciones. Finali
zada  la visita firmó en el libro
de  honor del Museo.

ACTO DE RELEVO DE MANDO
EN  LA BASE AEREA DE MORON Y ALA  11

E l pasado día  15 de junio y  presidido por el generalEmilio  Poyo-Guerrero Sancho, jefe del Mando Aéreo
del  Estrecho y  Segunda Región Aérea! tuvo lugar en la
Base  Aérea de Morón 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 Jesús Pinillos Prieto.

C LA U SU RA
DEL XVII CURSO DE

SEGURIDAD DE VUELO

namiento, se desarrolló entre el
17  de abril y el  15 de junio.
siendo 27 los alumnos asis
tentes al mismo, de los cuales
12  pertenecían al Ejército del
Aire, dos al Ejército de Tierra,
tres  a  la Armada,  dos a la
Guardia Civil y cinco a Fuerzas
Aéreas de países extranjeros:
República Dominicana, Nicara
gua,  Marruecos, Honduras y
Portugal. Además se contó con
la presencia de tres civiles: uno
de AENA y dos del SERCAM.
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Exhibición
San  Sebastián 12septiembre

1921

JJabienclo 1!egado al  aero
gui  puzuoancr  de

Lasarte  varias aparatas adquiri
dos por el Gobierno para nuestro
Ejército de Africa, antes de en
viarlos a su destino ha querido la
Compañia Española de Navega
ción Aérea olrecer una interesante
tiesta de aviación. Tal curiosidad
ha despertado el evento, que ante
la llegada de los tranvías 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
evitación de posibles desgracias.

Cinco magníficos aparatos
Brístol (Hispano Suiza 300 uy) y
un De t-lavilland (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 Heme y Piercey, ver-

daderas tiguras de la aviación bri
lánica, hicieron una exhibición im
presio nante. Luego, llevando a
bordo a varias distinguidas perso
nas de San Sebastián, realizaron
las más arriesgadas excursiones,
premiadas a su regreso con gran
des salvas de aplausos. Pero fue
Piercey. acompafiadc de un co
mandante de la Aviación española,
quien se llevó la palma en la ejecu
ción de fantásticas hazañas aéreas.
Además de rizar el rizo en repeti
das ocasiones, y de arrojarse a pi
co desde grandes alturas hasta po
cos metros del suelo, recorrió el
espacio en todas direcciones, ha
ciendo las más atrevidas piruetas y
demostrando palpablemente la ex
traordinaria seguridad y ligereza de
los aparatos.

En resumen, una fiesta plena de
emoción y entusiasmo, a la que
junto a las autoridades civiles y
militares asistió numerosisi mo
público.

Hace  80 años

Buenos  Aires 20 septiembre
1921

n  medin  de  un gran  fer
livor  popular. ha sido despe

dido el transatlántico ‘Infanta Isa
bel”, en el que viajan hacia Espa
ña los legionarios argentinos.
Entre los expedicionarios tiguran
dos aviadores de familia distin
guidisíma, que lucharon en la
Guerra Europea.

Poco después de que el buque
soltara amarras, cuatro aeroplanos
han evolucionado a baja altura so
bre ét, dejando caer ramos de tlo
res como obsequio de los aviado
res argentinos a sus compañeros
que ofrecen su generoso concurso
a la Madre Patria.

Hace  75  años

Madrid  15  septiembre  1926

(1  ya se almuciara,  cnn fecha de
Ljhoy  y durante los próximos dos días, la
Cruz Roia Española ha puesto en circu
lación la emisión de sellos de tranqueo pa
ra España. sus Colonias y Protectorado,
autorizada por  Real  Decreto del
12.10.1925,

el  vigía
Crcnclcøía  ile  la
Ávlaciún  Militar

Esnañela

“CANARIO” AZAOLA
MiembTo  del  I.H.C.A.

Hace  80 años Hace  80 años

Madrid  5septiembre1921

de  Frs.  vta  Burdeos, a las 19,15 horas ha tomado
tierra en el aeródromo 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 8horas y 15 minutos de marcha electiva.

Se trata de la preciosa limousine, capaz para cuatro pasajeros y dotada
de un motor Lorraine Dietrich de 400 cv., que el acaudalado M. Marquel.
regala a SM. el Rey. Al aplaudir el altruista rasgo del presidente de la So
ciedad Palace Hotetes. hemos de decir que aún queda por llegar la escua
drilla de bombardeo, que generosamente ha ofrecido al Ejército.

Grabados e impresos en Londres, por a acreditada casa Waterlow & Sons. junto a los dedicados a la Re
al Familia, los de correo aéreo. con una tirada inicial de 33.500 ejemplares, incluyen dos sellos conmemo
rativos de los espléndidos vuelos del “Plus Ultra’ a Buenos Aires, y del Breguet n 30 a Manila,
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Hace  65 años

Aviones al  frente
Tablada

24septiembre1936

rj11:i  su  montaje en  este
1  a:ódromo,  formando dos

escuadrillas de cuatro aviones al
manda de los capitanes Carlos
Martinez Vara de Rey -el heróico
‘Varita’ felizmente repuesto de su
herida- y Emilio Jiménez Ugarte,
han partido para Talavera de la
Reina vía Cáceres, los Heinkel He-
46 de asalto y cooperación, recibi
dos días atrás de Alemania. Se es
pera que, isla en breves días la es
cuadrilla de José Gancedo, pueda
marchar a Zaragoza para atender el
frente de Aragón.

Hace  45 años

Disolución
Morón  de la Frontera
11 septiembre 1956

Barcelona 30septiembre1956
(1  la  espectacular pasada’ del rasante  DH “Mosquito’ de
¼.iHodclfo Ray, dio comienzo el extraordinario Festival Aéreo Interna
cional que, organizado por el Aero Club Barcelona-Sabadell, atrajo al aero
puerto de El Pral a 200.000 espectadores que a escasos metros del borde
de la pisla han contemplado absortos el espectáculo.

La acrobacia colectiva, toda una demostración de belleza y perfección, co
rrió a cargo de las patrullas de Matacán (T-6), Talavera la Real (T-33) y Ma
nises (F-86) al mando de los comandantes Liniers, Lene y teniente coronel
Hevia. A titulo individual, José Luis Aresti con su “Jungmeister” llegaría a
poner los ‘pelos de punta’ a un público entusiasmado y Sebastián Almagro
mostrarla la elegancia de la acrobacia sin motor.

Otro de los números fuertes fue la presentación pública por el comandan
te Azqueta del paso de la barrera del sonido, tras un fantástico picado vertical

Hace  65 años

Suerte
2septiembre 1936

(luanda  el  teH:Llit.r J:jt

LI  Ferriui tclj. Tud. 1 u. 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 a República, que desde
una cota superior le ametralló. Heri
do y con su avión seriamente toca
do, aún hubo de sufrir ei ataque de
una segunda patrulla, antes de que,
por imperiosa necesidad, se lanzara
al espacio en paracaídas. Caldo en
tre las líneas, tías permanecer, debi
do a sus graves heridas, inútil de ac
ción por espacio de 40 minutos, fue
rescatado por una sección de Regu
lares que salió en su búsqueda.

Nota ¿le El Vigía: El referfdo derri
bo y salvamento en paracaidas, que
mantendría a Tudela siete meses
“fuera de combate”, no era el prime
ro; puesto que, el 31 de julio anterior,
en un servicio de defensa de a po
blación de Córdoba, alcanzado por
as ametralladoras del Douglas OC-?,
había salvado su vida en paracaídas.
incluso antes del alzamiento, el 24 de
enero de 1935 (ver “El Vigía’ enero-
Febrero 2000) al incendiarse su
Nieuport, había conseguido su primer
‘gusanito de oro’. Todo un rord.

J•  Orden de  la  fecha,  ha
1  sido disuelta la Escuela de

Caza ubicada en este aeródromo,
la cual, bajo la dirección del co
mandante/teniente coronel Julio
Salvador, del teniente coronel
Miguel Guerrero, y accidental
mente del comandante/teniente
coronel Ramón Senra, desde
1941 formó a más de 500 pilotos
de la especialidad, aportando el

reentrenamiento para la suelta en
Fiat de otros 200.

con su “Sabre”. Dos “bang-bang’ como dos cañonazos 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 atórnico Boeing 0-47, el agilísimo vuelo de un Alouette II,
que iniciado ya el festival llegó transportado en un Naratias, y el salto, con
apertura retardada hasta los 300 m.. de la paracaidista francesa Cotelle Du
val, cuya llegada a tierra coincidió con el lanzamiento de 90 paracaidistas de l
Alcalá de Henares.

A la noche, en la cena que, presidida por el ministro del Aire, se celebró
en honor de los participantes, el teniente general González Gallarza entusias
mado, contirmaria a la patrulle acrobática del Ala de Caza n 1, corno la Pa
trulla de España.Hace  45 años

Alarde
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oprimero  que nie viene a la mente es

que nada de esto existía 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
ción’.  Nt’ cabe la menor duda que en los
vuelos a Muy Baja Cora donde únicamente
los  cañaverales y  la fugaz  visión  de un
puente o una ermita, tenían que servirnos

1  de referencia habríamos agradecido la  “es
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 habría hecho una
indicación  certera  del camino  a seguir
cuando cosados  y sudorosos y  cargados
con  nuestro equipo  de combate recorría
mos a pié los  áridos campos  de la región
Murciana.

Todo eso lo habría hecho por nosotros el
GPS. siglas que corresponden en Inglés a
Global Positioning Svstem. es decir. Sis
tema  de  Posicionaniiento Global’. Un pe
queño receptor de tin tamaño poco mayor
que un paquete de tabaco que nos pone en
contacto con  la tecnología espacial. La  se
gunda  característica que llama la atención
de un receptor GPS después de su tamaño

es  su extrema sencillez: Menos hot,oics
que un teléfono móvil y  una pequeña pan
talla  de cristal líquido. Sin embargo  este
aparato sencillo y ligem encierra una de las
maravillas tecnológicas de la era moderna.

Tras  su aparente sencillez  el receptor
GPS puede prestamos una serie de inesti
mables servicio. Ofrecernos información
sobre nuestra posición es solo tina visión
simplista de ellos. Hoy en día la gama de
modelos es tan amplia que resulta un poco
complejo elegir el modelo más adecuado a
nuestras necesidades.

Como en otros aspectos de la planifica
ción.  lo primero que hay que tener claro es
el  uso que queremos darle, Básicamente
los  receptores se dividen en receptores de
dos y de tres dimensiones. Es decir aque
llos  que olrecen las coordenadas geográfi
cas y los que pueden proporcionarnos, ade
más, la altura y que son .  naturalmente, los
adecuados si queremos uli litar este sistema
de navegación en vuelo y no a ras de tierra
exclusivamente. Las páginas de los vende
dores ofrecen orientación sobre las presta
ciones de los  diferentes  modelos.  En las
webs  de los tisbricantes podemos constatar
una a tina las prestaciones de sus modelos
y  obtener gran cantidad de información

emn  —

ugf!ww.Eflflft

técnica. En el caso de Garmin, por ejem
pto.  las características 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
ña  en la cabina de su Piper Warrior. Con
esta pequeña avioneta de  60 caballos y  la
ayuda de su GPS ha viajado hasta Cran
fmeld en Inglaterra. “Has de memorizar los
puntos de viraje o waypoints y el aparato te
va dando rumbos. estimadas e iníormación
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
disminuía su precisión. Este error era intro
ducido por los tesmores y desarrolladores
del  sistema, a fin de reservar sus datos más
precisos para usos militares propios. A este
error  se le conocía como ‘Disponibilidad
Selectiva’(SA). La competencia comercial
de otros sistemas similares hizo que unos
mT]eses antes de abandonar la Casa Blanca.
el  presidente Clinton anunciase la elimina
ción  de esta limitación, atinque. no lo olvi
demos. puede ser introducida de nuevo sin
ningún esfterzo. Para soslayar los inconve
nientes de esta limitación se han desarrolla
do  sistemas que basándose en estaciones
terrestres situadas en puntos conocidos per
miten corregir el error SA introducido.

Asimismo se han desarrollado tecnologí
as  paralelas. como el Sistema Automático
de Información de Posición (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

1  (AX.2S).

Sistemas de navegación por
satél ¡te

ROBERTO PLA
Teniente coronel de Aviación

http:I/www.aire.orgl
pla@aire.org;1]
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http:J/www.gannin.conV  Garmin, Fabricante de GPS con el
mayor numero de modetos  para usos aeronáuticos
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http:fhi n.mundogps.comfMundoGPSJiome.asp
Mundo U I’S de la tienda electronica de deportes Barrabés
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http://www.uco.S—bhtrofra/  GPS Pgina muy completo, creada y
mantenida por  Antonio Rodriguez Franco

h (Lp ://wie e tel. u va.es/—j poed 111)1 ci ecitiol  cae u i co/portad agps.h mil
NAVSTAR-6l’S

httpd/www.genesis-otficc.orgf
Galileo Euroiieaii elwork  of Experts lo Support (he euro
coninilSsion

El  Sistema de Posicionainienlo Global
NAVSTAR no es el único Sistema de Po
sicionamienlo existente. A principios de
los años selenta. el antiguo Minisierio de
Defensa Soviérien inició el desarrollo del
Globalnaya Naigatsionnava Sputnikova
Si stenia O  Si ie ma Global de Na eacioti
por Satélite’ (GLONASSL Aun cuando la
constelación de satélites no está conipleta.
proporciona a los usuarios civiles tinas pre
cisiones en el posicionamiento absoluto
mejores que las del sistema GPS afectado
por la Disponibilidad Selectiva y su coni
petencia comercial puede haber sido uno
de  los motivos que han movido a los: ame
ricanos a hacer desaparecer esta limitación.

Por otra parte, la Comisión Europea ha
impulsado con el apoyo de la Agencia
Espacial Europea el proyecto Galileo pa
ra  dotar a los europeos de su propio siste
ma de navegación por satélite y disponi
ble desde receptores miniaturizados. mas
precisos que el propio GPS y cobertura
mundial. El intento, en marcha desde el

http:/fwww.oziexplorer.com/
OziExplorer. GPS Mapping Software

15 de Noviembre de  999 trata de que la  nolegía. sin olvidar las connotaciones en
industria Europea no quede al margen del  materia de defensa que esta autonomía
inmenso increado que se abre a esta tec-  comporta.;1]
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RLCOMNDAMOS
Avions sans
pilote: Les
drones évoluent
vers les missions
decombat/La
France affiche
ses priorités /
L’expérience du
plus vieil
escadron
opérationnel de
drones

AlA  & COSMOS N  1799.
8juin  2001.

Estos tres artículos resu
men,  brevemente, la situa
ción actual de estas platafor
mas1 así como su promete
dor futuro que, si se cumplen
todos  los pronósticos, lo al
canzarán no más tarde del
año 2025.

El  primer artículo analiza la
situación en los Estados Uni
dos, donde se espera que el
RQ-4A Global Hawk, pueda
reemplazar al mítico U-2, no
más  tarde  del año  2005.
Describiendo otros sistemas
en evolución: 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 artículos
describe brevemente la posi
ción francesa, con la adquisi
ción  del Eagle de EADS e
IAl, que se espera tener ope
rativo  en el 2003, y el pro
yecto de Dassault: el AVE,
que  podría competir con los
UCAV diseñados por Boeing
y  Northorp Grumman.

El tercer artículo expone la
visión del Escuadrón 200, de
la  Fuerza de Defensa de Is
rael, con más de treinta años
de experiencia y que actual
mente  opera los sistemas:
Scout,  Searcher y Hermes
450.

The Vision
Fo rc e

John T. Correll
AlA  FORCE Magazine.
ne 2001.

La fuerza aérea de los Es
tados Unidos podría ser bas
tante  diferente en un futuro
no  muy lejano y ello entre
otras razones: por el uso de
vehículos no tripulados que
podrían desarrollar algunas
de  las misiones tradicional
mente encomendadas a los
aviones de combate; por el
empleo  de nueva munición
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”, establecerá la
dimensión y capacidad de la
fuerza  aérea en el entorno
del año 2020.

Basada  en el  concepto
AEFs (Aerospace Expeditio
nary  Forces), en el próximo
año  se deberán tomar algu
nas decisiones que despeja
rán  algunas  dudas y  que
afectarán el futuro de la fuer
za  aérea en los años venide
ros. Así se deberán esclare
cer:  la dimensión y medios
de  la flota de transporte; el
futuro del reabastecimiento,
esencial  para el funciona
miento del la AEF; los pro
gramas  de modernización
del  F-16; así como el futuro
de las plataformas dedicadas
a  la inteligencia, vigilancia y
reconocimiento.

París  2001 ____

FLIGHT International. Vol
159 No 4784. 12-lBjune
2001.

FLIGHT
Con ocasión de la exposi

ción de Le Bourget, esta re
vista ha elaborado un amplio
reportaje sobre la actualidad
aeronáutica, recopilando en
una serie de artículos la opi
nión de amplios sectores de
dicados  a esta actividad,
examinando desarrollos in
dustriales en estudio, impli
caciones de las nuevas tec
nologías1 etc.

Dentro de los artículos de
dicados a la aviación militar,
se  analizan: el incremento
del  área 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
decisión por parte de la ad
ministración Bush, sobre los
fondos dedicados a Defensa,
ya  que pueden verse afecta
dos  alguno de sus tres pro
gramas  estrella:  el  FIA
18E/F, el F-22 o el JSF (Joint
Strike  Fighter); la discusión
actualmente existente entre
acometer programas de de
sarrollo de nuevos helicópte
ros de combate o modernizar
los  actualmente en servicio;
el  proyecto sueco de con
centrar,  en un solo centro,
toda la información obtenida
por diferentes sensores en el
campo de batalla, siendo et
JA539 la plataforma principal
del proyecto.

El entrenamiento de los f u
turos  pilotos de las fuerzas
aéreas, se está convirtiendo
en un problema para muchas
de  ellas. Las europeas se
están encontrando, dia a día,
más limitadas en el empleo
de  un espacio aéreo cada
vez  más congestionado, sin
olvidar que muchas de ellas
operan en áreas geográficas
cuya meteorología no es la
más idónea para el entrena
miento, todo ello unido a los
costes de un entrenamiento
en  solitario está haciendo
que  en la mayoría de los fo
ros  se esté estudiando la
creación del AEJPT (Advan
ced  European Jet Pilot Trai
ning).

En el articulo se hace una
descripción 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 podrían
formar su flota, así como dos
nuevas, actualmente en fase
de  desarrollo, que segura
mente también deberán ser
consideradas: el Mako y el
T-50/A-50.

Ju

Back to school
for  flight
training

Jons Janssen Lok
Janes  International Defen
se Review. Vol No 34. june
2001;1]

la i
INTERNATIONAL
DEFENSE REVIEW;0];1]

AIR&COSMOS
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-  ¿sabías  que...?

•  le  ha  sido  otorgado  el  rango  de  secretario  de  Estado  al  director  del  Centro  Superior  de  Información  de  la
Defensa?  (Real Decreto 741/2001 de  29 de  junio. BOD núm.  130. de  4 de  julio  de  2001).

.  el  Ministerio  de  Educación.  Cultura  y  Deporte  ha  determinado  la  composición  de  la  Junta  Superior  de
4— Museos? (BOE núm. 152, de  26 de  junio  de  2001).

-—  •  ha  sido aprobado  y  publicado  el  Reglamento  de  Retribuciones  del  Personal  de  las  Fuerzas  Armadas? (Real
Decreto  666/2001, de  22 de. junio. BOD núm.  126, de  28 de  junio de  2001).

•  el subsecretario  de  Defensa ha  dictado  normas  en  relación  con la  cuantía  de  las  retribuciones  que  para  el  año
2001  corresponden  al  personal  de  las  Fuerzas  Armadas.  funcionarios  civiles  y  personal  laboral  que  prestanservicio  en  el  Ministerio de  Defensa? (Instrucción  143/2001, de 25 de  junia  BOD núm.  127. de  29 de  junio de  2001).

•  se  han  establecido  les  Funciones  y  Estructura  de  la  Psicología  Militar?  (Orden  Ministerial  núm. 141/2001. de
-     21 de  junio. BOD núm. 127. de  29 de  junio  de  200U

•  han  sido fijadas las  plantillas  para  los distintos  empleos  militares  de  complemento  para  el  periodo 2001-2002?
-  Las  plantillas  de  tenientes  en  el  Ejército del  Aire serán  77 para  el  Cuerpo General. 3 en  Intendencia  y  1 en  la

Escala  Técnica de  Oficiales  del  Cuerpo de  Ingenieros.
Durante  este  período no existirá  en  estas  plantillas  el  empleo de  capitán.  (Orden Ministerial  núm.  144/2001, de

-     25 de  junio. BOD núm. 127, de  29 de  junio de  2001).

•  se  ha  fijado  el  número  de  vacantes  a  cubrir  por  orden  de  clasificación  en  cada  Cuerpo. Escala  y  empleo y  el
número  de  retenidos  en  su  empleo, para  los ascensos  por  el  sistema  de  selección  durante  el  ciclo  2001-2002?
(Orden  Ministerial  núm.  146/2001. de  27 de  junio. BOD núm.  127, de  29 de  junio  de  2001).

•  se  ha  concretado  el  plazo  para  la  implantación  de  medidas  de  seguridad  de  nivel  alto  en  determinados
sistemas  de  información?

--   Se refiere  a  los ficheros  automatizados  que  contengan  datos  de  personal  y  estuviesen  en  funcionamiento  antes
de  la  entrada  en  vigor  del  Reglamento.  Se  amplía  el  plazo  en  un  año  y  termina  el  26  de  junio  de  2002.
(Resolución  de  22 de  junio de  2001, de  la  Subsecretaria  de  Justicia.  BOD núni  125, de 27 de  junio  de  2001).

•  han  sido fijadas  las  plantillas  de  militares  profesionales  de  tropa  y  marinería  para  el  año 2001?
La  plantilla  para  el  Ejército  del  Aire  es  de  2374  cabos  primero,  4.795 cabos  y  8.071 soldados.  De  ellos  la
plantilla  en  relación  de  servicios  de  carácter  permanente,  es  de  631 cabos  primero  y  28  cabos.  (Orden
Ministerial  núm.  133/2001, de  21 de  junio. BOD núm. 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
concesión  de  ayudas  económicas  para  el  acceso  a  la  propiedad  de  viviendas  de  los  miembros  de  las  Fuerzas
Armadas?  (Resolución 4C0/11508/2001. de  29 de  junio,  del  director  general  gerente  del  INVIFAS. BOD núm.  131.
de  5 de  julio  de  2001).

•  ha  sido  aprobada  la  convocatoria  de  plazas  para  el  año  2002 en  la  residencia  de  Acción Social  de  Descanso
-   Archena  de  la  Dirección de Asistencia  al  Personal  del  Ejército  de  Tierra?

Las  solicitudes  deberán  tener  entrada  en  DIAPER del  Ejército  de  Tierra.  Paseo de  Moret, núm.  3, antes  del  20

de  octubre  de 2001). (Orden 563/11364/01. BOD núm. 129. de  3 de  julio  de  2001).
-.       • Miguel Angel  Gordillo emprendió  su vuelo  hacia  Manila  para  completar  luego  la  vuelta  al  mundo?

•  Este  vuelo  es  ún  homenaje  a  Loring  y  lo  realiza  en  un  avión  ultraligero  de  moderna  concepción,  bautizado
‘Ciudad  de  Manila”? (Nota de  prensa  de  la  FIO. Agosto 2001).

•   .  el  INVIFAS tutela  una  vivienda  para  minusválidos  peiquicos  leves,  hijos  de  militares  y  de  miembros  de  la
Guardia  Civil?
Esta  vivienda  y  un  segundo  piso  que  se  inaugurará  próximamente,  están  subvencionados  por  las  dirección  de
Asistencia  al  Personal  de  los tres  Ejércitos y  por  la  Comunidad  de  Madrid.  (Revista  Española  de  Defensa  núm.

•    160. junio de  2001).

•  el  Museo  de  Aeronáutica  y  Astronáutica  ha  sido  visitado  por  distinguidas  personalidades  de  los  que  ha
recibido  diversas  donaciones.

¡  -  Federico  Candela  Duré  ha  donado  al  Museo, en  representación  de  la  Compañía  Aerotransportes  SA., un
histórico  DC-3, que  ha  sido cedido  a  la  Base Aérea de  Salamanca  para  un  monumento.
-  El  teniente  coronel  Porras, antiguo  jefe  de  la  patrulla  Aguila,  ha  donado  una  cazadora,  un  mono de  vuelo  y
un  casco.
-  El  astronauta  Miguel  López  Alegria  donó  diversos  objetos  para  la  sección  de  Astronáutica.  (Noticias  del
Museo  del  Aire. Julio  2001).

+          •  •  .  —
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El  día 2 de junio de 1999 se
cumplieron 100 años de la hon
rosa capitulación del destaca
mento del ejército español en
Balar (Filipinas), a las órdenes
del  2  teniente Martín Cerezo,
después de 11 meses de estar
sitiados por los insurrectos en la
Iglesia del citado poblado, tras
haber escrito una de las pági
nas de mayor heroísmo y gloria
de  nuestra historia, Con ese
motivo se ha vuelto a editar el
relato pormenorizado de aque
llos  hechos, realizado por su
principal protagonista, el heroico
2  teniente. El libro, que está

prologado nada menos por el in
signe  Azorín desde su 4  edi
ción de 1946, contiene el relato
principal,  dividido en Antece
dentes, 1  y 2e  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
edición para complementar lo
expuesto. La prosa empleada
en el relato es bastante fluida y

1  directa, consiguiendo transmitir
nos las grandes penalidades su
fridas en el sitio, así como ta du
reza de los combates y la gran
resistencia y heroísmo de aque
llos españoles, alrededor de cin
cuenta,  que  asombraron al
mundo de entonces y aún nos
asombran a nosotros,

DESCUBRIR EL CONTROL
AEREO. Jorge Ontiveros. Volu
men de 189 páginas de 17x24
cm- Colección Descubrir, Edila y
distribuye el Centro de Docu
mentación y  Publicaciones de
Aena.  Edificio la Pio vera, CI.
Peonias 2 28042 Madrid,

Un  nuevo titulo de la colec
ción  Descubrir que trata, como
en todos los anteriores, de divul
gar  el conocimiento de los dis
tintos elementos que componen
el  mundo de la aeronáutica civil.
En este caso, y a pesar de algu
nos errores en tas denominacio
nes,  se consigue dar una idea

de esa parte tan importante de
la actividad aérea que es el con
trol del tránsito aéreo. El conte
nido se divide en cinco partes

i  en tas que se exponen la expli
cación  de lo que es el citado
control, la profesión de controla
dor  de tránsito aéreo, las herra
mientas que utiliza y la descrip
ción de las tareas que realiza,
La  parte y  contiene ocho ane
xos 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 Navegación Aérea,
etc,  El autor es un profesional
del  Control del Tránsito Aéreo
que  expone con mucha clari
dad. desde su propia óptica, es
tos conceptos y actividades.

INTRODUCCION A LOS ES
TUDIOS DE SEGURIDAD Y
DEFENSA. Coordinadores Car
los  de Cueto y Javier Jordán.
Volumen de 307 páginas de
15,5x21,8 cm. Colección Políti
ca  y Sociedad. Editorial Coma

1  res, S.L. Polígono Juncaril, par-
cela 268. 18220 Albolote (Gra
nada).

Libro sobre la Seguridad y
Defensa del siglo XXI que está
coordinado por dos miembros
del  departamento de Ciencia
Política y Administración de la
Universidad de Granada, en el
que han colaborado 15 autores
procedentes de ámbitos intelec
tuales civiles y militares. Está 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 está dirigido
sobre todo a los que desean ini
ciarse en el estudio de estos te
mas, aunque también puede ser
útil  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 novísimo
contenido,  profundidad en el
análisis y claridad de las conclu
scones.

MANUAL DEL MEDICO DE
VUELO. Francisco J. Fernández
García y Juan A. Guardiola Sil-
va, 2  edición. Volumen de 438
páginas de 14,8x21 cm. Agru
pación Base Aérea de Torrejón,
Sección de Sanidad CIMA. Edí
fa  el Ministerio de Defensa, Se
creta ria General Técnica. Publi
caciones de Defensa. Imprime
el  CECAF. Tirada de 500 ejem
plares, noviembre de 2000.

Además de un libro de me
dicina,  se trata  de una obra

eminentemente aeronáutica.
indispensable para todos los
establecimientos  militares
donde se ubican unidades de
fuerzas  aéreas, en sus Sec
ciones  de  Sanidad,  y  más
aún,  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
aviación. Todos los aspectos

de  la medicina aeronáutica
son tratados con el suficiente
rigor y profundidad y al mismo
tiempo en forma asequible a
los  que son ajenos a la prof e-
sión  médica. Por otra parte,
también contiene algunos as
pectos aeronáuticos, que aun
que ajenos a la medicina, de
be de conocer todo Médico de
Vuelo. En resumen, un exce
lente tratado casi n-’1nné,1

co  para esos impc
tesinnales. y  tamt
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EL  SITIO DE BALER: NO
TAS Y RECUERDOS. Satumi
no Martin Cerezo. 5  Edición co
rregida y aumentada. Volumen
de 284 páginas de 15x21 cm.
Edita el Ministerio de Defensa,
Secretaría  General Técnica,
Centro de Publicaciones. Tirada
de 1000 ejemplares, año 2000.
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