Revista de

eronaulica

&>

NUMERO 707 OCTUBRE 2001

100.000 horas de vuelo del 45 Grupo



“Arondutica ISumario g

-~ As‘r"'c’"AUT"cA D()SIS[ER

100.000 HORAS DE VUELO DEL 45 GRUPO ..........oovoioeeee. 785
100.000 HORAS DE VUELO DE LA UNIDAD
Y 30 ANOS DE FALCON 20 EN EL EJERCITO DEL AIRE

Por Jose Jiménez Ruiz, general de AVIacion ..........coovueeviimreeeineeciseaisineenenes 786
45 GRUPO, HISTORIA DE UNA UNIDAD
Por José Miguel Ruiz Diaz, comandante de Aviacion..........ccocevervveererereenne 789
30 ANOS DEL FALCON 20
Por José Miguel Ruiz Diaz, comandante de Aviacion.............cccccevvcivivinnns 794
UNA DE CALI... Y OTRA DE ARENA
5 ——— Por Manuel Alcaide Cabrera, capitdn de Aviacion ............ccccoveeiniciciciiinnns 806
?2t:-.{\;::i-{::-'r'..f.‘r‘id::jﬁrﬂ'{frm,”;:i,i.\y[ w. EL BOEING 707 ) o
por la vistosidad de {‘T"‘;,j‘lfi;’sf{')"'” Por Melecio Hernandez Quifiones, comandante de Aviacion ...........c......... 812
all eunidos, oSS i |
Foto: Julio Maiz 100.000 horas de vuelo \

del 45 Grupo \

El hecho de haber alcanzado las 100.000

REVISTA DE horas de vuelo sin novedad, confirma la
mayoria de edad aerondurica del 45

AERONAUTICA Grupo en el Ejército del Aire.
Y ASTRONAUTICA Asimismo, se ha cumplido también
NUMERO 707 el 30° aniversario de la llegada v puesta
OCTUBRE 2001 en servicio del primer Falcon 20 que,

por sus prestaciones y posibilidades, ha
contribuido de manera destacada
a la historia de esta Unidad.

ARTICULOS

EL INTA: CERCANQ Y DESCONOCIDO
Por Eduardo Zamarripa Martinez, general de Aviacion ............cccocveeeie.. 770
40 ANIVERSARIO DEL TIGER MEET:

UN TIGRE, DOS TIGRES, TRES TIGRES...
PairiJdlicy NEIZES ANz ooy
RECUERDOS SAHARIANOS:

TIRO NOCTURNO (20 AGOSTO 1974)

Por José R. Avila Bardaji, coronel de Aviacion

Recuerdos
saharianos
.?rr ;'I ;w‘mm
de 1974, ante una " ” ~T s i

necesidad urgente SECCIONES

como la que

se planted Editorial ......oovvvereirerennnn,
e e it Aviacion Militar

del Sahara espaiol, AR hud

se efectud AVIBCION Civil...civiiiviaimsensnees

tiro nocturno con los Industria y Tecnologia.......... 762
aviones C-0. ;

La mision ESPatiD;csc i aevtenmivies 765
Jfue posible Panorama de la OTAN......... 768
¥ ,(ll tffecm"fdagl n Noticiario

hecho. Los aviones S

iban equipados El VIGPE: - isimasmsunomsesipegsamasss \
con armamento C, Internet:

es decir una dotacion P .

& dozs ealiates Visitas indeseables .............. 844
Oerlikon de cabeza

hueca, idoneos
para atacar
a carros de combate.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2001 753




—
Revista de

==

erondutica

™ AAST RO NAUTI L=

Director:
Coronel: Antonio Rodriguez Villena

Consejo de Redaccion:

Coronel: Javier Guisandez Gomez
Coronel: Francisco Javier Garcia Arnaiz
Coronel: Jesus Pinillos Prieto

Coronel: Santiago Sanchez Ripollés
Coronel: Gustavo Diaz Lanza

Coronel: Carlos Sanchez Bariego
Teniente Coronel: Joaquin Diaz Martinez
Teniente Coronel: Francisco Miguel
Almerich Simo

Teniente Coronel: Carlos Maestro Fernandez
Comandante: Rafael de Diego Coppen
Comandante: Antonio M® Alonso Ibanez
Teniente: Juan A. Rodriguez Medina

SECCIONES FIJAS
Aviacion Miutar: Coronel Jesus Pinillos
Prieto. Aviacion CiviL: José Antonio Martinez
Cabeza. INDUSTRIA Y TECNOLOGIA:
Comandante Julio Crego Lourido. Espacio:
David Corral Hernandez. PANORAMA DE LA
OTAN: General Federico Yaniz Velasco. EL
Vigia: “Canario” Azaola.. INTERNET: Teniente
Coronel Roberto Pla. RECOMENDAMOS:
Coronel Santiago Sanchez Ripollés.
.SaBias aue?: Coronel Emilio Daneo
Palacios. BisLioGraria: Alcano.

Preimpresion:
Revista de Aeronautica y Astronautica

Impresion:
Centro Cartografico y Fotografico
del Ejercito del Aire

Nimero normal. 350 pesetas - 2,10 euros
000 pesetas -18,03 euros
400 pesetas -38,47 euros
Suscripcion extranjero...7.000 pesetas -42,08 eurcs

IVA incluido (mas gastos de envio)

REVISTA DE AERONAUTICA
Y ASTRONAUTICA

Edita

fl MINISTERIC SECAETARIA
DE DEFENSA coneral
7y TECNICA

=3 =

NIPO. 076-01-001-X
Deposito M-5416-1960 - ISSN 0034 - 7.647

Teléfonos
Director:.......ccccuimeimeinnianiinnns .91 544 91 21
.91 549 70 00

BTN s s mr G B124567
Redaccion .91 544 26 12
.............. .91 549 70 00
...... Ext. 31 83

Suscrlpciones .91 544 28 19
Administracion: . 91 549 70 00
e XSS N A PN A Y RENS SN S RTEE DR RPRRE Ext. 31 84
Fax: ....91 544 28 18

F

NORMAS DE COLABORACION

Pueden colaborar con la Revista de Aeronautica y Astronautica toda
persona que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas:

1. Los articulos deben tener relacion con la Aeronautica y la Astronautica,
las Fuerzas Armadas, el espiritu militar y, en general, con todos los temas
que puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire.

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con
estilo adecuado para ser publicados en ella.

3. El texto de los trabajos no puede tener una extension mayor de OCHO
folios de 32 lineas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aungue
los gréficos, fotografias, dibujos y anexos que acompanen al articulo no
entran en el computo de los ocho folios, se publicaran a juicio de la
Redaccion y segun el espacio disponible.

Los trabajos podréan presentarse indistintamente mecanografiados o en
soporte informatico, adjuntando copia impresa de los mismos.

4. De los graficos, dibujos y fotografias se utilizaran aquellos que mejor
admitan su reproduccion.

5. Ademas del titulo debera figurar el nombre del autor, asi como su
domicilio y teléfono. Si es militar, su empleo y destino.

6. Cuando se empleen acrénimos, siglas o abreviaturas, la primera vez
tras indicar su significado completo, se pondra entre parentesis el
acrénimo, la sigla o abreviatura correpondiente. Al final de todo articulo
podra indicarse, si es el caso, |a bibliografia o trabajos consultados.

7. Siempre se acusara recibo de los trabajos recibidos, pero ello no
compromete a su publicacién. No se mantendra correspondencia sobre los
trabajos, ni se devolvera ningtn original recibido.

8. Toda colaboracidn publicada serd remunerada de acuerdo con las
tarifas vigentes dictadas al efecto para el Programa Editorial del Ministerio
de Defensa.

9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinién
personal de sus colaboradores.

10. Todo trabajo o colaboracién se enviara a:

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA
Redaccion, Princesa, 88. 28008 - MADRID

\__ Princesa, 88 - 28008 - MADRID L

LIBRERIAS Y KIOSKOS DONDE SE PUEDE ADQUIRIR
LA REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA

En ASTURIAS: Kiosko Juan CARLOS (Juan CarLos PrieTo). C/ Marqués de Urquijo,
18. (Gijén). En BALEARES: DistriBUIDORA RotGers, S.A. Camino Viejo Bufolas,
s/n. (Palma de Mallorca). En BARCELONA: Sociepap GENERAL ESPANOLA DE
Lisrerias. Sector C. C/ K, Zona Franca - Mercabarna. LiBRERIA MiGUEL CRreus. C/
Congost, 11. LiBRERIA DiDAC (REMEDIOS MAYOR GARRIGA). C/Vilamero, 90. En
BILBAO: LisreriA Camara. C/ Euscalduna, 6. En CADIZ: LiBReRiA JaME (Jose L.
Jaime Serrano). C/ Corneta Soto Guerrero, s/n. En GRANADA: LiBRERIA
ConTINENTAL. C/ Acera de Darro, 2. En LA RIOJA: LiBReriA PARACUELLOS. C/ Muro
del Carmen, 2. (Logrofo). En MADRID: Kiosko Gataxia. C/ Fernando el Catélico, 86.
Kiosko Cea Bermupez. C/ Cea Bermudez, 43. Kiosko CiBeLES. Plaza de Cibeles.
Kiosko PRINCESA. Cf Princesa, 82. Kiosko FeLIPE II. Avda. Felipe II. LiBReRIA GAubt. C/
Argensola, 13. Kiosko HospiTaL peL AIRE. G/ Arturo Soria, 82. Kiosko QuinTana. Cf
Quintana, 19. Kiosko Romero RosLepo. C/ Romero Robledo, 12, Kiosko MARIBLANCA.
C/ Mariblanca, 7. Kiosko GENERAL YAGUE. C/ General Yague, 2. Kiosko FELIX
MarTINEZ. C/ Sambara, 94. (Pueblo Nuevo). CENTRO DE INSTRUCCION DE MEDICINA
AeroespaciaL (CIMA). Cafeteria. Hospital del Aire. PReEnsA CERVANTES (Javier
Vizuete). C/ Feneldn, 5. Kiosko MaRria SANCHEZ AGUILERA ALEGRE. C/ Goya, 23.
LiBrERIA Su Kiosko C.B. C/ Victor Andrés Belaunde, 54. En MURCIA: REVISTAS
MavoRr (Antonio Gomariz). C/ Mayor, 27. (Cartagena). En VALENCIA: LIBRERIA
KATHEDRAL (José Miguel Sanchez Sanchez). C/ Linares 6, bajo. En ZARAGOZA:
EsTaBLECIMIENTOS ALMER. C/ San Juan de'la Cruz, 3.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2001




Editorial

El Ejército del Aire en la
lucha contra incendios
forestales

] N aio mas, una campana mas del Ejér-
u cito del Aire, con los medios humanos
A y materiales que integran el 43 Grupo
de Fuerzas Aéreas, ha colaborado con el Minis-
terio de Medio Ambiente para garantizar la su-
pervivencia de nuestros bosques ante la amena-
za que suponen los incendios forestales. Esta
fructifera colaboracion se inici6 hace tres déca-
das, con la llegada a Espaiia de los dos primeros
hidroaviones CL-215. Desde entonces los me-
dios empleados por el Ejército del Aire se han
ido incrementando y mejorando, en virtud del
Convenio suscrito. Convenio que, aunque se ha
demostrado eficaz en el pasado, requiere una
actualizacion que haga viable su continuidad.
E la campaiia 2001, el pasado 15 de ju-
" nio, desde las bases y aer6dromos de
Santiago de Compostela, Zaragoza, Pollensa,
Albacete, Mdlaga y Torrejon de Ardoz. Se han
realizado mds de 1000 horas de vuelo en ex-
tincion, destacando la decisiva participacion
en el incendio del término de Xert (Castellon),
en el que llegaron a participar cinco aviones
CL-215T que, en 130 horas de vuelo, efectua-
ron 250 descargas de agua tomada previamen-
te en el delta del Ebro durante los cuatro dias
que se mantuvo activo. Tampoco se puede ol-
vidar la significativa contribucion en el incen-
dio que afectd a la Sierra de Cazorla.

L 43 Grupo de Fuerzas Aéreas inicid

Operar desde embalses o desde el mar, sin
informacién de vientos, temperatura o presio-
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nes, en condiciones de visibilidad reducida,
con riesgo de cizalladura, con escaso apoyo
desde tierra y la elevada temperatura que se
soporta en cabina son los parimetros que de-
finen estas misiones, de larga duracion, lo que
exige un alto grado de instruccion a las tripu-

laciones que deben llevarlas a cabo.

S plimiento de las normas de seguridad

' de vuelo, el 43 Grupo ha aquilatado
el grave riesgo existente en toda mision real
de lucha contra incendios forestales, hasta
unos limites de maximo rendimiento. Todo
ello basado en el teson, la experiencia, la peri-
cia y la vocacion, en definitiva, la profesiona-
lidad de todo el personal que compone la
unidad, tanto pilotos como personal de man-
tenimiento y apoyo.

IEMPRE basado en el estricto cum-

Cuando se acaban de cumplir 25 afos del
primer accidente en el Monte-Xiabre de
Pontevedra, rindamos desde estas lineas un
homenaje a los componentes de la unidad
que fallecieron durante estos anos, de for-
ma casi andnima, en acto de servicio.

Ha finalizado el periodo anual de mayor
riego de incendios, pero el 43 Grupo continua
siempre en alerta. Y como es habitual al final
de una campana, la satisfaccion del deber
cumplido es la principal recompensa para los
que componen la unidad y para todo el Ejérci-
to del Aire. .
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‘ % Noruega evalua
un nuevo avion
de transporte
oruega ha iniciado con-

N versaciones con a USAF
y Lockheed Martin para la
compra de cuatro aviones C-
130J “Hercules” procedentes
de la cadena de produccion
de la USAF, con objeto de
acelerar su disponibilidad.
Otras alternativas como la ad-
quisicion del A-400 (FLA), el
alquiler con opcion a compra
de aviones estadounidenses
C-17, o la posibilidad de com-
partir estos medios con otra
fuerza aérea, estan siendo
igualmente objeto de estudio.
Noruega cancelo en 1996 un
programa de adquisicion de
cinco C-130J-30 por falta de
fondos, decidiendo en su lu-
gar extender la vida de su flo-
ta de seis C-130H hasta el
2020. La compania britanica
Marshalls Aerospace, lleva
actualmente a cabo la moder-
nizacion de cuatro de estos
aviones habiendo encontrado
muestras de fatiga importan-
tes en las alas, por lo que el
problema de asegurar el
transporte aéreo a corto/me-
dio plazo se ha vuelto a plan-
tear con caracter de urgencia.

v

Japon
selecciona el
“Apache”

| Ministerio de Defensa

japonés anunciaba a fina-
les de Agosto su decision de
adquirir el AH-64D “Apache
Longbow”, como helicéptero
de ataque para su Ejército de
Tierra. Un pedido inicial de 10
aparatos seran entregados en
el 2002, completando hasta
64 unidades en anos sucesi-
vos. Una proporcion elevada
de los mismos aparatos seran
equipados con el radar de
control de fuego “Longbow”
siguiendo la formula del Ejer-
cito Britanico, de alternar el

modelo avanzado con el basi-
co, en funcion de la mision
asignada. Los helicopteros
seran montados por la indus-
tria nacional “Fuji Heavy In-
dustries” y estos nuevos apa-
ratos sustituiran a los 88 an-
cianos Fuji/Bell AH-1S
Huey/Cobras en servicio en la
Fuerza Aérea desde 1986. La
compra se llevara a cabo por
via comercial en lugar de se-
guir el procedimiento tradicio-
nal FMS (Foreing Military Sa-
les), nhormalmente impuesto
en este tipo de material por el
gobierno americano.

Polonia compra
ocho C-295M a
EADS-CASA

v

| Ministerio de Defensa

Polaco anuncio en el mes
de Septiembre su intencién de
adquirir 8 aviones de trans-
porte medio C-295M cuya en-
trega esta prevista entre el
2003 y 2005. El C-295 se en-
cuentra en produccion con las
primeras entregas previstas al
Ejercito del Aire a finales de
este afo, mientras compite
con otros aviones de su clase
para dotar Fuerzas Aéreas de
paises como Grecia, Corea
del Sur, Australia o Emiratos
Arabes, El acuerdo de contra-

prestaciones unido a la com-
pra del C-295M, incluye la ad-

quisicion por parte de EADS- |

Paolonia segundo cliente después
incluven la contribucion de su industria en el proyecto de entrenador europeo “Mako™.

CASA de una mayoria del ca-
pital de la empresa nacional
aeronautica polaca, PZL
“Warszawa Okecie”, que ac-
tuara como contratista princi-
pal para el apoyo al servicio
de estos aviones durante su
ciclo de vida, la renovacion y
modernizacion de aviones de
la Fuerza Aérea Polaca como
los entrenadores “Orlik” y su
participacion en otros progra-
mas de cooperacion europeos
como puede ser el disefio y
desarrollo del entrenador
avanzado “Mako” o el “Euro-
fighter”. Algunos centros ofi-
ciales de investigacion e inge-
nieria como el Instituto de
Aviacion de Varsovia, podrian
verse implicados a travées del
programa de contraprestacio-
nes, como autoridad de dise-
fio del tren de aterrizaje del

| “MaKo". El C-295M ha supe-

rado a sus competidores ante
ofertas muy atractivas prove-
nientes de EEUU, Italia o
Ucrania donde Antonov ofre-
cia una nueva version del An-
32M a precios muy ventajo-
sos. Polonia seria el tercer
usuario de esta plataforma
junto con el Ejército del Aire y
Emiratos Arabes Unidos que
ha confirmado la compra de
cuatro aviones en su version
antisubmarina con el nuevo
sistema de mision FITS (Full
Integrated Tactical System)
que EADS-CASA va también
a integrar como parte de la

de Emiratos Arabes del EADS-CASA C-295. Las contraprestaciones

P-3 “Orion” del EA.

Rusia necesita
un caza de
quinta
generacion

COngelado practicamente
el mercado mundial de
aviones civiles, Rusia mantie-
ne su presencia incuestionada
solo en el mercado de cazas
militares, lo que implica que el
desarrollo y comercializacion
de una nueva generacion de
cazas es critico para la super-
vivencia de la industria aero-
espacial rusa. Con una acuer-
do industrial ya convenido pa-
ra formar un consorcio
alrededor de Sukhoi, la volun-
tad del gobierno es clara to-
dos estan de acuerdo en que
la apuesta por un nuevo caza
es una cuestion de vida o
muerte para las industrias del
sector. Actualmente Rusia es
suministrador prioritario de un
nimero de paises entre los
que se encuentran prioritaria-
mente China e India con la
venta de un numero importan-
te de Sukhoi, Su-27 y Su-30.
La Fuerza Aérea Rusa, hasta
el 2015 solo va a ser capaz
de absorber un 10% de la pro-
duccion de aviones militares,
y las companias civiles un 13-
15% de la produccion de avio-
nes civiles dejando casi un

modernizacion de los aviones
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antigua Union Soviética que desvelado recientemente servird co-
me demostrador de tecnologias para el futuro PAK FA.

80% dedicado a la exporta-
cion. Es evidente que cual-
quier contingencia en las ex-
pectativas de exportacion su-
pondria el colapso total de la
industria aeroespacial rusa y
su desaparicion del mercado
al despegarse del tren tecno-
Idgico impuesto por la compe-
tencia. Por todo lo anterior
Rusia se ve obligada a lanzar
un nuevo caza al mercado en
el periodo del 2010-2015
cuando aviones como el Euro-
fighter “Typhoon” y el JSF
“Joint Strike Fighter” constitu-
yan una oferta global y atracti-
va en el mercado interna-
cional. El nuevo caza ruso de
quinta generacion, tiene ya
nombre PAK FA (Perspektivn-
yi Aviatsionnyi Kompleks
Frontovoi Aviatsyi) o Futuro
Avidn Tactico Avanzado. Se-
ria un modelo del mismo ta-
mano que el JSF aunque con
un perfil de mision mas pare-
cido al F-22 “Raptor”, priman-
do la superioridad aérea so-
bre la misién de ataque al
suelo, su precio estaria tam-
bién en segmento del JSF,
sobre los 30 M§, y su fecha
de entrada en servicio ronda-
ria las de sus competidores,
2012. Todos los parametros
de disefio son conocidos y
existe una clara necesidad
operativa y comercial para po-
ner este plan en marcha, la
pregunta que todos se hacen
es de donde van a salir los
fondos para hacer posible su
financiacion.

El caza de
ataque todo
tiempo ruso,
Su-32, acumula
retrasos

Ac!ualmente constituye el
programa de desarrollo
con prioridad uno de la Fuer-
za Aérea Rusa. El Sukhoi Su-
27IB, también denominado
Su-32 y Su-34, derivado del
Su-27 aungue con una fisono-
mia inconfundible por su rado-
mo en forma de pico de pato,
debe constituir en breve el nu-
cleo de la aviacion de ataque
rusa de largo alcance. El pro-
grama con ocho prototipos vo-
lando desde el 1990, sufre
continuados problemas de
software y hardware que eter-
nizan su desarrollo agravados
principalmente por la falta de
fondos. En Farnborough del
2000, Sukhoi manifestaba
que el avién estaria a disposi-
cion de sus clientes en el

R
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2002 y ahora las fechas mas
favorables apuntan al 2004
como fecha mas probable pa-
ra lanzar su produccion. El
Su-271B es un derivado mas
de la familia “Flanker” optimi-
zado para misiones de atague
al suelo, manteniendo las ca-
racteristicas extraordinarias
de la célula del Su-27, aunque
con un alcance, capacidad de
carga y posibilidades asocia-
das a sus sensores muy su-
perior. El avion esta dotado
de radares de busqueda y
ataque en sector delantero y
trasero, un sistema electro-
optico de busqueda y segui-
miento de blancos terrestres y
aéreos, apoyado por un pod
de infrarrojos y una suite de
guerra electronica, mas pro-
pia de un enorme bombarde-
ro que de un caza. Los dos
prototipos mas recientes han
sido equipados con una cabi-
na moderna y avionica avan-
zada representativa del es-
tandar de produccion y pronto
sustituira a los mas de 550
Su-24 “Fencers” que actual-
mente soportan la capacidad
de ataque al suelo de la Fuer-
za Aérea Rusa.

v

Espaia posible
miembro del
programa
JOANA

| Proyecto Anglo-Franceés
denominado inicialmente
JOANA (Joint Airborne Navi-

El Su-32, iinico en su clase, con las caracteristicas de vuelo de un
“Flanker™ v la capacidad de carga superior a la de un F-15E
“Strike Eagle"”

% Francia renuncia a la
cgnstrucclén de un segundo
portaaviones. El nuevo plan
presupuestario quinquenal no
contempla los fondos necesa-
rios para la construccion de un
nuevo portaaviones nuclear
que complementaria las capa-
cidades actuales del “Charles
de Gaulle” segun estaba pre-
visto. De momento la prioridad
en la marina francesa se cen-
tra en renovar sus anticuadas
fragatas y mantener los planes
de equipamiento del actual sis-
tema de armas con aviones
“Rafale” y su armamento aso-
ciado. El precio de un portaa-
viones de 40.000 Tm similar al
actual es del orden de 2B$
equivalente al precio de siete
fragatas sin misiles.

% Turquia ofrece F-16 en
alquiler a Hungria. Turquia
ha ofrecido a Budapest 20 F-
16C y 4 F-16D de las series
Bloque 30, los mas antiguos
de su inventario con objeto de
poder-reemplazarlos por mo-
delos mas modernos Blogue
50. La cesion podria contem-
plar la compra o arrendamien-
to con opcion de compra como
formulas de transaccion.

+ Reduccion en el nimero
de B-52H en servicio. EEUU
estudia la posibilidad de recor-
tar su flota de bombardeo es-
tratégico, reduciendo el nime-
ro de aviones B-52H “Strato-
fortress” en una cantidad de
18 unidades. La disputa esta
servida entre el Congreso y el
Departamento de Defensa que
ya anuncio previamente pla-
nes para reducir su flota de B-
1 “Lancer" y que fue rechaza-
da pretendiendo ahora reducir
la flota existente de 94 B-52H
a 76. Los fondos recuperados
del mantenimiento en vuelo de
estos aviones servirian para
modernizar la flota existente.

+ Egipto refuerza su flota
de E-2C “Hawkeye”. El go-
bierno estadounidense ha
aprobado la compra bajo un
caso FMS a Egipto de una
nueva plataforma AEW&C pro-
cedente de los excedentes de
la US Navy, que sera modemi-
zada y transformada en ver-
sion exportacion por Northrop
Grumman para sumarse a la
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flota de 5 E.2C “Hawkeye” que
opera actualmente la Fuerza
Aérea de Egipto. Estos avio-
nes han sido modernizados y
dotados de avidnica de ultima
generacion manteniendo los
estandar que les permitira
operar con las fuerzas esta-
dounidenses y medios de la
OTAN.

% Grecia aplaza definitiva-
mente la compra del
EF2000. El Gobierno Griego
ha confirmado que una posi-
ble adquisicion del caza Euro-
fighter “Typhoon” nunca ten-
dria lugar antes del 2005. Cali-
ficado como el programa mas
costoso en la historia de la
Fuerza Aérea, la adquisicion
de 60 EF2000 con opcion a
otros 30, fue anunciada por el
Primer Ministro Griego en
Marzo del 2000, pero fue
puesta en suspenso un afno
mas tarde por motivos presu-
puestarios. El gobierno man-
tiene abierta la competicion
para dotar a la Fuerza Aérea
de un avién de transporte me-
dio para el que son candidatos
el Lockheed Martin/Alenia C-
27J “Spartan” (un hibrido en-
tre el Hércules y el G-222) y el
desarrollo de EADS-CASA C-
295 (una version mas capaz
del C-235).

% Italia se dota del UAVs
“Predator”. La Fuerza Aérea
Italiana va a adquirir el vehicu-
lo no tripulado (UAV) de reco-
nocimiento y vigilancia tactica
a media cota “Predator” en un
contrato con General Atomics
Aeronautical Systems que le
convierte en el primer usuario
de este sistema con la excep-
cion de EEUU. El contrato por
un valor de 55M$ incluye el
suministro y apoyo asociado
de cuatro vehiculos equipados
con sensores electro-opticos e
infrarrojos y un equipo de co-
municaciones tacticas capaz
de mandar datos de mision en
tiempo real a la estacion de
control en tierra. Este sistema
ha sido utilizado por la USAF
desde 1995 en escenarios tan
variados y operativos como
Kosovo, Bosnia e Iraq, con re-
sultados varios, acumulando
un total de 2300 horas de re-
conocimiento en misiones rea-
les.

Europa entra en el desarrollo de un designador de cuarta genera-

cion.

gation and Attack), que persi-
gue el desarrollo de un de-
mostrador de tecnologias pa-
ra la construccion de un pod
electro-optico avanzado de
cuarta generacion con que
equipar eventualmente avio-
nes como el Rafale o Euro-
fighter 2000, tiene previsto ex-
pandir su marco de paises co-
operadores incluyendo a
Espana e Italia. Esta podria
ser la Unica oportunidad de la
industria europea de competir
con la estadounidense en el
campo de los sistemas de de-
teccion e identificacion elec-
tro-opticos embarcados. Con
un presupuesto inicial de
28M$ el proyecto de I+D, lide-
rado por el Ministerio de De-
fensa Britanico en coopera-
cién con el Francés ha contra-
tado a BAE Systemns y Thales
Optronique para la construc-
cion de un demostrador de
tecnologias que permitira a
modo de fase de viabilidad
pasar a la demostracion y de-
sarrollo del que podria consti-
tuir el autentico programa de
cooperacion multinacional AS-
TRID (Joint Airborne System
for Target Recognition Identifi-
cation and Designation). Euro-
pa necesita recuperar el retra-
so tecnoldgico que en esta
area sufre respecto EEUU e
incluso Israel, pasando de la
segunda generacion de desig-
nadores embarcados tipo
“TIALD" y “Damocles” a lo que
seria un detector electro-opti-
co de nueva generacion ca-
paz de detectar blancos a

mas distancia, con mas preci-
sién, de forma automatica y
con capacidad para llevar a
cabo el reconocimiento de los
mismos utilizando tecnologias
basadas en laser seguros.

El misil IRIS-T
declara
capacidad anti-
misil

| consorcio de seis nacio-

nes implicadas en el de-
sarrollo del misil IRIS-T ha de-
clarado recientemente la ca-
pacidad de este misil para
acometer no solo blancos aé-
reos pilotados sino que debi-
do a la sensibilidad y precision
de su cabeza de guiado, su
nuevo sensor de infrarrojos
asociado, la agilidad del misil
y la capacidad de designacion
asociada al visor del piloto,
sensores del avion o al propio
sistema de alertador de misi-
les, lo hacen capaz de detec-

tar e interceptar misiles en
vuelo y contribuir de forma
mas eficaz a su autodefensa.
Este misil Aire-Aire inicid su
desarrollo como un programa
de cooperacion internacional,
liderado por Alemania en el
ano 1998. Seis paises y sus
respectivas industrias contri-
buyen al esfuerzo, unidas por
un MOU que establece las re-
glas de juego de los partici-
pantes en las fases de desa-
rrollo y produccién : Canada,
Alemania, Grecia, Italia, No-
ruega y Suecia. Los planes
actuales incluyen integrar este
arma en el Tornado, EF2000,
F-16, CF-18 y JAS-39 (Gri-
pen), mientras las posibilida-
des de exportacion a paises
como Espana y Suiza que se
plantean otras soluciones en
un escenario competitivo,
principalmente basadas en el
misil de BAE Systems, ASRA-
AM y el AIM-9X de Raytheon.
Actualmente el programa
IRIS-T ha concluido las cam-
panas de vuelo cautivo del mi-
sil asi como los lanzamientos
en tierra y separacion aerodi-
namica en vuelo y se prepara
para una fase de lanzamien-
tos guiados sobre blancos
cautivos en diferentes condi-
ciones de vuelo y maniobra.
Una de las ventajas de este
misil reside en el enorme es-
pectro de su cabeza que le
permite adquirir blancos hasta
90° de separacion angular y
adicionalmente su capacidad
de blocaje a ciegas, LOAL

La nueva generacién de misiles europea, proxima a concluir desa-
rrollo. )
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(Lock-On After Launch) que le
permitiria ser disparado con-
tra un blanco en la cola del
lanzador, manteniendo en
memoria su posicion hasta
que entrara dentro del espec-
tro de busqueda.

Francia se
decide por una
unica version
del “Tiger” en
base a la oferta
espanola de
Eurocopter

| Ejército de Tierra francés
ha alterado su requisito
inicial de adquirir dos tipos de
helicoptero dependiendo de la

Francia facilita la seleccion del
“Tiger” por Espaiia, modifican-
do su configuracion nacional.

mision especifica a llevar a
cabo, por un nuevo modelo
de ataque multimisiéon capaz
de asumir con una misma
configuracion misiones de es-
colta, apoyo al fuego y antica-
rro. Los motivos y el momento
de esta decision parecen es-
tar asociados a una oferta he-
cha por Eurocopter al Ejercito
de Tierra espanol de una ver-
sion de este tipo que combi-
naria en un solo estandar de-
nominado HAD (Helicopter
d’Appui- Destruction), las ca-
pacidades existentes actual-
mente en el modelo HAP (He-
licopter d Appui- Protection)

dedicado a misiones de escol-
ta y apoyo al fuego y el pura-
mente anticarro HAC (Heli-
copter Anti-Char). Francia
pretendia adquirir 215 Tigers
de los cuales 75 lo eran en
version HAP y 140 en version
HAC, la version ofertada al
Ejercito de Tierra espanol,
HAD, permitiria configurar una
célula genérica para cualquier
tipo de mision, reteniendo la
capacidad de soportar cual-
quier tipo de armamento pre-
visto para las versiones ante-
riores, como los misiles TRI-
GAT y HOT y el candn de 30
mms. De seleccionar Espana
este helicoptero, la decision
de Francia ayudaria a com-
partir en base a la comunali-
dad del modelo una parte de
los costes previstos de apoyo
logistico. Eurocopter anuncio
recientemente su primera
venta a terceros por un valor
de 657M$ al haber sido selec-
cionado por Australia para
sustituir sus ancianos Bell B-1
“Kiowa” en la mision de reco-
nocimiento armado. La adqui-
sicion de 22 unidades frente a
rivales como el AH-84D “Apa-
che” el ARH-1Z Taipan y el
Augusta A-129 “Scorpion” re-
fuerza las posibilidades de ex-
portacion de este proyecto de
cooperacion europeo.

Posibilidades de
reflotar el
proyecto

“Mystic”

L(a:| India esta siendo objeto
e presentaciones y ofer-
tas del gobierno ruso por una
variante del avion de reconoci-
miento a muy alta cota “Mys-
tic-B", bajo un protocolo de co-
operacion en defensa firmado
recientemente por los gobier-
nos Ruso e Indio por un valor
préximo a los 10.000M$. El
acuerdo incluiria la contribu-
cion del gobierno indio a la
adaptacion de esta plataforma
disefiada en 1988 como avion
de reconocimiento estratégico,

Rusia diseno esta extraordinaria
plataforma “Mystic” hace 20
afios optimizada para llevar a
cabo largos vuelos estratosféri-
cos. Problemas presupuestarios
le han impedido pasar de la fase
de prototipe.

que nunca paso de prototipo,
capaz de volar a alturas supe-
riores a los 65.000 ft., con un
radio de accién superior a las
2000 NM y que ahora la Fuer-
za Aérea Rusa quiere poner
en servicio aunque necesita
socios que compartan los gas-
tos de adaptar una avidnica
moderna, radar de barrido la-
teral y sistemas electro-Gpticos
de nueva generacion.

Coreaen la
recta final para
decidir su
proximo caza

E urofighter (Typhoon), Bo-
eing (F-15K), Dassault

Aviation (Rafale MK2) y Suk-

El EF2000 candidato finalista en el programa FX de Corea,

hoi (Su-35), se esfuerzan en
depurar sus ofertas en espera
de la decision final del gobier-
no coreano para dotar a su
Fuerza Aérea inicialmente de
40 nuevos cazas de nueva ge-
neracion por un valor de 4.000
M$. Boeing acaba de incluir
en su oferta la autorizacion del
gobierno estadounidense para
incluir en su paquete de arma-
mento el misil de ataque al
suelo SLAM-ER cuya venta a
Corea no fue autorizada ini-
cialmente. De esta forma la
configuracion del F-15K, una
version modernizada del “Stri-
ke Eagle” incluiria como nove-
dad, misiles AMRAAM y AIM-
9X Sidewinder integrados con
un sistema de designacién a
través del casco del piloto, mi-
siles AGM-130 y Harpoon, y
bombas tipo JDAM. Una fuer-
te controversia ha agitado esta
competicion desde el principio,
en torno a la autorizacion del
gobiemo estadounidense a los
otros competidores para poder
ofrecer la integracion del misil
AMRAAM en sus ofertas. Eu-
rofighter ha obtenido la debida
licencia para incluir el misil en
su oferta y el caso de Dassault
es algo mas problematico por
el intercambio de datos que
supondria llevar a cabo la inte-
gracion del misil con el radar
del “Rafale”. Corea plantea la
interoperabilidad de su arma-
mento actual (100% estadou-
nidense) asi como la interope-
rabilidad con EEUU como una
condicién necesaria para ad-
mitir las ofertas.
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+ Las cifras oficiales del pa-
sado Salon de Le Bourget,
hechas publicas por la organi-
zacion, muestran que cumplio
la tendencia puesta de mani-
fiesto en las ultimas décadas,
segun la cual su crecimiento
en visitantes, expositores y su-
perficie de exposicién es de
aproximadamente un 10% por
edicion. Por sus puertas pasa-
ron 306.658 visitantes,
121.119 de los cuales eran
profesionales.

% Ajena en apariencia a las
noticias que hablan de rece-
sion en el Transporte Aéreo, la
compariia Air France hizo pu-
blicos sus resultados del pri-
mer semestre de 2001 el 8 de
agosto, los cuales arrojan un
12,5% de incremento en los
beneficios frente a un incre-
mento del 9,7% en la oferta de
plazas.

@ El 27 de julio pasado, en
un comunicado de prensa con-
junto, las compafhias del grupo
SkyTeam, Air France, Aero-
meéxico, CSA Czech Airlines,
Delta Air Lines y Korean Air,
anunciaron la firma de un
acuerdo de adhesion al grupo
con la compania Alitalia.

% Otro comunicado de pren-
sa conjunto, esta vez fechado
el 3 de agosto y firmado por
British Airways y American
Airlines, hacia saber la inten-
cion de ambas de abordar un
nuevo intento de alianza estra-
tégica, para lo cual solicitaran
la aprobacion de todas las au-
toridades competentes y se
ofrecen a trabajar con ellas en
el logro de una solucion satis-
factoria y definitiva.

% La compania estadouni-
dense US Airways ha emitido
una RFP (Request For Propo-
sals) que cubre la posible ad-
quisicion de hasta 250 reac-
tores regionales. La operacion
comenzaria con la compra en
firme de 35 aviones y opciones
por ofros 215, todos ellos com-
prendidos entre las 30 y los 69
plazas, segun las limitaciones
de tamafio acordadas entre la
compania y la ALPA (Air Line
Pilot Association). El objetivo
es actualizar la flota de avio-
nes turbohélice de la filial US
Airways Express.

Primer vuelo de
dos nuevos
birreactores de
negocios con
tres dias de
diferencia

| mes de agosto fue testigo

de un hecho insdlito, cual
fue la realizacion del vuelo
inaugural de dos birreactores
de negocios, los Raytheon
Hawker Horizon y Bombardier
Continental Jet, con una se-
paracion de tan solo tres dias.

Raytheon puso en el aire su
nuevo Hawker Horizon el sa-
bado 11 de agosto desde el
Beech Field sito en Wichita
(Kansas). El primer vuelo tuvo
una duracion de 2 horas y 30
minutos y estuvo a cargo de
Tom Carr y Hans Betz, que
llevaron al prototipo hasta los
10.500 pies de altura y una
velocidad maxima de 225 nu-
dos (3.200 m. y 417 km/h).
Bombardier hizo lo propio el
martes 14 de agosto con su
Continental Jet en la misma
ciudad, puesto que el prototi-
po de ese birreactor despegd
del aeropuerto Mid-Continent
de Wichita donde Bombardier
Learjet tiene sus instalacio-
nes. Pilotado por Jim Dwyer y
Ed Grabman, el prototipo
Continental Jet permanecio
dos horas en el aire durante
las cuales llego hasta 17.500
pies y 210 nudos de velocidad
(5.334 m. y 389 km/h).

El Hawker Horizon es un
tercio superior en tamarfo al
Hawker 800XP, tiene un al-
cance segun criterios NBAA
de 5.740 km. y un alcance
maximo de 6.300 km. con una
velocidad de crucero de Mach
0,82. Cuatro aviones tomaran
parte en el programa de certi-
ficacion que debe concluir en
2008 y supondra, segun Rayt-
heon, la realizacion de unas
2.500 horas de vuelo. La ca-
dencia de produccion prevista
sera de 36 unidades por ano,
acorde con la cartera de pedi-
dos actual que asciende a

150 ventas en firme y opcio-
nes.

El Continental Jet de Bom-
bardier Learjet tiene sus obje-
tivos de validacion a mas cor-
to plazo, puesto que se espe-
ra obtener su certificacién en
el tercer trimestre de 2002.
Ello implicara trabajar con ra-
pidez y precisidon, pues los
cuatro aviones que seran em-
pleados en el programa debe-
ran realizar mas de 1.500 ho-
ras de vuelo. La cartera de
pedidos del Continental Jet,
un avion de 5.700 km. de al-
cance y Mach 0,83 de maxi-
ma velocidad de operacion,
incluye a 115 unidades com-
prometidas en firme hasta la
fecha.

La crisis se
hace notar en
las ventas de
aeronaves
regionales...

Las estadisticas de ventas
correspondientes al primer
semestre de 2001 muestran
que los fabricantes de aviones
regionales han sufrido una
cierta reduccion de su volu-
men de negocios en ese peri-
odo con respecto a ejercicios
precedentes, fruto de la rece-
sion economica, aunque las
cifras no son desde luego
alarmantes: esos fabricantes
vendieron en total 200 unida-
des en los seis primeros me-
ses de este ano frente a un
total de 780 unidades encar-
gadas durante el ano 2000,
pero su cartera total de pedi-
dos estaba en 1.318 aviones
a finales del pasado mes de
julio, una cifra nada despre-
ciable.

Como siempre sucede en
estos casos la recesion no
afecta a todos por igual, y asi
resulta que Bombardier se hi-
zo con algo mas del 75% de
las ventas de reactores regio-
nales en el mencionado pri-
mer semestre de este ano, al
sumar 153 unidades, de las

cuales 112 correspondieron a
los CRJ100/CRJ200. Sor-
prendentemente Embraer so-
lo sumé 10 ventas a su carte-
ra de pedidos en idéntico pla-
zo (ocho ERJ-135 y dos
ERJ-145), aunque las opera-
ciones anunciadas en Le
Bourget 2001, que se deben
materializar a nivel de cartera
de pedidos en este segundo
semestre, cambiaran un tanto
el aspecto negativo ofrecido
por la primera mitad de 2001.

La incipiente recesion, sin
embargo, no tiene consecuen-
cias de momento en las activi-
dades industriales de los fabri-
cantes de reactores regiona-
les. Embraer ha confirmado
que pondra en el mercado al
ERJ-170-200, lo que tendra
lugar a finales de 2004, por
delante del también propuesto
ERJ-190-100, con lo que
aqueél se convertira en el ter-
cer miembro de la nueva fami-
lia de reactores regionales de
la firma brasilepa. El ERJ-
170-200 tendra un peso maxi-
mo de despegue de 37.450
kg. en la configuracion de lar-
go alcance, para una capaci-
dad de pasajeros comprendi-
da entre 78 y 86, lo que le
convierte en directo competi-
dor de los Bombardier Cana-
dair CRJ900 y Fairchild Dor-
nier 728JET.

. Y también en
las de grandes
aeronaves

| igual que sucedié en el

caso de Bombardier en el
primer semestre del presente
ano, Airbus Industrie se hizo
con el mayor porcentaje de
ventas de aeronaves comer-
ciales por encima de 100 pa-
sajeros de capacidad en ana-
logo plazo. La firma de Tou-
louse obtuvo 299 encargos de
aeronaves en el periodo ene-
ro-junio de 2001 frente a 180
cosechados por Boeing, pero
sobre ambas companias cayo
una lluvia de cancelaciones,
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El Hawker Horizon (arriba) y el Continental Jet volaron con escasos dias de diferencia. -fotos de
Raytheon y Bombardier-

49 sobre Airbus Industrie y 48
sobre Boeing, algunas de
ellas que, paraddjicamente,
beneficiaron en ventas a la
respectiva compafnia rival y
bastantes debidas a la adqui-
sicion de TWA por American
Airlines. Eso si, continud sin
quebrarse la ya tradicional cir-
cunstancia de que las ventas
de aviones de fuselaje estre-
cho estan muy por delante de
las ventas de aviones de fuse-
laje ancho.

Los indicios apuntados en
Le Bourget 2001 han sido
confirmados plenamente por
las cifras del primer semestre
del ano en curso: el ritmo de
ventas de ambos fabricantes
ha sufrido un decremento a lo
largo del primer semestre en
paralelo con el que ha regis-
trado la industria de los avio-

=
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se dijo antes de la evolucion
negativa de la Economia
mundial y su efecto en los re-
sultados de las companias
aéreas. En Estados Unidos
las principales empresas de
Transporte Aéreo registraron
en el primer semestre de este
ano peores resultados que en
el ano precedente con la cu-
riosa excepcion de AirTran
Airways. Ello se atribuye a la
caida en la demanda de pla-
zas en clase «business», a los
elevados precios del combus-
tible y al incremento de los
costos salariales. AirTran, la
ofra cara de la moneda, atri-
buye sus buenos resultados
precisamente a la «emigra-
cion» de pasajeros que tradi-
cionalmente viajan en «busi-
ness» hacia su oferta de bajas
tarifas y, por supuesto, a su

nes regionales, reflejo como | estructura de compania de ta-
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rifas economicas, que la ha-
cen menos sensible a los vai-
venes de los factores que en
las grandes compafias son
decisivos.

El comportamiento del mer-
cado del Transporte Aéreo es-
tadounidense en el primer se-
mestre de 2001 es especial-
mente significativo, porque se
dice que es solo la tercera vez
en tres décadas que se da la
circunstancia de que el segun-
do trimestre del ano, tradicio-
nalmente el mejor de los cua-
tro, registra perdidas en las
compafias aéreas de la
Union a nivel generalizado.
Las expectativas no son preci-
samente buenas para el se-
gundo semestre y, lo que es
todo un indicio, United Airlines
y American Airlines no confian
en que los resultados de 2002
Seran mejores.

# La negativa de la FAA a |
establecer normas que obli-
guen a introducir gas inerte (ni-
trogeno u otra materia de simi-
lares caracteristicas) en los de-
positos de combustible para
reducir el riesgo de explosian,
una recomendacion insistente
del NTSB (National Transport
Safety Board) a la luz de sus
conclusiones acerca del acci-
dente del vuelo TWA 800, au-
gura el inicio de una nueva eta-
pa de enfrentamientos entre
ambos organismos. El rechazo
de la FAA a la propuesta, mati-
zado bajo la recomendacion
de que se debe continuar la in-
vestigacion hasta llegar a solu-
ciones factibles que permitan
establecer una norma en ese
sentido, es consecuencia del
informe del comité formado al
respecto por la autoridad certi-
ficadora estadounidense, se-
gun el cual un sistema de pro-
teccion como el que pide el
NTSB «tendria un costo enor-
me, muy superior a los posi-
bles beneficios que podria re-
portar».

% Northrop Grumman Inte-
grated Systems Sector se pro-
pone realizar pruebas en vuelo
para demostrar como el disefio
de la estructura de las aerona-
ves puede ayudar decisiva- ‘
mente a la reduccion del es-
tampido sonico en vuelo super-
sonico, como parte del
programa QSP (Quiet Super-
sonic Platform) patrocinado por
la DARPA (Defense Advanced
Research Projects Agency).
Las pruebas tendran lugar du-
rante 2002, con su conclusion
prevista gara el mes de sep-
tiembre. Se empleara un F-5E
con su fuselaje delantero debi-
damente modificado.

+ Fairchild Dornier ha he-
cho saber recientemente que
se incorporara de manera acti-
va en la batalla legal que man-
tienen sus rivales en el terreno
de las aeronaves regionales,
Bombardier y Embraer, por el
asunto de las financiaciones
ilegales a las ventas, si los ulti-
mos dictamenes de la Organi-
zacion Mundial del Comercio al
respecto no son respetados al
pie de la lefra por ambas, cosa
que parece gue ya esta suce-
diendo. .
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¥ E1A380 cambia
la politica
tradicional de
suministradores

. en Airbus
H asta ahora Airbus habia
confiado en los suminis-
tradores europeos, excepto
para aquellos elementos de
hardware que no estaban dis-
ponibles dentro de este mer-
cado. Esta politica ha permiti-
do que fabricantes de equipos
locales hayan crecido y pros-
perado a la sombra de las
companias del consorcio Air-
bus.

La llegada del A380 esta
forzando a los suministrado-
res americanos a dar a Airbus
una importancia comparable a
la de su competidor Boeing y
consecuentemente aumentar
la presion sobre el consorcio
para que busque fuentes al-
ternativas de suministro. Con
dos unicos fabricantes de
aviones en el mercado, los
suministradores no tienen
eleccion a no ser que quieran
asumir el riesgo de depender
de un solo cliente.

Esta situacion esta condu-
ciendo a las companias ame-
ricanas a afinar sus ofertas
con respecto al pasado, ha-
ciendo dificil para sus rivales
europeas dar unos precios
competitivos.

La lucha entre Boeing y Air-
bus esta obligando a éste a
recortar costes y esto supone
un ajuste de precios y una re-
duccién en el tiempo para los
suministradores. Ademas la
nueva estrategia de suminis-
tro de la compania asociada
de Airbus, EADS, obligara a
los suministradores a compar-
tir mayores riesgos en la fi-
nanciacion y el desarrollo de
nuevos proyectos tales como
el A380.

Una docena de los mas im-
portantes subsistemas del
avion estan en fase de adqui-
sicion, cinco de los cuales es-
tan siendo adjudicados duran-

te el segundo y tercer trimes-
tre de este afio.

El exito mas notable ha sido
la adjudicacion a la americana
Goodrich del tren principal
donde Messier-Dowty habia
sido el suministrador para los
anteriores modelos, solo o en
consorcio. Las condiciones de
compartir riesgo y precio ha
sido un factor importante a la
hora de decidir el ganador,
pero segun informaciones de
Airbus ha habido otros como
la capacidad de produccion
disponible y ventajas de dise-
no.

Otro ejemplo ha sido la
eleccion de Rockwell Collins
como suministrador del bus
ethernet de avionica que ges-
tionara el trafico de datos a
bordo del avién. Este bus ten-
dra una velocidad de 100
Mbps, diez veces mas rapido
que el del Boeing 767-400ER
y mil veces mas rapido que el
ARINC 429 actualmente insta-
lado en otros modelos de Air-
bus.

El tamano de la inversion
comparado con lo reducido
del mercado esta obligando a
las companias a cooperar pa-
ra competir. Como ejemplo de
esta estrategia esta la unién
de la americana Honeywell y
la alemana Liebherr en la
oferta para el suministro del
sistema del control ambiental,
ECS del A380. Este tipo de
uniones esta suponiendo tam-
bién ventajas para los fabri-
cantes europeos en el merca-
do americano.
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A pesar de todo, un numero
de factores como proximidad,
lealtad, infraestructuras o cali-
dad probada hacen improba-
ble que tanto Boeing como
Airbus abandonen su base
tradicional de suministradores
salvo en una cantidad limita-
da.

No obstante los suministra-
dores tradicionales de aviéni-
ca para los transportes Airbus
como Thales se enfrentan con
fuertes competidores. Por ello
durante el ultimo ano la com-
pania decidié estrechar rela-
ciones con Airbus moviendo
430 personas a Toulouse y
estableciendo relaciones es-
tratégicas en Alemania y Rei-
no Unido. Thales ha lanzado
el desarrollo conjunto con
Smiths Industries de un Siste-
ma Gestor de Vuelo FMS, ha
adquirido suministradores
americanos de receptores de
GPS y esta realizando un
enorme esfuerzo de investiga-
cién en el area de la avidnica
modular integrada IMA.

Por su parte las companias
americanas estan estable-
ciendo infraestructuras alrede-
dor de Airbus y comprando
companias europeas para po-
sicionarse en el mercado eu-
ropeo, teniendo en cuenta
gue las ventas en éste se han
multiplicado por cuatro en los
ultimos cinco anos

La gran amenaza esta so-
bre los pequenas y medianas
companias europeas que con
el A380 no tienen acceso di-
recto a Airbus, ya que el re-

parto de paquetes de trabajo
concentra la responsabilidad
sobre unos cincuenta subcon-
tratistas. Para evitar este pro-
blema estan surgiendo aso-
ciaciones de pequerios sumi-
nistradores como el grupo
francés Aero SME con la fina-
lidad de conseguir el suficien-
te volumen de negocio que
les permita una posicion de
negociacion fuerte.

La Armada
Espanola
contrata un
nuevo simulador
del avion AV-8B
plus

Indra desarrollara, en el mar-
co del programa del avion
Harrier plus, un nuevo simula-
dor de esta plataforma de
vuelo para la Armada Espario-
la, que recogera toda la expe-
riencia de la compafiia acu-
mulada en este proyecto, sus-
crito conjuntamente por
Estados Unidos, ltalia y Espa-
fa.

El programa que tiene un
plazo de ejecucion de veinti-
dds meses, se realizara en las
instalaciones de Indra en Or-
lando (EEUU), lo que supone
que por primera vez se hara
uso de ellas para proyectos
relacionados con las Fuerzas
Armadas Espanolas. Este
nuevo simulador permitira el
entrenamiento avanzado en
todos los sensores que lleva
el avién , como son el radar,
la gafas de vision nocturna
NVG y el FLIR.

Con este nuevo contrato In-
dra se afianza como la prime-
ra compaifia del mundo en
cuanto a experiencia en el
campo de la simulacién para
la plataforma AV-8B plus.

Indra es uno de los lideres
mundiales en simulacion, y
entre los Ultimos contratos
destacan la modernizacidn
para el Ejercito del Aire espa-
nol de los simuladores de los
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aviones F-5, EF-18 y Mirage
F1, ademas del simulador de
vuelo y tactico del avion C-
101 para la Fuerza Aerea de
Chile. Desde hace diez anos
es el unico suministrador ex-
tranjero de simulacion para la
US Navy, ganando el contrato
de modernizacion del simula-
dor del avion F-14 Tomcat.

Mantenimiento
del sistema
logistico de
adquisicion de
NETMA

L a empresa espanola Indra
junto a la italiana Vitroci-
set han sido seleccionadas
por NETMA, la agencia
OTAN responsable del desa-
rrollo del futuro avion de com-
bate europeo EF2000, para
mantener y asegurar la evolu-
cién de su sistema informatico
de gestion logistica denomi-
nado CADPS que constituye
el nodo central del EPS (En-
hanced Procurement Sys-
tem).

El contrato de tres anos de
duracion y prorrogable por
dos mas, contempla mantener
un equipo de quince especia-
listas en la sede de NETMA
en Munich.

El sistema informatico de
gestion logistica EPS permite
el intercambio automatizado
de informacion entre la Agen-
cia NETMA, los Organismos
nacionales de adquisicion y la
Industria encargada de la fa-
bricacion del avion de comba-
te, cuyas primeras unidades
entraran en servicio con el
Ejercito del Aire en el 2002.

La firma de este acuerdo
supone un hito dentro de la
actividad del Area de Tecno-

| logias de la Informacion del

mercado de Defensa, al tra-
tarse de la primera vez que
una compania espanola logra
un contrato de apoyo interno
a este tipo de organizacion
en el extranjero. Por otra par-

zaciones internacionales a
subcontratar parte de sus ac-
tividades abre oportunidades
de negocio ante un futuro
proximo.

v

Cooperacion
europea en el
desarrollo de
nuevas
tecnologias para
los sistemas de
armas de nueva
generacion

Seis Gobiernos europeos
estan dispuestos a lan-
zar un programa de coopera-
cion en tecnologias avanza-
das para ser aplicadas a
aviones de guerra existentes
y formar la base para los sis-
temas de proxima genera-
cion, alrededor del 2020. Es-
te programa denominado
ETAP (European Technology
Acquisition Program) tiene el
objetivo de terminar con el
retraso que con respecto a
Estados Unidos tiene Europa
en tecnologias criticas, inclu-
yendo “sthealt”.

Un MoU (Memorandum of
Understanding) esta siendo
desarrollado entre los Go-

te, la tendencia de las organi- | biernos de Francia, Gran
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Bretana, Italia, Alemania,
Suecia y Espana para cubrir
el tema de los fondos presu-
puestarios y el reparto de tra-
bajos entre las respectivas
Industrias nacionales. Un es-
tudio conjunto para identificar
requerimientos militares y po-
sibles sistemas futuros po-
dria estar listo a mediados
del 2002.

El programa ETAP esta
centrado en desarrollar tec-
nologias avanzadas que po-
drian ser adaptadas a avio-
nes existentes, tales como el
Eurofighter, Rafale o Gripen.
Al mismo tiempo ofrece el
potencial para combinar el
esfuerzo y las capacidades
de desarrollo que podrian for-
mar las bases para la proxi-
ma generacion de aviones tri-
pulados y no tripulados.

Existe el acuerdo general
dentro de la Industria de que
Europa debe agrupar y racio-
nalizar sus recursos si quiere
ser competitiva. En esta li-
nea, sostener una base in-
dustrial de aviones militares
requiere fondos de investiga-
cion y desarrollo conjuntos,
requerimientos conjuntos y
una unica agencia de adqui-
sicion.

Los grupos de trabajo cre-
ados alrededor de este

=Y
DUSTRIA Y TECNOLOGIA

acuerdo de cooperacion han
estado estudiando varias are-
as claves donde los gobier-
nos tienen la capacidad de
quitar barreras a la coopera-
cion industrial. Estas areas
incluyen el aseguramiento
del suministro, garantias de
seguridad de la informacion
clasificada, procedimientos
de exportacion, coordinacion
en la investigacion y desarro-
llos tecnologicos y armoniza-
cién de los requerimientos
militares. El progreso en ca-
da una de las areas ha sido
diferente, mientras en el ase-
guramiento del suministro y
en la coordinacion de la in-
vestigacion y el desarrollo
tecnoldgico se esta avanzan-
do, otras como el control de
las exportaciones ha tenido
poco progreso.

Mientras tanto, la ratifica-
cion del estatus legal de Ia
OCCAR (Organization Con-
jointe de Cooperation en Ma-
tiere d’Armament) puede su-
poner mejoras significantes
en la adquisicién conjunta
dentro de los proyectos de
cooperacion en Europa. La
OCCAR creada por Francia,
Alemania, Italia y Reino Uni-
do, a la que se unira en bre-
ve Espana es una agencia
con poder para reclutar su
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propio personal, colocar con-
tratos y gestionar programas
de cooperacion.

Uno de los cambios mas
significantes que trae consigo
la OCCAR es la promesa de
las Naciones miembros de
abandonar el principio de jus-
to retorno, bajo el cual el re-
parto nacional de costes en
cada programa especifico es-
taba asociado a los repartos
de los trabajos entre las In-
dustrias nacionales. La OC-
CAR seguira un reparto de
trabajos que tendra en cuen-
ta un balance global entre un
conjunto de programas. Los
detalles de como esto sera
alcanzado en la practica no
han sido desarrollados y hay
gran escepticismo respecto a
ello.

v

Entrega de dos
estaciones de
tierra MIDS por
EADS-CASA

| siete de Junio de este

afio EADS-CASA ha he-
cho entrega al Ministerio de
Defensa espafol de una es-
tacion de tierra MIDS (Multi-
function Information Distribu-
tion System), para su uso en
los ensayos en vuelo del Eu-
rofighter 2000 en Espana. Se
entrego otra unidad similar al
Ministerio de Defensa Britani-
Co, para su uso equivalente
en el Reino Unido.

El MIDS/Link 16 es un sis-
tema de transmision de datos
que permite que todos los
blancos detectados por avio-
nes de combate, y por rada-
res de busqueda en tierra o a
bordo de otras aeronaves,
sean compartidos entre los
diferentes usuarios.

EADS CASA ha integrado
el MIDS/LINK 16 en el
EF2000. Estas estaciones
seran usadas en comunica-
ciones de datos y voz de link
16. Pueden simular una red
de usuarios aéreos, navales
y terrestres, que se comuni-
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caran entre si. Las estacio-
nes de EADS CASA son las
primeras a nivel mundial que
cumplen requisitos Tempest,
y permiten la operacion si-
multanea de tres usuarios en
cuatro consolas. Las estacio-
nes se pueden transportar
por tierra en camiones todo
terreno y por mar y aire en
cualquier barco o avién que
acepte contenedores OTAN
tipo Il

% Pratt&Whitney
incorpora nuevas
tecnologias de
refrigeracion de
alabes en su
motor JSF119

Pratt&Whitney ha rodado
un motor F119 a tem-
peraturas de turbina por enci-
ma de lo que permite la tec-
nologia actual, demostrando
un nuevo concepto de refri-
geracion denominado supe-
rrefrigeracion (super cooling)
que incrementara la eficien-
cia y las caracteristicas de
los motores y disminuira los
requerimientos de manteni-
miento programado.

Las pruebas de este nuevo
concepto de refrigeracion
fueron llevadas a cabo en las
instalaciones que la compa-
fia tiene en West Palm Be-

| ach en dos fases separadas,
totalizando unas diez horas.

En la primera fase se exa-
mino la capacidad de la su-
perrefrigeracion para reducir
las altas temperaturas de los
alabes de turbina, mientras
en la segunda se compro-
baron en el proceso de refri-
geracion los efectos de la
mejora en la distribucion de
los gases calientes exis-
tentes en la camara de com-
bustion.

El motor rodo de 400 a
500°F por encima de la tem-
peratura de funcionamiento
del motor F100. El resultado
de las pruebas vino a confir-
mar un diez por ciento mas
de eficiencia con el nuevo
concepto. En una turbina es-
to significa que el aire deriva-
do para la refrigeracion pue-
de ser reducido y el sobrante
usado para otros fines, como
por ejemplo aumentar el em-
puje hasta un diez por ciento
0 en un avion de combate
desviarlo a la parte posterior
del motor para mejorar el
control de la firma.

Aungue el exterior de los
alabes tanto convencionales
como superrefrigerados es
idéntico, una superficie con
cientos de aguijeros, el inte-
rior es completamente dife-
rente, teniendo estos ultimos
un diseno mucho mas elabo-

rado. Adicionalmente los in-
genieros de la compania han
sido capaces de optimizar la
direccion y la forma del aire
de refrigeracion que entra en
la camara de combustion,
consiguiendo un perfil de
temperaturas homogéneo a
lo largo del gas existente en
la misma; esto supone a su
vez una gran uniformidad en
el gas que pasa a través de
los alabes de la turbina.

La homogeneidad de la
temperatura en las paredes
de la camara fue mejorada
hasta un 30%. En un motor
refrigerado convencional-
mente el perfil térmico del
gas que sale de la camara de
combustion es cientos de
grados mas caliente en unas
zonas que en otras.

Pratt&Whitney tiene la in-
tencion de combinar estas
tecnologias con materiales y
recubrimientos avanzados
para incrementar significati-
vamente las temperaturas de
funcionamiento de la familia
de motores F119, sobre todo
en el denominado JSF119
version propuesta para pro-
pulsar el Joint Strike Fighter.
Estas mejoras podrian incre-
mentar el empuje en un 20%
con respecto a la configura-
cion basica. Dentro de esta
linea de desarrollo la Compa-
fiia ha probado nuevos mate-
riales para la zona de la tobe-
ra que mejoran su robustez,
asi como materiales com-
puestos avanzados para la
parte frontal del motor.

Se estan desarrollando
ademas procesos de fabrica-
cion para reducir costes, asi
como un software de diag-
nostico y prediccion de fallos
que facilite las acciones de
mantenimiento.

Con todas estas mejoras el
nuevo motor JSF119 sera
substancialmente mejor que
los existentes. El tiempo en-
tre eventos de mantenimiento
se duplicara con respecto al
sistema de propulsion del
F/A-18. -
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Prioridades
espaciales para
Turquia

| nuevo jefe de la Fuerza

Aérea de Turquia, el ge-
neral Cumhur Asparuk, ha de-
clarado que durante esta nue-
va etapa, en la que ha sucedi-
do al general Ergin Celasin,
una de las prioridades de su
mando sera potenciar el uso
de tecnologias espaciales.
Hasta el momento la inteligen-
cia turca se ha surtido de
fuentes exteriores, especial-
mente de las imagenes sumi-
nistradas a través de Inta Ltd.
(no la espanola) y que son
captadas por el satélite norte-
americano lkonos, un sistema
civil lanzado en 1999 capaz
de tomar imagenes en alta re-
solucién de 1 metro en blanco
y negro y de 4 metros en co-
lor. Asparuk, que hasta su
nombramiento era secretario
general del Consejo Nacional
de Seguridad, permanecera a
la cabeza de la aviacion mili-
tar turca hasta el 2003, tiempo
en el que quiere fijar unas ba-
ses pragmaticas para el uso
habitual de las capacidades
espaciales aplicadas al ambi-
to militar. Por el momento la
apuesta mas ambiciosa del
Ministerio de Defensa de Tur-
quia fue un proyecto de cons-
truccion y lanzamiento de un
satélite de observacion remo-
ta, netamente militar, pero
gue fue desestimado en abril
de este afo por considerar
que los 250 millones de ddla-
res en los que estaba presu-
puestado eran un exceso pa-
ra la economia nacional.

Serie 5en
noviembre

a esperanza europea en
transportes espaciales, la
serie 5 de Ariane, volvera a su
trabajo en noviembre, pocos
meses despues de un ultimo
lanzamiento en el que dejo

por el camino dos satélites,
fracaso especialmente duro
por el europeo Artemis, un in-
genio de ultima hornada con
algo mas de tres toneladas de
peso y valorado en 150.000
millones de pesetas que era
una de las grandes esperan-
zas tecnoldgicas y de teleco-
municaciones de la ESA para
los proximos anos, aunque to-
davia queda algun atisbo de
esperanza. Una mala cone-
xion hidraulica entre la fase
superior del cohete (modulo
Aestus) y las lineas de abas-
tecimiento de combustible ha
sido la causa propuesta tras
la investigacion del accidente
por los especialistas. un fallo
que provoca la combustion to-
tal del combustible en un
tiempo reducido y una gran
pérdida de potencia total de
los propulsores, incapaces fi-
nalmente de transportar su
carga por pura carencia de
combustible. En noviembre el
gigante espacial europeo par-
tira con un modulo superior
revisado y con un sistema de
combustible completamente

modificado en el que la dosifi-
cacion a los motores se reali-
zara de un modo mas suave y
eficiente.

Mientras tanto su predece-
sor, la popular y exitosa serie
4, a la que debe sustituir en el
2002, se apuntd otro tanto en
julio al colocar en orbita el sa-
telite de telecomunicaciones
Intelsat 902, perteneciente a
Intelsat Space Systems Loral.
Los ocho motores Viking su-
bieron desde la base de lan-
zamiento europea en Kourou,
Guayana Francesa, tronando
con su caracteristico sonido e

iluminando el cielo y el animo
de todos los implicados y de
los presentes en el control de
lanzamientos, Jupiter 2, bas-
tante preocupados por ser el
primer lanzamiento despues
del fallido Ariane 5. El Intelsat
902 es el ultimo miembro de
su familia en llegar al espacio,
por el momento, y debe com-
pletar la red espacial de Loral,
en la que su mision sera el
suministro de servicios de co-
municaciones y television de
alta definicion para Australia,
Africa subsahariana, Europa y
Asia durante los proximos tre-
ce anos. Los préximos lanza-
mientos de la serie 4 seran el
25 de septiembre, satélite
Atlantic Bird 2, y el 28 de octu-
bre una unidad mas de Di-
recTV.

El futuro de la
NASA

| JPL, dentro del Progra-

ma Nuevo Milenio de la
NASA, ha seleccionado trece
proyectos tecnologicos con
los que pretenden alcanzar en
el 2004 y 2005 ineditos hori-
zontes espaciales y elevadas
metas tecnoldgicas. Bajo el
nombre de “Tecnologia Espa-
cial 7" las necesidades y pro-
puestas se retinen en los si-
guientes cuatro apartados:

-Entradas atmosféricas/
Capturas/Maniobras: tecnolo-
gias orientadas principalmen-
te a la maniobrabilidad y con-
trol de las naves en vuelo, or-
bita y entrada a los diferentes
cuerpos celestes a los que se
encaminen. Seran proporcio-
nadas por Laboratorio Charles
Stark Draper, Centro Langley
de la NASA y Lockheed Mar-
tin Astronautica.

- Autonomia y gestion a
bordo: Conseguir un software
y hardware que permita a las
misiones operar de manera
auténoma y automatica, incre-
mentar la velocidad y capaci-
dad de actuacion y toma de
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decisiones o resolver satisfac-

toriamente conflictos, entre
otros muchos requisitos. Los
elegidos han sido Centro
Ames de la NASA, JPL, el
MIT (Massachusetts Institute
of Technology), Instituto de
Robética de la Universidad
Carnegie Mellon y BAE.

- Reduccion de interferen-
cias por gravedad: Sensores
que eviten las vibraciones en
las naves o desvios de ruta
por efectos de la gravedad.
Universidad de Stanford y Bu-
sek.

- Sistemas de navegacion
por velas solares: Tan de mo-
da dltimamente en todas las
agencias y companias aero-
espaciales. Tecnologias para
extender, controlar y operar
sin complicaciones las com-
plejas y enormes velas sola-
res. El reto corresponde al
JPL, Swales Aerospace, Uni-
versidad de Arizona y AEC-
Able.

v

Japon respira
por fin

| vuelo inaugural desde el

Centro Espacial de Tane-
gashima del nuevo lanzador
japonés H-2A, retrasado va-
rios meses por multiples pro-
blemas técnicos, fue un com-
pleto éxito y permitio, después
de mucho tiempo y disgustos

el poder disfrutar de un buen

respiro y una merecida fiesta
para el sector aeroespacial ja-
ponés. El H-2A sufria retrasos
desde el pasado mes de fe-
brero por problemas en los
motores y en diferentes valvu-
las, y en dos tentativas ante-
riores de lanzamientos de
prueba, en 1998 y 1999, ter-
minaron con sendos cohetes
convertidos en unos preciosos
fuegos artificiales, un especta-
culo imprevisto y carisimo pa-
ra las arcas del pais nipon, 84
y 310 millones de délares res-
pectivamente. El cohete de 53
metros, que iba acompanado
por un satélite de pruebas de
la propia NASDA (Agencia
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:
Espacial Japonesa), es una

pieza crucial para los intere-
ses futuros de Japén en el
mercado de lanzadores espa-
ciales, sector en el que quie-
ren competir duramente con
los Ariane europeos, las diver-
sas familias norteamericanas,
los sistemas rusos, especial-
mente los Soyuz del consor-
cio Starsem, y los emergentes
vectores de sus vecinos de
China. La NASDA ha conse-
guido reducir los costes de fa-
bricacion, lanzamiento y ges-
tion a la mitad, 71 millones de
délares por unidad, y como ha

demostrado con este éxito, un
vector de Ultima tecnologia sin
perder un producto de calidad
y fiabilidad. Japén destina en
el ejercicio 2001 un presu-
puesto de 0.2 billones de dé-
lares para partidas destinadas
a la industria e investigacion
aeroespacial, bastante menos
que sus socios de la ISS, la
ESA europea o la NASA ame-
ricana, pero una fortuna muy
necesitada por los rusos.
Quien debid celebrar tam-
bién este logro fue Soichi No-
guchi, astronauta japonés,
que en la actualidad continta
preparandose para su viaje en
julio del afio que viene a la
1SS, mision que realizara a
bordo del transbordador En-
deavour estadounidense. No-
guchi es el quinto japonés en
subir al espacio, precedido
por Mamoru Mohri, Chiaki Mu-
kai, Koichi Wakata y Takao
Doi, y el segundo en participar
en las labores de construccion
e investigacion en la ISS, en
la que su mision sera encar-

garse del transporte de equi-
po y material y quiza participar
en algun trabajo en el exterior
de la estacion. Noguchi, de 35
anos de edad, fue selecciona-
do en 1996 por la NASDA
(Agencia Espacial Japonesa)
y fue asignado como tripulan-
te y especialista de una mi-
sion en 1998, despueés de
concluir con éxito la fase de
preparacion y entrenamiento,
programa que ha continuado
y continuara hasta su lanza-
miento en el Centro Espacial
Johnson de la NASA, en
Houston.

Artemis no se
da por perdido

Ls joya de las telecomuni-
aciones europeas Y triste
protagonista del ultimo lanza-
miento, fallido, del Ariane 5 el
pasado mes de julio, el satéli-
te de alta tecnologia Artemis,
no se ha dado por perdido pe-
se a los primeros malos augu-
rios de "baja total”. Expertos
de la ESA han desarrollado
un plan en cuatro fases para
recuperar al satélite y las ma-
yor parte de sus capacidades
tecnoldgicas y de bucle de co-
municacion de alta capacidad.
Para explotar al maximo las
capacidades de repetidor es-
pacial del Artemis, éste debe-
ria situarse en una orbita geo-
estacionaria de 36.000 kilo-
metros de altura sobre
nuestras cabezas, una distan-
cia que se antoja muy lejana
desde la érbita eliptica en la
que se encuentra en la actua-
lidad, 590 kilometros de apo-
geo y 17.500 de perigeo. La
solucién para salvar esta dis-
tancia es un compromiso en-
tre servicio y vida Util, pues el
gue se transporte a si mismo
mediante el encendido de sus
motores supone el consumo
de combustible y por tanto el
de vida util del sistema. El an-
helo de todos es que la nave
llegue a la érbita con la menor
mengua posible de combusti-

ble y capacidades, una
apuesta muy arriesgada en la
que los técnicos de la ESA
deberan hilar fino para que
Artemis se convierta en un
gran éxito tras el llorado fraca-
so. El ascenso se realizara de
manera escalonada y la ulti-
ma fase, desde septiembre,
se realizara integramente con
el motor idnico, un propulsor
de Ultima tecnologia que con-
sume gas xendn en vez de
combustible sdlido, lo que
permite reducir pesos de las
naves e incrementa notable-
mente las capacidades y vida
de los motores en el espacio.
Artemis, fabricado por Alenia
Aerospazio, debe ser el nexo
de union entre las diferentes
naves y misiones de la ESA,
la ISS y la Tierra y sera pieza
fundamental en el futuro siste-
ma de navegacion europeo, el
esperado Galileo.

v

Tres elegidos
para Marte

xpertos en propulsion del

Centro Marshall de la NA-
SA y del JPL han decidido las
tres companias finalistas, del
grupo de cinco, encargadas
del desarrollo de un vehiculo
capaz de traer de regreso
muestras marcianas a la Tie-
rra. Boeing, TRW y Lockheed
Martin han recibido, cada una,
300000 ddlares para la fase
de estudio del MAV (Mars As-
cent Vehicle), una mision que
debera ser una realidad alla
por el 2011.

Samad Hayati, gerente del
Programa Tecnoldgico de
Marte del JPL (Jet Propulsion
Laboratory) de la NASA, co-
munico en una rueda de pren-
sa que “un vehiculo pequeno
capaz de recolectar muestras
meses después de su amarti-
zaje es una de las claves a re-
solver en un futuro cercano,
para ello el Programa de Ex-
ploracion Marciana esta traba-
jando con diferentes propues-
tas y conceptos para lograr un
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rotundo éxito en la Mision
Mars Sample Return (Retorno
de Muestras Marcianas).

Cambio de
caras en
Arianespace

| consorcio europeo de

lanzadores espaciales
Arianespace, decidio a finales
de verano que uno de sus di-
rectivos, el jefe de operacio-
nes Jacques Rossignol, fuera
sustituido por Jean-Yves Le
Gall, el hasta el momento pre-
sidente de Starsem, la
joint-venture rusofrancesa en-
cargada de los lanzamientos
comerciales de los cohetes
rusos Soyuz. La inesperada
salida de Rossignol ha sido
muy controvertida, especial-
mente por ser una de las vo-
ces mas fuertes en la oposi-
cion a que Europa apoyase y
financiase los lanzamientos
Soyuz desde el cosmadromo
de Kourou, Guayana France-
sa, el centro europeo de ope-
raciones espaciales. El argu-
mento principal de Rossignol
es que los cohetes Soyuz son
una competencia directa de
los modelos Ariane y que ade-
cuar las instalaciones para
permitir el lanzamiento de es-
tos vectores rusos desde Kou-
rou supondria un desembolso
aproximado de 200 millones
de ddlares a las arcas europe-
as. Ambas companias compi-
ten en el lanzamiento de saté-
lites de telecomunicaciones
de tipo geoestacionario. Por el
momento Le Gall mantendra
despacho y puesto en las dos
empresas.

v

Casi medio billén de déla-
res (0.36 billones), es el
presupuesto para los proxi-
mos cuatro afios acordado
por el parlamento aleman
para proyectos espaciales,

Presupuestos
alemanes
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especialmente los de perfil y
resultado comercial. Alema-
nia contribuye con el 41%
del capital europeo destina-
do a la ISS y participa activa-
mente en otros programas
europeos como Ariane o el
futuro sistema de navega-
cion Galileo, entre otros.

v

La Sociedad Planetaria
pretende lanzar su nave
Cosmos 1 durante este in-
vierno, un ingenio de carac-
ter privado que es una evolu-
cion de los proyectos de vela
solar desarrollados y proba-
dos por algunas de las agen-
cias espaciales, especial-
mente la rusa y la NASA. En
esta ocasion se pretende
que sea un lanzamiento
completo y no un intento su-
borbital, como los dos ante-
riores que acabaron en fra-
caso por problemas técnicos
en los mecanismos de aper-
tura y extension de las velas
solares. Con la experiencia
adquirida, poco exitosa hasta
el momento, el equipo de la
Cosmos 1 considerara todo
un éxito que la nave consiga
extender en el espacio sus
velas solares, un reto que de
conseguirse permitiria adqui-
rir la experiencia y seguridad
para fabricar una nave con
unas expectativas mucho
mayores, un ingenio que de-
bera volar por el espacio pro-
pulsado por la energia solar
en el 2002.

v

Velas para el
Sol

Malos tiempos
para el sector

a multinacional Globalstar

LP ha decido, apuntando-
se a una peliaguda moda que
esta afectando a la mayoria
de las empresas tecnologicas
mundiales, el despido de la
mitad de sus empleados co-
mo medida rapida y necesaria

para recortar los costes que

estan lastrando su economia
y resultados. En total, los
afectados por esta resolucién
de la directiva son casi 200
personas, las minimas para
que la compania pueda seguir
operando y para evitar causar
mayores danos entre sus tra-
bajadores. Otro recorte signifi-
cativo se aplicara en la cons-
telacion de satélites Globals-
tar, pero la cuantia y modo no
se ha decidido todavia por la
direccion de la multinacional.

Se acabaron las
vacaciones y
liegan los
turistas

e juntaron el hambre y

las ganas de comer,
pues el refranero también
vale para hablar sobre Espa-
cio. Abierta una nueva pagi-
na en la historia de la carrera
espacial por el “turista” Den-
nis Tito, no son pocos los
que ahora quieren emularle y
no son escasas las necesi-
dades de fondos que tiene el
sector aeroespacial ruso co-
mo para decir no a la ligera.
Desde que el pionero Tito
fue enviado a la ISS en un
Soyuz U, alla por abril, en un
viaje de una semana de du-
racion y unos 6000 millones
de dolares de coste, sin re-
clamaciones por servicio, ya
son mas de una decena de
personas con las que esta
negociando la corporacion

rusa Energia, la encargada
de la difunta MIR y de los
lanzamientos de Soyuz y ac-
tividades en la ISS. La com-
pafia espera poder enviar a
otros turistas espaciales la
ISS en un Soyuz TM en el
2002, pero pese al aumento
de la demanda va a ser dura
la lucha con la NASA y los
otros socios en la ISS, a
quienes el turismo espacial,
reporte lo que reporte, no les
ha caido especialmente en
gracia. Para Yuri Koptev, di-
rector de Rosaviakosmos
(Agencia Espacial Rusa), la
ayuda econdmica gque supo-
nen este tipo de viajes es no-
table y considera que “podria
haber hueco para uno o dos
cosmonautas no profesiona-
les en los vuelos Soyuz a la
ISS del ano que viene”. Para
Alexander Derechin, directi-
vo de Energia, “existe un
emergente mercado de turis-
mo espacial, no tan grande
como nos gustaria, pero en
aumento despues del logro
de Tito. En la actualidad te-
nemos acuerdos con clientes
y desde Energia los vamos a
cumplir, no vamos a esperar
a que los otros socios de la
ISS creen un marco legal
restrictivo, que seria contra-
producente ya que las ofer-
tas no paran de llegar”. Ro-
saviakosmos esta trabajando
con otras empresas y com-
pafias rusas para crear una
oferta que cubra parte o toda
esta demanda, incluso Kop-
tev va a presentar varios pro-
yectos a los socios de la ISS
en el mes de octubre. Ya hay
candidatos a turista espacial
entrenando en la Ciudad de
las Estrellas, un paso del
proceso al que se llega des-
pués de pasar un riguroso
examen médico del Instituto
de Problemas Médicos y Bio-
l6gicos de la Academia Rusa
de Ciencias, y en el que en
tres meses de trabajo inten-
sivo te consideran apto para
volar al espacio para “ver,
pero no tocar”.
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% Préximos lanzamientos

?? - METSAT de la India.
?? - Echostar 7 en un
Atlas 3.

?? - HESSI a bordo de un
Pegasus XL norteamerica-
no.

01 - Progress Soyuz-U
ruso en la mision 3S a la
ISS.

01 - NRO en un Titan 4B
estadounidense.

02 - MLV-12 en un vector
Atlas 2AS.

15 - Galaxy 3C a bordo
de un cohete Zenit 3SL.

18 - QuickBird 2 en un
Delta 2 norteametricano.

21 - Soyuz TM33 en So-
yuz U.

28 - Hyshot 1 a bordo de
un lanzador Terrier-Orion.

29 - TDRS-I en un vector
Atlas |l estadounidense.

v

Una vez mds las tecnologi-
as espaciales han demostra-
do su capacidad y utilidad
mas que su potencial para el
debate y el conflicto. Bombe-
ros de Estados Unidos y Ca-
nada, paises que han pade-
cido este verano devastado-
res y amplios incendios en
sus territorios, se apoyaron
en las observaciones de sa-
télites de la ESA y la NASA
para localizar los focos, con- -
trolar su evolucion, realizar
mapas, distribuir las cuadri-
llas y efectivos y para obser-
var los efectos una vez domi-
nados o sofocados. Zonas
en las que era imposible la
comunicacion telefénica o
via radio fueron cubiertas por
cobertura satélite, facilitando
el trabajo de los bomberos y
una alerta mas temprana por
la aparicion de nuevo focos
en zonas aisladas o monta-
nosas.

Ojos para los
bomberos
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PANORAMA DE 1A +=-TAN

i Y EI Comité Militar y su Estado Mayor

Panorama de la OTAN se ha ocupado ya del Comite Militar y de
su organo de trabajo el Estado Mayor Internacional (EM! o IMS). No
obstante, el hecho de que por primera vez la jefatura de una division
del IMS sea ejercida por un oficial general del Ejército del Aire acon-
seja refrescar el conocimiento sobre ese Estado Mayor que en los ul-
timos tiempos se ha adaptado a las nuevas misiones y necesidades
de la Alianza Atlantica.

EI Comité Militar (MC), bajo la autoridad politica y la direccidn del
Consejo del Atlantico Norte (NAC), es la mas alta autoridad militar de
la Alianza siendo responsable ante el Consejo de la conduccion ge-
neral de los aspectos militares de la OTAN. EI MC es también un fo-
ro para las consultas y la cooperacion entre las naciones miembros y
la primera fuente de asesoramiento militar al Consejo y al Secretario
General. El Presidente del Comité Militar (CMC) actua, en este as-
pecto, como representante y portavoz del Comité presentando los
puntos de vista consensuados directamente por los Jefes de Estado
Mayor de la Defensa en sus reuniones (tres veces al aio habitual-
mente) o a traves de sus Hepresentantes Militares que se reunen al
menos una vez a la semana en sesion permanente del Comité. Es
conveniente puntualizar que el papel del MC es ofrecer asesora-
miento militar y servir de conducto para la direceion estratégica. Los
Comandantes Supremos de los Mando Estratégicos -SACEUR y SA-
CLANT- son responsables en ultima instancia ante el Consejo del
Atlantico Norte, aunque en la mayoria de las ocasiones a través del
Comite Militar.

El Estado Mayor Internacional (IMS) es un organismo formado
predominantemente por oficiales militares que realiza una funcion
de estado mayor y aclua como el érgano ejecutivo del Comite Militar.
El personal militar destinado en el IMS es enviado por las naciones
para ocupar determinados puestos y trabajar en el CG de la OTAN
en una capacidad internacional y por el interés comun de la Alianza y
no al servicio exclusivo de su pafs. El IMS acttia como filtro a través
del cual pasan todas las informaciones y propuestas hacia el mando
siendo a su vez responsable de la ejecucion, bien por los Mandos
Estratégicos o por ofras autoridades subordinadas, de las decisiones
adoptadas. EL IMS también dirige la actuacion de varios Comités y
grupos de trabajo que realizan una gran parte de la compleja labor
preparatoria necesaria para la presentacion de decumentos al MC
‘ para su consideracion y eventual aprobacion.

‘ ETII MINISTERS

Foto: OTAN

El Estado Mayor Internacional esta dirigido por un oficial general
de nivel OF-8 que actua como Jefe de Estado Mayor del Presidente
del Comite Militar. El Director del IMS (DIMS) dirige y supervisa el
trabajo de los mas de 400 militares y civiles que componen el IMS.
La estructura del IMS, ademas de los organos directos de apoyo al
DIMS y otros componentes de asesoramiento técnico, se compone
de cinco divisiones a cuyo frente se encuentra un oficial general alia-
do de nivel OF-7 (general de division o vicealmirante). Las divisiones
del IMS son: Inteligencia (INT), Operaciones (OPS), Logistica, Arma-
mentos y Recursos (L,A&R), Cooperacion y Seguridad Regional
(C&RS) y Planes (P&P). Desde el uno de junio de 2001, el general
Yaniz se encuentra al frente de la division de Cooperacion y Seguri-
dad Regional que, por los temas que tiene encomendados, es una
de las divisiones de mayor actividad en el IMS. En otro Panorama se
tratara en profundidad la mision y cometidos de esa division.

El trabajo del IMS como el de otros estados mayores de ese nivel
es muchas veces oscuro y poco entendido. Sin embargo la labor del
IMS es imprescindible no solo para apoyar al MC y a su Presidente
sino también para conseguir, a traves de multiples reuniones y con-
lactos, el consenso que es preciso alcanzar para la toma de decisio-
nes en una organizacion como la Alianza Atlantica. En efecto. no
basta que el asesoramiento dade al mando sea correcto y fundado
en la doctrina y las normas relevantes ademas es preciso asequrar
que los documentos producidos pueden ser aprobados por todos los
miembros del Comite Militar.

Un verano con cosecha

El verano de este 2001 se ha caracterizado en el CG de la OTAN
en Bruselas por la atencion prestada a los acontecimientos en los
Balcanes y mas concretamente a la situacion en la antigua Republi-
ca Yugoslava de Macedonia (ARYM). El planeamiento y preparacion
de la operacion "ESSENTIAL HARVEST" ha consumido muchas ho-
ras en el CG de Bruselas y en el CG del Mando Estratégico de Euro-
pa (SHAPE) en Mons. Como ya ocurrio varias veces en los Ulfimos
tiempos, durante el mes de agosto se tuvieron que tomar algunas de
las decisiones mas importantes relacionadas con la tercera opera-
cion de envergadura emprendida por la OTAN en los Balcanes. A la
vista de la situacion en ARYM, durante el mes de junio se realizaron
en el IMS y en el Estado Mayor de SHAPE los trabajos y estudios
necesarios para la elaboracion del OPLAN 10416 operacion "ES-

REHNIO '~l S

Los ministros de AA.EE., en la foto habitual, tras la reunion del Consejo del Atldntico Norte celebrada en Budapest el 29 de mayo de 2001.
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SENTIAL HARVEST". Estlos trabajos culminaron con la aprobacion
del plan por el Consejo Atlantico (NAC) el 28 de junio de 2001. Sin
embargo el proceso para la puesta en marcha del plan tras las con-
sultas adecuadas y a la espera de la firma del Acuerdo Marco se
prolongo durante los meses de julio y agosto.

Una vez firmado el Acuerdo Marco por los partidos del Parlamento
de ARYM, el ritmo de las decisiones fue muy rapido actuando el CG
de la Alianza con la flexibilidad y disponibilidad que le caracteriza. El
Secrelario General regreso de Macedonia en las dltimas horas del
dia trece de agosto tras la firma del citado Acuerdo y esa misma no-
che a las 23.30 se reunio el Consejo para recibir informacion de pri-
mera mano del Sr. Robertson. El deseo de no perder el impulso ad-
quirido hacia el cumplimiento del acuerdo se plasmo en un frenéefico
intercambio de consultas con las diversas capitales aliadas que per-
mitio que el Consejo diese un paso muy imporiante el 15 de agosto,
dia de la Asuncion de la Virgen. En efecto, dicho dia festivo se reu-
nid el Consejo del Atidntico Norte en sesion permanente para tratar
el tema. En dicha reunién se autorizo el despliegue en la antigua Re-
publica Yugoslava de Macedonia del CG de la "Task Force Harvest”
(TFH) asi como comunicaciones y otros elementos esenciales de
apoyo a la mision segun fuesen identificados por el Comandante Su-
premo Aliado en Europa (SACEUR). El Consejo Atlantico también

El Sr. Leotard en la rueda de prensa tras la primera reunién del
COPS de la UE y el NAC durante la Presidencia belga de la UE.
22 de agosto de 2001.

Foto: OTAN

El Secretario General de la OTAN con el embajador Brouhns, Presidente del Comité Politico y de Seguridad de la UE, v con el Sr. Leotard,
enviado especial de la UE en ARYM, tras la reunicn del Consejo y el COPS de la UE el dia 22 de agosto de 2001.

autorizo ese dia la disposicion de los fondos necesarios para respon-
der a los costes asociados con el despliegue. Los citados elementos
avanzados tenian como mision establecer el CG de la TFH y ayudar
a finalizar los detalles del plan para la recogida de armamento. La
Alianza adopto la decision de desplegar los citados elementos a la
luz de lo ocurrido desde la firma el dia 13 de agosto del Acuerdo
Marco y para aprovechar las expeclativas favorables creadas por di-
cha firma. Esta autorizacion para el desplieque se dio sin prejuzgar
la, entonces posible futura, decision del Consejo de desplegar la
“Task Force Harvest” en su totalidad una vez se hubiesen cumplido
las condiciones establecidas para dicho despliegue.

Tras la visita a Macedonia del General Ralston, Comandante Su-
premo Aliado en Europa, se celebro el dia 21 de agosto una reunion
del Comité Militar que estudio su evaluacion sobre la situacion y las
previsiones sobre la operacion "ESSENTIAL HARVEST". EI MC con-
siderd, a la luz del informe presentado que las condiciones desde el
punto de vista militar eran las adecuadas para el despliegue de las
fuerzas y el inicio de la operacion. La evaluacion de la situacion fue
enviada al Consejo con un memorandum del Presidente del Comité
Militar (MCMC) en el que se recomendaba la emision de la Directiva
ejecutiva del Consejo para la iniciacion de la operacion. El mismo dia
21 se celebrd una reunion del Consejo Atldntico en la que se acordo,
a la vista de los informes de las autoridades militares de la Alianza y
tras un procedimiento de silencio que termind el dia 22 de agosto a
las doce horas, emitir la Directiva del NAC para la ejecucion del
OPLAN 10416 autorizando al SACEUR a dar la Orden de activacion
del citado OPLAN 10416 "ESSENTIAL HARVEST" junto con la auto-
rizacion de las correspondientes reglas de enfrentamiento (ROEs).
Dicha autorizacion fue comunicada por el IMS a SACEUR el mismo
dia 22 iniciandose asi la operacion.

Para informar a la Union Europea de los pasos tomados por la
Alianza con respecto a la situacion en ARYM, se celebrd el dia 22 de
agosto una reunion del Consejo del Atlantico Norte y del Comité Poli-
tico y de Seguridad (COPS) de la Union Europea. Esta reunion fue la
primera de este tipo durante el semestre de Presidencia belga de la
Union y es una muestra del espiritu de colaboracion mutua entre la
Alianza Atldantica y la UE. Con total transparencia se trataron diver-
sos aspectos del plan 10416 y de las acciones emprendidas por la
Union en los campos economicos, humanitarios, etc. para apoyar el
esfuerzo comun para lograr afianzar la estabilidad en Macedonia y
en general en los Balcanes.
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EL INTA: CERCANO
Y DESCONOCIDO

| INTA, que nacié como parte del Ejérci-
to del Aire, es actualmente una insfitu-
cién del Ministerio de Defensa en la que
Bl «obajan aproximadamente 1.500 perso-
nas, liene un presupuesto anval de cerca de
18.000 millones de pesetas, y estd localizado
principalmente “al ofro lado” de la pista de la
Base Aérea de Torrején, aunque tomEién posee
el Centro Espacial de Canarias en Maspalomas,
el Cenfro de Experimentacion de El Arenosillo, la
Estacion INTANASA de Robledo de Chavela, la
Estacion INTA-Agencia Espacial Europea de Vi-
llafranca del Castillo y un Centro de Ensayos en
el Aeropuerio de Granada.

Todo este conjunfo de hombres, capital e insta-
laciones esté al servicio de nuesiras Fuerzas Ar-
madas y tiene una relacién muy parficular con
nuestro Ejército del Aire. Tras unos afos en que
el INTA ha buscado reforzar su identidad en el
ferreno tecnolégico y de investigacion, se produ-
jo un cierto distanciamiento con los Cuarteles
Generales de nuestras Fuerzas Armadas. Esta
tendencia se ha invertido en los Glimos tiempos vy
ahora se busca una relacién mas estrecha y un
mayor compromiso de servicio con las mismas.

En esta situacion merece la pena que "echemos
un vistazo” al INTA para conocerlo
mejor, para ver sus potencialidades,
valorar su vocacién de servicio y ver
que aungue no lo conociéramos sufi-
cientemente lo tenemos muy cerca,
deniro de nuestro Ministerio de Defen-
sa y listo para prestamos fodo el apo-
yo que, dentro de sus capacidades,
podamos necesitar.

El Instituto Nacional de Técnica
Aeronadtica “Esteban Terradas” fue
creado por Decreto de 7 de mayo
de 1942 como Organismo Auténo-
mo del entonces Ministerio del Aire,
bajo la inmediaia dependencia del

ministro, con las funciones de asesorar técnica-
mente a las autoridades vy servicios del Ejército
del Aire y a la industria cerondutica, persiguien-
do la progresiva nacionalizaciéon de los produc
tos de la misma. Durante un buen nimero de
anos el INTA fue una institucién mas en la organi-
zacién de nuestro Ejército, sirvié para probar
aviones y armamentos, abrié unas vias de cola-
boracién téenica que todavia perduran, y su per-
sonal, homogénea mezcla de civiles y militares,
se infegrd plenamente en la vida del Ejército del
Aire de aquellos arios.

Con la creacion del Ministerio de Defensa en
1977 el INTA pasd a depender de lo Secrefario
de Estado de Defensa y su frabajo a separarse suc-
ve pero progresivamente del objetive tnico de dar
respuesta a las necesidades del Eiército del Aire. Se
abrié entonces a un proceso creciente de colabora-
ciones con la industria privada y ofres organismos
oficiales. También comenzé a orientar su actividad
al campo espacial pero marcandose el propio Insti-
tuto los objetivos a conseguir que, -aungue eran
aprobados anualmente por ?o Direccion General de
Armamento y Material, no respondian en muchos
casos a requisitos o peticiones concretas de los
Cuarteles Generales de los Fuerzas Armadas.

En estos momentos el INTA es le-
galmente un Organismo Poblico de
Investigacion, dentro de los Orga-
nismos Auténomos contemplados en
la LOFAGE (ley 6/97), y adscrito
al Ministerio de Defensa o fravés de
la Secretaria de Estado de Defensa.
En virtud de esta misma ley, el Insti-
tuto tiene personalidad juridica po-
blica diferenciada, pafrimonio vy fe-
soreria propios, autonomia de ges-
tién y plena capacided juridica. El
reciente Real Decreto 88/2001 de
2 de febrero establece el Estatuto
actualmente en vigor del Instituto.
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Las funciones basicas del Instituto son principal-
mente:

- la adquisicién, mantenimiento y elevacién
del nivel de las tecnologias de aplicacion en el
ambito aeroespacial.

- la realizacién de ensayos, andlisis y fodo fi-
po de pruebas para comprobar, homologar y
certificar materiales y equipos.

- la gestién y ejecucion de los programas na-
cionales, que les sean asignados por la Comi-
sion Inferministerial de Ciencia y Tecnologia o el
Ministerio de Defensa.

- El asesoramiento técnico y la prestacion de
servicios @ Organismos del Estado o de las Cer
munidades Auténomas.

- la actuacién como laboratorio metrolégico y
servicio técnico para el Ministerio de Defensa y
los Organismos Piblicos.

- la difusién de conocimientos cienfificos y tec-

nolégicos, adquiridos por el Instituto que pudie-
ran contribuir al desarrollo de la industria na-
cional y de la investigacién cientifica y la forma-
cion de técnicos.

El INTA integra en sus planes las actividades de
I+D de interés para la Defensa Nacional que le
son asignadas por el Secretario de Estado 3e De-
fensa a propuesta del Director General de Ama-
mento y Maferial. Estas acfividades se incluyen en
el Plan Director de Investigacién y Desarrollo de
Defensa, y pueden incluir propuesias originadas
por el propio Instituto y programas destinados a
salisfacer necesidades directamente derivadas del
proceso de planeamienio de la Defensa Militar.

Segin viene expresamente determinado en su
reglamento, el INTA mantiene un especial régi-
men de colaboracién con las Fuerzas Armadas y
en parficular con el Ejercito del Aire, con el que
fiene encomendada de modo especifico la fun-
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PRESUPUESTO DEL INTA EJERCICIO 2001

PRESUPUESTO DE INGRESOS PRESUPUESTO DE GASTOS
CAP DENOMINACION IMPORTES IMPORTES DENOMINACION CAP
t]n TRANSFERENCIAS CORRIENTES 4.544 ?%i 6284 | GASTOS DE PERSONAL .
E RESULTADO OPERACIONES COMERCIALES | 2.627 : 923
é DIVIDENDOS HISPASAT 233
= 1.41 ASTOS EN ENTES Y SERVICIOS | 2
% ALQUILERES DE VIVIENDAS 2 o 2 1B e e E
[=™
é 255
6 | GASTOS FINANCIEROS 3
§ VARIACION DEL FONDO DE MANIOBRA 3.385 130 124 | TRANSFERENCIAS CORRIENTES
i 3.000
7 | TRANSFERENCIAS DE CAPITAL 7.096 7.096 FEORG: HNYERONONES REAIES ¢
8 | ACTIVOS FINANCIEROS 30 30 30 |ACTIVOS FINANCIEROS 8

TOTAL PRESUPUESTO DE INGRESOS 17.917

17.917 | 17.917

TOTAL PRESUPUESTO DE GASTOS

cion de prestar opoyo a EL COMPONENTE HUMANO DEL INTA
5US Organismos fecnicos.

El INTA puede reali-
zar todas E]s activida-
des que sean necesa-
rias para el cumplimien-
to de todas estas
funciones y, en concre-
to, las de carécter co-
mercial y empresarial.

Tetnicos de apoyo

386 30%

Personal de administracin y seficios

368 28%

Jefe del Mando de Apo-
ro logistico y €l Jefe de
a Divisién de Planes del
Estado Mayor del Aire.
o En el (ltimo afio la
— s ex | nueva Direccién del IN-
TA, siguiendo directrices
del Secretaric de Esta-
do de Defensa, ha to-
mado como principal fi-

También puede estable-
cer convenios de colo-
boracién con las Comunidades Auténomas, parti-
cipar en proyectos internacionales y crear o parti
cipar en el capital de sociedades mercantiles.

los érganos de gobiemno del Instituto son, el
Presidente (que es el Secrefario de Estado de De-
fensa) el Consejo Rector y el Director General del
Instituto. La erganizacién del Instituio comprende
actualmente cuatro Subdirecciones Generales:
Coordinacién y Planes (bajo el mando de un Ge-
neral de Brigada del Ejército del Aire), Relaciones
Institucionales y Politica Comercial, Invesfigacion
y Programas, y Experimentacion y Certificacion.
Ademas dispone cﬁ: una Secretaria General con
el mismo rango (bajo el mando de un Coronel de
Intendencia j]ei Ejército del Aire).

El Consejo Rec-

nea de accion el poten-
ciar las actividades del
Instituto a favor de los Cuarteles Generales y aun-
que estd forzado a completar su presupuesto con
operaciones comerciales, esta procurando que
esto no constituya un obstéculo a la hora de pro-
gramar colaboraciones con las Fuerzas Armodpos..

RECURSOS ECONOMICOS

Los recursos econdmicos del INTA proceden prin-
cipalmente de los bienes y valores que consfituyen
su patrimonio, las consignaciones especificas que
le asignen los Presupuestos Generales del Estadbo,
transferencias corrientes o de capital procedentes
de las Administraciones publicas, ingresos produci-
dos por la ejecucion de programas y trabajos reali-

zados para el

for propone al M- Estado o entida-
nisterio de Defen- INVESTIGACION Y DESARROLLO des piblicas y

sa los objetivos y
planes de actuc-
cién del Instituto.
Estd compuesto
For quince voca-
es, y enfre ellos
se encuentran el
Jefe de Estado
Mayor del Aire, el

10 energia y medicambients 13 %

I+Den electronica y comunicaciones 11 %

+D en matariales ¥ eslructuras 7%

articulares, vy
ﬁas beneficios
obtenidos de su
1+ aeronautico § % pO”ICﬂ Gcién en
sociecﬁldes mer-

cantiles.
El presupuesto
del INTA para el
ano 2001 es de

1+D espacial 18 %

Estutia en clencias del espacio 20 %

14D en asfodindmica 12 %
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SITURCION DEL INTA ¥ DE LAS INSTALACIONES EN QUE OPERA

LOCATION OF INTA & THE FACILITIES IN WHICH IT OPERATES

Estacin INTA-NASA®

INTA-NASA TRACKING STATION

Estacin INTA-ESA

LAEFF

INTA-ESA TRACKING STATION
LAEFF

HUELVA

UROBLEDO

Y Sepe CENTRAL

HEADQUARTERS

CENTRO DE ENSAYOS

TEST CENTER

COMUNIDAD DE MADRID

B ROBLEDO TORREJN
SEGUIMIENTO
VEHECULOS ESPACIALES (NASA)

SPACE VEHICLES Tﬁf«t;mNu [NASR:W' DIRECOH IRt

4 SUBDIRECCIONES

VILLAFRANCA S EnaIoNes

SEGUIMIENTO SATLITES (ESA)

LAEFF (LABORATORIO DE ASTROFTESICA
v Fosca FUNDAMENTAL)

INSTALACIONES DE
Ensavo

GRAL. DIRECTORATE
4 SUBDIRECTORATES
8 DivisioNs

SATELLITE TRACKING (ESA)

LAEFF (ASTROPH AND
FUNDAMENTAL PHY LABORATORY) TEST FACILITIES
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HUELVA

CeDEA
SEGUIMIENTO
TELEMEDIDA
LANZAMIENTO
SONDEOS
Enerama
METEOROLOGEA
TRACKING
TELEMETRY
LAUNCHINGS
SOUNDINGS
ENERGY
METECROLOGY

LAS PALMAS
CENTRO ESPACIAL DE CANARIAS

CANARY ISLANDS SPACE CENTRE

LAS PALMAS GRANADA

MaspPaLOMAS ENsAYO DE
SEGUIMIENTO SATLITES SISTEMAS

DE AERONAVES
AIRCRAFT SYSTEMS
TESTING

CONECTADA RED ARTHNET

SATELLITE TRACKING CONNECTED
TO ARTHNET NETWORK
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17.917 millones de pesetas. De ellos un ingreso
de 7.096 millones consfituye el capitulo "transte-
rencias de capital”. Esta cifra junte con 3.000 mi-
llones procedentes de “ingresos patimoniales/var
riaciéon del fondo de manicbra” se destinan a “in-
versiones reales” del Instituto. Estos gastos en
inversiones consisten basicamente en todo lo necer
sario para hacer frente a los proyecios de [+D del
Instituto, atender a nuevo equipamiento y nuevas
infraestructuras, v a la adquisicién de nuevo mate
rial infarmatico.

del Instituto se destina de una manera o de ofra
aclividodes de desarrollo tec-
nolégico y un 30% a la investigacion aplicada.
Como ya se ha dicho, la dinémica presupuesiaria
establecida para el INTA obliga al Insfivio a com
plefar sus ingresos mediante el resullado de opera-
ciones comerciales con el Ministerio de Defensa v
ofros Ministerios e inslituciones. En conjunto, los resu
tados de los operaciones comerciales del INTA conr
tribuyen en un 34% a la finonciacion de los gastos
corrienfes de

fa
a la realizaciéon d

Durante los Glti-
mos afos el
INTA ha desti-
nado aproxi-
madamente el
A6% de sus in-
versiones a la
realizacién de
proyectos de
4Dy el 54% a
infraestructuras
y equipamiento
cientifico.
También
dentro del pre-
supuesto del
INTA  estan
contemplados
unos ingresos
por “transferen-
cias corrientes”
de 4.544 mi-
llones. Estos in-
gresos contri-
buyen a hacer
frente parcial-
mente a los
"gastos de per-
sonal” que al
canzan un fo-

tal de 6.248
millones. Los
1.704 millo-

nes de diferen-
cia entre esfas

funcionamiento
v de los costes
de personal, y
representan
aproximoda-
mente una quin-
ta parte de su
presupuesto
global.
En cuanto a
subvenciones
ue tienen to-
305 ellas ca-
racter extrapre-
supuestario, el
Instituto recibe
financiacion
de este tipo
principalmente
a través de los
fondos estructu-
rales de lao
Unién Europea
destinados a
actividades es-
R paciales, co-
8, mo es el caso
del programa
del MINISAT y
el Centro de
Astrobiclogia.
El INTA, ade
mds, acude re-
gulormeni& a
las distintas conr
vocaltorias de

dos cifras tie-
nen que ser re-
sultado de las operaciones comerciales que rea-
liza el Insfituto en forma de colaboraciones con
el Ministerio de Defensa y con ofros organismos
nacionales y extranjeros.

El mantenimiento del INTA estd contemplado
en el presupuesto de gastos como “gastos en
bienes corrientes y servicios” por una cuantia
que, siempre ufilizando las cifras correspondien-
tes el afio 2001, asciende a 1.413 millones.

En una interpretacién amplia y como resumen se
podria decir que mas del 60% del presupuesto for

los Planes Na-
cionales y Autonémicos de Investigacién, obtenien
do subvenciones de distintas fuentes como la Comk
sién Interministerial de Ciencia y Tecnologia (CICYT)
dependiente del Ministerio de Ciencia y Tecnologia
y de la Comunidad Auténoma de Madrid.

PERSONAL

El personal del INTA esté formado por funcic-
narios del Insfituto, personal militar destinado en
el mismo, funcionarios de los distinfos cuerpos y
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comprobar

ntacion en vuelo es desde 1990 el nicleo del cent

C 1l es de modif

de ensayos espafiol en el

diseno y realizacion de ensayos de los vehiculos aéreos no tripulados

escalas de la Administracion, personal cientifico
y técnico contratado, investigadores contratados
en la modalidad de “frabajo en practicas”, per-
sonal laboral contratado por el Insfituto y perso-
nal investigador de carécter temporal. El INTA
podré formar en sus instalaciones cuantos becar
rios estime oportunos y admitir alumnos en practi-
cas de ofros organismos piblicos con el objeto
de completar sus ciclos formativos.

En total, el personal del Instituto es en estos momen-
fos de alrededor de 1.400 personas. En este perso-
nal no estan confados los cerca de 300 hombres
que componen la plantilla de la empresa INSA,
pereneciente al Insfituto Nacional de Técnica Aeroes
pacial, y que se encarga de acfividades relafivas al
espacio actuande como sociedad juridica privada.

En lineas generales el personal del INTA esta
compuesto por 490 funcionarios y 796 personal
laboral de plantilla, y en cuanto a su valoracién
académica, el 42'5% del personal del INTA fie-
ne fitulacién universitaria.
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Merece la pena hacer notar que el porcentaje
de investigadores en nuestro instituto es aproxima-
damente el 28% del total del personal. Esta cifra,
correspondiente a una estadistica de 1998, es
significativamente inferior a la de ofros organismos
extranjeros similares, que esid en torno al 60%.

INSTALACIONES

En su sede central de Torrejon de Ardoz, las
instalaciones del INTA estan repartidas en més
de un centenar de edificios. Entre estos se en-
cuentra un conjunto de grandes insfalaciones de
ensayo que han sido puestas en marcha y pofen-
ciadas a lo largo de los Gltimos afios. Ademas el
INTA dispone de un gran nimero de laborate-
rios adscritos a sus diversas Divisiones.

Este nimero tan elevado de instalaciones tiene
su origen en la diversidad de los proyectos a de-
sarrollar. Més adelante, cuando abordemos en
este arficulo ofros aspecios del INTA, profundiza-
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remos en la incidencia gue tienen las instalacior
nes tanfo en el terrenc econémico como en el
del personal.
Entre las grandes instalaciones de ensayo que
antes se han mencionodo destacan;
— Centro de Metrolegia y Calibracién
= Cdmora' de Compatibilidad Electromagnética
y Medida de Antenas
= Conno de Ensayos Ambientales y Mecanicos
~ laboratorios de Experimentacion y Teledetec-
cién en Vuelo
— Cenfro de Ensayos de E| Arencsillo (en Huelva)
— Banco de Ensayo y Desarrollo de Turborreactores
— Estaciones Espaciales de Canarias, Robledo
de Chavela y Villefranca del Castillc
— laboratorio de Certificacién de Células Solares
(SPASOLAB|
— Tlneles Aerodindmicos
— Centro de Ensayos del Programa Ariane
En general, todas estas grandes instalaciones
estan a nivel europeo, y algunas de ellas con co-
pacidad potencial para convertirse en cenlros de
excelencia dentro er nuestro continente.

AREAS TECNOLOGICAS Y DISTRIBUCION
DEL ESFUERZO DEL INTA

El INTA distri-

gaciones basicas sobre dinamica de fluidos y expe-
rimentacion en tineles aerodinamicos hasta integra-
cién de tecnologias, pasando por pruebas de cero-
navegabilidad, experimentacion en vuelo y certificar
cién de aeronaves. Esias actividades se realizan
tanto en apoyo del Ministerio de Defensa como de
ofras insfituciones y de la industiia. En estos momen-
tos lienen eapeuo\ relevancia dentro del Instituto y
en este campo el desarrollo de vehiculos aéreos no
fripulados (UAVs] y las actividades del banco de en-
sayos de turborreactores.

En el area de tecnologia espacial las activido-
des del INTA se extienden desde el campo de las
antenas para telemedida y telecomando de satél-
tes hasta la robdtica espacial. Especiclmente signi-
ficativas en estos momentos son las actividades
dedicadas al desarrollo de un radar de apertura
sintética (SAR), proyecto que también pcxf en-
trar en el drea de lo tecnologia aerondulica, y e
disefio y desarrollo de distintos tipos de satélites.
lgualmente se engloban en este drea los aclivida-
des de las eslaciones de seguimiento espacial de
Maspalomas, Villafranca del Castillo y Robledo
de Chavela, asl como las actividades de felede-
teccién, que incluyen desde la adquisicion y pro-
cesado de datos procedentes de satélites hasta la
distribucién de imagenes recibidas de los mismos.
Bajo el e {Jlglf]

buye conceptual-
mente su activi-
dad entre las are-
as de tecnologia
aeronautica, tec-
nologia espacial,
fecnologias de la
defensa, vy tecno-
logias diversas.
No existe una
linea clara de se-
paracion entre las
fecnologias de lo
defensa y las res-
fantes, puesto que
la mayor parte de
todas ellas son en
gran medida de
doble uso. En es

fe de tecnologias
dE‘ dt‘%r‘ﬂak} se
agrupan las acti-
vidades relacio-
nadas con la De-
fensa, entre las
que cabe desta-
car el desarrollo
de vehiculos aé-
reos no fripulados
para reconoci-
miento y vigilan-
cia a las cLue ya
se ha hecho re-
ferencia anterior-
mente. Este cam-
po abarca el de-
sarrollo del SIVA

(Sistema Integra-

te entendimiento
describiremos @
continuacién las
actividades que
se engloban en
cada una de es-
tas Greas.

Con respecto al
area de tecnolo-
gia aeronautica, lm S d
el INTA desarre o WD G
llo, desde investi-

do de Vigilancia
Aérea) el ALO
(Avién ligero de
Observacién) y
los blancos aére-
os ALBA [Avion Li-
gero Blanco Aé-
reo) para prue-
bas de tiro
artillero. También
cabe destacar
dentro de este

) M. de distan-

.'lr‘: Ensay
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area los estudios de firmas infrarrojas de equiPos
terrestres y navales, los ensayos de compatibili-
dad electromagnética en aeronaves (EF-2000) y
vehiculos terrestres (Pizarro), cartas de vienfos pa-
ra bugues de lo Armada, ensayos de armamento
(bombas y misiles), y un largo etcétera. Aunque
a se han mencionado dentro del drea de fecno-
rogic: espacial, también conviene fener en cuenta
aqui los actividades relacionadas con la telede-
teccién espacial para reconocimiento militar (Pro-
grama HELOS) y las actividades relacionadas
con satélites de comunicaciones para uso militar,
en los que el INTA estd en estos momentos parti-
cipando muy activamente, fanto en el ferreno téc-
nico como en el financiero y en el de gestién. Fi-
nalmente, y siempre denfro de este area, hay que
hacer notar las actividades de mefrologia y cali-
bracién de una variada gama de equipos de las
Fuerzas Armadas asi como andlisis de Fubﬁcorwres
y combustibles para las mismas.

En cuanto a recnobgic:s diversas, basicamente
estas aclividades se centran en las invesligaciones
sobre energias renovables, medio ambiente y se-
guridad activa y pasiva en medios de transporte

En conjunto, el porcentaje relafivo de la activi-
dad dedicada a cada una de estas dreas tecnold
gicas dentro del esfuerzo tofal del instituto, arroja
durante los dltimos cinco anos el siguiente reparto:

- Tecnologia Aeronautica: .................20%
— Tecnologia Espacial: ...........c.........24%
- Tecnologia de Defensa: .................. 41%
— Tecnologias diversas: ..................... 15%

PRINCIPALES PROGRAMAS DE
DESARROLLO TECNOLOGICO

El Instituto estd inmerso en la ejecucién de tres
grandes programas de desarrollo fecnolégico a los
que por su inferés vamos a dedicar un capitulo par-
ficular en este articulo. Esfos programas tienen en
comin el uso extensivo de nuevas Tecnologios aso
ciadas a la miniaturizacién de la electrénica v los
sensores, asl como el empleo de las mds modernas
técnicas y mélodos de ingenieria y produccion. Es-
tos programas son Pequerios Satélites, Vehiculos Aé- : \
reos No Tripulados, y Radar de Apertura Sintética. | | cualquier «

; tipo de turt
KN (1400 )

) Lb)l D

Satélites

En cuanto al Programa de Pequefios Satélites, su
principal obijefivo es que el secfor aeroespacial es-
pafol adquiriera las capacidades necesarias para

(quisito im

definir, disefiar, desarrollar, calificar, fabricar y | | pricantes 1
operar sistemas espaciales. En este programa FG t | De aene
demos distinguir varias etapas. la primera de ellas

se dirigi6 al disefio de una plataforma modular, fle-
xible y de bajo coste para realizar aplicaciones
cienfificas y sewvir de base para futuros desarrollos
de nuevas plataformas. En esta efapa se desarrolld
el satélite MINISAT O1, que ha consfituido un ro-
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tundo éxito y que fue lan- lilﬂm DE INVESTIGACION DEL INTA | de su vida operativa en el

zado al espacio el 21 de
abril de 1997, estando
de director generoT del IN-
TA! el teniente general Rico se em
del Ejército del Aire. El sa- | INIAS
telite lesfé todavia en érbi- !E""”
fa y operativo, y confinua
realizando su misién en el
esg;omo de forma muy sor
tisractoria.

En una segunda efapa
se ha consm?erodo la ex-
tensién del Programa de
Pequefios Satélites desarror
llando un nuevo satélite,
abierto a la cooperacién
internacional, con misiones
de observacién de la Tie-
ma 'y basandose en una ar-
quitectura elaborada en el
INTA y basada en el MI-
NISAT O1. En esta fase se
han realizado estudios de
diversos conceplos de mision de los cuales los mas
importantes son los correspondientes al proyecio
ISHTAR para el Ministerio CF Defensa y al proyecto
CESAR de cooperacién iberoamericana [Esparia y
Argentina) para aplicaciones en las éreas de carlo-
grafia, recursos

n el Plan Director |
-ﬁ"“nar

aio 2005 y preparando

El dd'mﬁﬁ""? dish'lbuy:‘;l;hwelim | la transicién al programa

que, previsiblemente en ré-
| gimen de ‘coopercciéT in-
ternacional, suslituird al ac-
}“"‘ daﬁmdo h estrec[na tual proximamente.
También desarrolla el IN-
| TA una intensa labor en el
| campo de los satélites de
ol comunicaciones. Sus estu-
| dios han sido la base de lo
posterior definicion de las
| necesidades del Ministerio
de Defensa. De particular
importancia en este cam-
po, el INTA, en colabora-
cién con EADS/CASA,
| estd desarrollando una an-
‘ tena activa con excelentes
. propiedades anti-interfe-
rencia, que volara en el
satélite que dentro de un
par de afios remplazara
al HISPASAT actualmente en servicio.

Vehiculos Aéreos no Tripulados
Este programa pretende desarrollar las tecnolo-
gias asociadas a los vehiculos céreos no tripula-
dos. El primer

naturales y geofisi
ca. Paralelamente
a estos estudios
se han realizado
importantes fraba- |
jos para el Minis-  [EEEEEEE e
terio de Defensa  [L e
en este areq, inter-
viniendo decisivar
mente el Instituto
en el programa
HELOS | (satélite
de observacién
de la Tierra en el
que participa Es-

objetivo marco-
do es el de con-
seguir un siste-
ma, denominado
SIVA, de obser-
vacién en el es-
pectro visible e
infrarrojo. Desde
1991 se esta tra-
bajando en este
asunto y en estos
momentos se es-
ta en las Gltimas
fases del desa-
rrollo de un mo-

M. Lamparero

panal. El INTA
participa en este

programa apo- | SIVA (SISTEMA INTEGRADO DE VIGILANCIA AEREA)- Proye

delo demostia-
dor que podria
de | comenzar a ser

yando técnica-

desarrello en el ¢ dmm de las aeronaves no {ripuladas, de aplic

- evaluado por

B rig ci empo res edio de senso
e proceso 1::;;1 vigilancia e 11‘_1111)\ real por ms E_\.le. .n r.‘ e ' nueskas Fuerzas
d — (TV e 1n1’1t111mm) hl sistema consta de varios vehiculos aéreos capa- A d ol
€ lecepclan: Os ces de realizar la mision programada de forma automatica controla- vrmo vUS en'e y
imagenes, modifi- dos desde una estacitn de tierra que recibe datos e imagenes v pue- timo trimestre del
cando la compo- de cambiar lps pardmetros de la mision y tomar presenle afio. El
nente terrestre es- El proyecte SIVA se complemen K sistema a desa-
poﬁolo del mismo ronaves no tripuladas de aplicacion en observacion de corto alcance rrollar por el IN-

al objeto de ase-

gurar la glfno mo se llevan a cabo desarrollc
operacién ael sis- I8, especialmente en las drea:
tema hasta el final

(ALO Avion Ligero de Observacion) y aviones blanco para entrenamien-
to de artilleria antiagrea (ALBA, Avion Li e

TA consiste en

d:‘ Blanco Aéreo). Asimis- i teotis
; < velicu- cuatro prototi

e vuelo. pos, una esta-
cién de contral y
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una catapulta de lanzamiento con los medios de
fransporte necesarios.

Al margen del resuliado practico y utilizacion fur
tura del SIVA, el conocimienio obtenido por el per-
sonal técnico del Instifuto en el campo de los veht
culos aéreos no fripulados permitird al INTA estar
en condiciones de colaborar en cualquier proyec-
to de mas envergadura en esle campo tan impor-
tante si asi lo decide el Ministerio de Defensa.

Radar de Apertura Sintética (SAR)

Este programa pretende desarrollar las tecnolo-
gias asociadas a un sistema de radar de apertura
sintéfica aerotransportado en una primera efapa y
montado en un satélite en una segunda, que per-
mita la observacién de la Tierra en todo tiempo.

El primer prototipo del programa, se encuentra
en fase de integracién y pruebas a bordo de un
avién CASA C-212. El primer vuelo de este pro-
fotipo, con capacidad para imagenes bidimen-

sionales, estd previsto en el Ulfimo frimestre de es-
le afio y el primer vuelo del prototipo interferomé-
frico completo en febrero del 2002.

Cracias a la experiencia y tecnologia adquiri-
da en este programa el INTA participa también
en el programa europeo SOSTAR X para la reali-
zacion de un demostrador tecnolégico de un ra-
dar SAR con capacidad de MTI para competir,
junto con Francia, Alemania, Holanda e ltalia,

en el programa AGS de la OTAN.

COOPERACION CON OTRAS
INSTITUCIONES

El INTA es miembro fundador de la Asociacion
de Centros Europeos de Investigaciéon Aeronduti-
ca (EREA), y participa en el Grupo para la Inves-
tigacién y Tecnologia Aerondutica de Europa
[GARTEUR) y en la Organizacién de Investiga-
cién y Tecnologia de la OTAN. El Instituto ade-
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Centrode Ensayos Pr 18 \IANE (CEPA)- El
Centro de del Pr RIANE del INTA,

g una

capacidad de
simula
A instalad
1 INTA, dal {

rie de las

me de una lo-
$ 3] del suelo, asi
como ] bR
nivel de pudiendo ensayarse est
hasta 2 de altura.
En la fotografia puede apreciarse detras del arma-
zOon un trozo de estructura de composite (en color og-
curo) del lanzador Ariane sometidn a las pruebas de
resistencia estructural.

més es oficialmente Centro Oficial de Ensayos
en Vuelo del EF-2000 en conjuncién con los ins-
titutos equivalentes britanico (DERA), aleman
(WTD 61) e italiano (CEV).

El Instituto colabora con el Centro Superior de
Investigaciones Cientificas y la Comunidad de
Madrid en las actividades del recién creado
Centro de Astrobiologia (CAB), asocicdo al Insfi-
tuto de Astrobiologia de la NASA, cuya sede
definitiva se inaugurard en el INTA durante el pri-
mer frimestre del proximo afio.

También merece la pena destacar que el Insti-
futo mantiene acverdos de colaboracion cienfifi-
ca y desarrollo tecnolégico con algunos de los
principales centros europeos de investigacion ae-
roespocicﬂ, asi como con gran nimero de univer-
sidades espafiolas y organismos piblicos. Entre
las insfituciones internacionales con las que tiene
establecidos acuerdos destacan la Agencia Es-
pacial Europea y la NASA.

Por dltimo, es significativa la participacion del
INTA en el Programa Marco de Investigacion y De-
sarrollo de la Unién Europea, con el que durante el
pasado afo se establecieron colaboraciones en un
total de 23 proyecios relativos entre ofras dreas a
la dinamica de fluidos, aerodindmica, materiales,
energias renovables y medio ambiente.

COLABORACION DEL INTA
CON EL EJERCITO DEL AIRE

El INTA mantiene una relacién muy especial
con el Ejército del Aire y le presta apoyo en fo-
das las cuestiones técnicas dentro de sus dreas
de competencia. Anferiormente en este arficulo
se han expuestos muchos aspectos de la colabo-
racién del Instituto con nuestro Ejército.

De hecho el INTA colabora en concreto en nume-
rosos proyectos de inferés para el Ejercito del Aire,
algunas veces directamente y ofras de forma indi-
recta a través de la Direccién General de Arma-
mento y Material o de la Industria. Ademds de las
actividades del INTA en los campos de andlisis de
materiales y fluidos, cerfificacién y homologacion, y
ensayos en vuelo y en tierra, el Instituto colabora en
el programa EF-2000 vy lo hara en el avién de
transporte militar Airbus A 400 M que formara par-
te proximamente de nuestras Fuerzas Aéreas.

En apoyo al programa EF-2000, el Instituto ac-
toa como autoridad de certificacion de aerona-
vegabilidad, centro oficial de ensayos en vuelo
y asislencia técnica al programa. Ademas el per-
sonal del INTA colaborard decisivamente con el
CLAEX en el campo del software ceronautico
operativo de los aviones.

En cuanto al futuro avién de transporte militar
Airbus A 400 M, con la iniciacién de las activi-
dades del proyecto y de su planta de montaje
en Sevilla, el INTA adquirird un importante papel
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como autoridad de certificacién, y tendré res-
ponsabilidades en el proceso de montaje y pues-
ta en vuelo de los aviones.

la Comisién Mixta Ejercito del AireINTA, en
vigor desde hace ya varios afios, coordina las
actividades y colaboraciones entre nuestro Ejérci-
to y el Instituto. Esta Comisién se reine periodi-
camente y garantiza unas relaciones fluidos y efi-
caces enfre las dos Insfituciones.

CONCLUSIONES

Durante una reciente visita a un Insfituto similar al
INTA en un pais europeo, he podido conocer una
sifuacion que
pienso puede ser
trasladable a mu-
chos Institutos de
la misma nature-
leza que el nues-
tro. El Instituto del
que hablo no fie
ne muchos afios
de existencia pe-
ro ya su activi-
dad se ha orien-
tade a la investi-
gacion basica,
al establecimien-
to de distintos lo-
boratorios y, de

la instalacién de la que hablamos es casi Oni-
ca en su género, y su porvenir radicard en que la
financiacion de su mantenimiento se logre a tra-
vés de futuros trabajos para la industria en ofros
proyectos que de alguna manera guarden relo-
cion con sus capacidades, pero quizas haya que
esperar anos para logror confratos en este senti-
do, y sobre todo no se fiene la garantia de que
cumpla finalmente un objetivo tecrolégico en vez
de un resultado comercial. Lo peor de todo es
que a esta gran instalacién, desde el mismo mo-
mento de su concepcion y a lo largo de fodo su
ciclo de vida, estara ligcJo un equipo de compe-
fentes ingenieros que a partir de ahora no podrd
dedicar su activi-
dad a la investi-
gacién de ofros
proyectos com-
pletamente dis-
fintos, sino que
formarén parte
de un Unico ob-
jetivo ya conse-
guido [la instalo-
cién) pero a la
espera de utili-
dad.

Este ejemplo,
que se vera mul
tiplicado por
diez o por vein-

particular interés
para obtener en-
sefianzas para
nosotros, al de-
sarrollo de impor-
tantes instalacio-
nes pOrU ”eVGl' a
cabo experien-
cias que, por el
coste de las mis-
mas y por su limi-
fada duracién en
el tiempo, las in-
dustrias son rea-
cias a financiar.
Esto entra dentro
de la légica ha-
bitual de un insti-
futo de investigar
cién y se repite

MAQUETA DEL MINISAT 01- El Minisat 01 es una plataforma multi-
propasito dentro del segmento de Ios minisatélites (masa comprendi-
da entre 100 y 1000 kgs) Entro en servicio en abril de 1997 con ties
instrumentos cientificos y un demostrador tecnologico,

El Minisat 01 estudia la radiacion difusa del medio interestelar galdoti-
co en el extremn ultraviokita siguisndo un experimento disefado por un
equipo coimpuesto por el INTA y la universidad de Berkelsy (EEUU)
Otro experimento a bordo del Minisat 01 es el comportamiento de
puentes liguides en microgravedad y esta patrocinado por la [Uni-
versidad Politéenica de Madrid,

También estudia nuestro satélite la radiacion gamma de buja ener-
gia segun un programa desarrollado por un equipo clentifico inter-
nacional compuesto por la Universidad de Valencia, el INTA, el CIE-
MAT, las universidades de Birminghan y de Southampton y el Rut-
heford Appleton Laboratory del Reino Unido.

Finalmente, el Minisay 01 estudia también el comportamiento en 6r-
bita de un nueve disefio de regulador de velocidad para despliegue
de grandes reflectores y mastiles desde satélites desarrcllado por la
Division Espacio de EADS/CASA

< L

te segln vaya
pasando el tiem-
po y ejecutan-
dose los presu-

uestos anuales,
ﬁ)evoré a que el
Instituto en cues-
fin termine dis-
poniendo de un
gran numero de
personal muy
cualificado y ex-
perfo en unas ta-
reas determing-
das, pero cada
vez mas dificil
de emplearse
en ofras total-
mente distintas,
salvo si se aban-

en todos los instifutos de este caracter en toda Euro-
pa. En el caso del Instituto al que me refiero estaba
previsto que se alcanzoria, aproximadamente en
estas fechas y fras varios afios de trabajo, el estado
operativo de una costosa y magnificamente disefa-
da gran instalacién para Jesorroﬂcr un experimento
correspondiente @ un programa europeo. .. jque ac-
tualmente ya ha sido abandonadol.

donan las instalaciones que han justificado en un
momento dado su confratacién.

En el caso de nuestro INTA, un delicado facior
a considerar es que el personal técnico del Institu-
fo, que es de una elevada cualificacién, estd fo-
do él dedicado a tareas que se extienden en el
iempo y que por muchos motivos son dificiles de
interrumpir. Esto es obviamente un obstaculo para
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4l O1- En la f

un avidn Lockh

acomeler nuevos pro-
yectos con la rapidez e

CEDEA

ner en cuenta es que la
separacién del INTA

intensidad que mere-
cen las necesidades de
la Defensa, dado que
ademas la incorpora-
cion de nuevos miem-
bros al Instituto no es
Frecisomeme una farea

acil de conseguir.

na instalacién del INTA de particular interés y
utilidad para nuestras Fuerzas Armc
de Experimentacion de El Arenosillo (CEDEA), donde se
prueban misiles, se ejercita nuestra arfilleria anticérea y
se dispone de instalaciones de trayectografia y
telemedida que permiten desarrollar y analizar el
comportamiento de proyectos tecnolégicos de interés
ue das asi como proyectos cientificos

de caréacter civil algunos de ellos en colaboracién con la }

del Ejército del Aire,
que se produjo hace
mas de veinte afios, lle-
vé inicialmente @ un ni-
vel de autonomia préc-
fica que no favorecié a
la colaboracién del
mismo con los Cuarte-

adas es el Centro

Junta de Andalucia
Otro elemento 3ue En esios llinee ahes 36 ha detarroliadoth brogromadell s Cenerales. Esta ten-
condiciona la actividad potenciacién de este Centro, que ha alcanzado un alto dencia se ha invertido
del INTA se deriva del nivel de calidad no solo @ nivel nacional sino fambiéna .  hace ya algunos afios

caracter comercial del
Instituto, que le obliga a
completar su presupues-
to con el resultado comercial de las colaboracio-
nes que establezca con el propio Ministerio de
Defensa y con ofros Organismos para hacer frenfe
a sus costes de ersono? y mantenimiento. Este ca-
racter comercioFes légico y responde a un buen
disefio de la Administracion para el Instituto, pero,
obviamente, incide también en la capacidad del
mismo para atender nuevas colaboraciones y pro-
yectos que le sean solicitados por Defensa.
Finalmente, ofro aspecto muy inferesante a fe-

escala evropea
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& Yy en estos momentos se
T esld en un proceso de
decidido acercamiento
a los Fuerzas Armadas. Es este el momento opor
tuno para que los Cuarteles Generales valoren la
vocacion de servicio del INTA, “inviertan” en nue-
va confianza en el Instituto y busquen la colabo-
racién del mismo en sus areas de competencia,
en la seguridad de que el INTA hard todo lo po-
sible por cumplir con sus compromisos respecto al
Ministeric de Defensa que, por ofra parte, estan
ahora inequivocamente expuestos en su nuevo Es-
tatuto aprobado tan sélo hace cinco meses m




100.000 horas
de vuelo del 45 Grupo

leanzar el hito de haber realizado 100.000 horas de vuelo

tiene una gran importancia para cualquier Unidad de

Fuerzas Aéreas, pues supone la confirmacion de su
mayeria de edad aerondutica dentro de esa gran familia que es
el Ejército del Aire.

El pasado 23 de marzo se celebraron, en las instalaciones del 45 Grupo de Fuerzas Aéreas de la
Base Aérea de Torrejon, los actos conmemorativos de las 100.000 horas de vuelo de dicha Unidad y
de los treinta aiios de la entrada en servicio del avion Falcon 20, que ha realizado a la perfeccion
las misiones de calibracion de ayudas a la navegacion aérea, traslado de autoridades y, durante
bastantes anos, la de transporte de drganos para trasplantes.

Desde el mes de septiembre de 1956, en el que inicié su andadura, el 45 Grupo de Fuerzas Aéreas,
con distintas denominaciones, tiene a gala ser la Unidad que ha mostrado, con orgullo, la Bandera
de Espania y el uniforme del Ejército del Aire, por mds paises del mundo.

El dossier se ha estructurado con una presentacion, a cargo del jefe de la Unidad en el momento
de la celebracion, en la que realiza un rdapido repaso de las vicisitudes por las que ha pasado a los
largo de su historia, haciendo hincapié en la variedad de misiones que realiza simultdneamente ufili-
zando distintos tipos de aviones. El siguiente trabajo se dedica a la historia de la Unidad, mds deta-
llada, a su estructura orgdnica, a las aeronaves de dotacion y a las misiones a las que ha dedicado
un mayor potencial de su esfuerzo. El tercer trabajo trata del Falcon 20, avion que ha cumplido
treinta aitos en la unidad, v del cual el Ejército del Aire tiene cinco aparatos en su inventario; el aii-
tor del articulo realiza un estudio pormenorizado de todos los aviones Falcon 20, sus caracteristicas
generales, adaptaciones, curiosidades y misiones mds relevantes por su sentido historico. La des-
cripcion de una mision de calibracion de ayudas a la navegacion en Cabo Verde, constituye la cuar-
ta parte. En el iiltimo trabajo se realiza una historia del Boeing 707, sus distintas versiones milita-
res, las misiones que realiza en el Ejército del Aire, la composicion de sus tripulaciones y su integra-
cion en el 45 Grupo.

El dossier consta de los siguientes articulos:

= “100.000 horas de vuelo de la Unidad v 30 anios del Falcon 20 en el Ejército del Aire”, del general
de Aviacion José Jiménez Ruiz.

- “45 Grupo, historia de una Unidad", del comandante de Aviacion José Miguel Ruiz Diaz.

“30 arnios del Falcon 207, del comandante de Aviacion José Miguel Ruiz Diaz.

¥

- “Una de cali... y otra de arena”, del capitdn de Aviacion Manuel Alcaide Cabrera.

- “El Boeing 707", del comandante de Aviacion Melenio Herndndez Quifiones.
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-100.000 horas de vuelo de la
~Unidad y 30 afios de Falcon 20
—en el Ejercito del Aire

Jose JIMENEZ Ruiz
General de Awacron

Querriamos dedicar el presente dossier a todos
aquellos que, con su entusiasmo y profes:ana!:dad

han contribuido a establecer y mantener los princi-

pios que han hecho del 45 Grupo una unidad de re-
conocido prestigio.

- una Unidad a lo largo de su historia tiene una

L a celebracion de cualquier hito alcanzado por

gran importancia para todos aquellos que en
distintas etapas han vivido las vicisitudes del dia a
dia, pero parece como si el hecho de haber alcan-
zado la cifra de 100.000 horas de vuelo sin novedad
nos confirmara la mayoria de edad aeronautica

dentro de esa gran familia que es el Ejército del Ai-
re.

Asimismo, también se ha cumplido el treinta ani- |
versario de la llegada y puesta en servicio en el |

Ejercito del Aire del primer Falcon 20, que por sus |

prestaciones y posibilidades ha representado duran-
te estos afnos una parte muy significativa de esta
Unidad.

Nuestra historia comenz6 hace casi 45-afos;
aguel septiembre de 1956 cuando la Fuerza Aérea
de los Estados Unidos nos presté una avioneta Be-
echcraft D.18 a la que carinosamente llamaban la
"burra prestada” los primeros componentes de la
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Unidad y con la que comenzé a trabajar la Escua-
drilla de Comprobacién y Calibracion de Ayudas a
la Navegacion Aérea, primera denominacion que
tuvo lo que hoy es el 45 Grupo, dando asi origen a

nuestra primera mision, la calibracion de ayudas,

que ha representado una parte importante de las
100.000 horas que hoy celebramos y una preocu-
pacion constante para lograr, en estrecha colabora-
cion con Aena y la Direccion General de Aviacion

Civil, que el Sistema de Navegacion Aérea sea ca-
da dia mas seguro, agil y eficaz.

Pero el desarrollo que Espana iba alcanzando ae-
ronauticamente, hacia necesario la adquisicion de
mas medios aéreos capaces de aligerar la carga de
trabajo de la "burra prestada” en la importante tarea

de mantener al dia las Ayudas a la Navegacion Aé-
rea, que iban creciendo en numero y diversidad a
todo lo largo y ancho del territorio nacional. Asi lle-
garon dos DC-3 y posteriormente un Convair 340
que ademas de cumplir con su funcion principal ini-
ci6 la que seria una nueva mision para la Unidad, el
traslado de personalidades.

Ante esta nueva situacion, el Ejercito del Aire, se-
lecciond el avion FALCON 20 como el idéneo para
compatibilizar la realizacion de las dos misiones
con el mismo tipo de material, y en julio de 1970 lle-
g6 el primer avién de una serie de cinco, que a lo
largo de estos anos han dado sobrada muestra de
lo acertada que fue su eleccion, pues han cumplido
perfectamente sus misiones de Calibracion, Trasla-
do de Personalidades y a partir del afo 1986, como
resultado de una colaboracion con el Ministerio de |
Sanidad, se comenzé a realizar el transporte de or- |
ganos, tanto en el territorio nacional como en el ex-
tranjero. |

Sin duda alguna, este tipo de misidn exigidé una
gran disponibilidad de todo el personal de la Uni-
dad. Pero este agotador e inestimable cometido se
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vio recompensado con el reconocimiento publico de
los enfermos trasplantados en un emotivo homenaje
que se nos dio en la Clinica Puerta de Hierro y del
que guardaremos siempre un inolvidable recuerdo.

La llegada de los DC-8 al entonces 401 Escua-
dran, significé el inicio de una nueva especialidad,
la de auxiliares de vuelo lo que supuso que por pri-
mera vez en la historia de nuestro Ejercito la mujer
formara parte como miembro activo de una tripula-
cion aérea.

Los Boeing 707 ademads de aumentar nuestra ca-
pacidad de transporte, nos han permitido realizar
una nueva misién, como
es la de reabastecimien-
to en vuelo, que ha po-
tenciado notablemente Ia
capacidad de las unida-
des de combate y propi-
ciado la participacion de
la unidad en todos los
ejercicios, siendo tam-
bién pieza fundamental
en los vuelos de caracter
humanitario, por lo que
no es extrano verles alli
donde la ayuda de Espa-
fia sea necesaria.

No podemos dejar de
hacer una referencia al
traslado de personalida-
des, que es quizas la mi-
sion mas emblematica
de la Unidad y por la gue
es mas conocida. Hemos
sido los depositarios de
la gran responsabilidad
de realizar los viajes de
SS.MM y familia real al-
rededor del mundo, asi
como los de los presi-
dentes, miembros del
Gobierno y altas jerarqui-
as nacionales y extran-
jeras.

ras de vuelo nuestro companero de cabina y un

miembro activo de las tripulaciones de nuestros

aviones al ejercer como piloto al mando, compar-
tiendo crepusculos, amaneceres, tormentas, calmas

y teniendo ese gesto carifoso en el momento en

qgue mas lo necesitas.

De este resumen de los medios con los que ha

contado la Unidad se deduce que su principal ca-
racteristica es la variedad de misiones que realiza
simultaneamente utilizando distintos tipos de avio-
nes, lo-que requiere una gran preparacion técnica

de todo el personal, tanto en tierra/como en vuelo,la |

la vez de tener una completa y permanente disponi-
bilidad, puesto gque la mision puede presentarse en

Su Majestad El Rey ha sido durante muchas ho-

cualquier momento y a cualquier lugar del mundo,
requiriendo en cada caso un tipo distinto de avién y
una tripulacion cualificada:

Lo anteriormente dicho resume la actividad de
una Unidad del Ejercito del Aire que, ano tras ano,
ha sabido sacar adelante, de forma discreta y efi-
caz, cuantas misiones se le han encomendado, gra-
cias a todas las personas que han contribuido con
su trabajo y sacrificio a lograr el prestigio de esta
Unidad, que ya fue reconocido en el afo 1981 con
la imposicion de la corbata del Mérito Civil, pero que
con su buen hacer no deja de renovarlo cada dia.

Pero detras de cada
una de estas personas
es justo resaltar a todos
sus familiares que han
sabido compartir esas
virtudes de entrega y le-
altad a la Unidad y per-
donar nuestras ausen- |
cias en momentos impor-
tantes de la vida familiar. |
Sin duda alguna han sido
una parte muy importan-
te de los éxitos de la Uni-
dad y a todos ellos quie-
ro darles las gracias en
nombre de la Unidad y
enviarles un carinoso sa-
ludo. L

Tampoco podemos ol- |
vidar a aquellos Mandos
y Organismos del Ejerci-
to del Aire que eon su
comprension 'y conoci-
miento del especial fun-
cionamiento de esta Uni-
dad nos han ayudado en
nuestra tarea.

Asimismo  nuestro
agradecimiento a todas
aquellas empresas como
Dassault, Iberia, Com-
modore, ITP, Iberssuis, Flight Safety y todas ague-
llas que a lo largo de estos anos nos han prestado
su apoyo en cuantas ocasiones ha sido necesario.

Nuestro méas sentido recuerdo a todos nuestros
companeros que hoy ya no se pueden encontrar en-
tre nosotros, pero de los que estamos seguros que
desde el cielo también tendran un recuerdo especial
y una vez mas pediran a la Virgen de Loreto que
nos siga protegiendo como hasta ahora.

Para terminar, diré, que el 45 Grupo tiene a gala |
ser la Unidad que, ha mostrado por mas paises del
mundo con orgullo/la Bandera de Espana y el uni- |
forme del Ejército del Aire en el desempeno de unas |
misiones que, proporcionando la satisfaccion del |
deber cumplido, han redundado en un mayor prestl-
glo de nuestro Ejercﬂo del Aare

< l s d
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‘tropas de la brigada espanola de la KFOR rea-

lizada por un B-707, el TK-17-3 con indicativo
JGL-61, el 27 de septiembre de 2000 se cumplie-
ron las 100.000 horas de vuelo del 45 Grupo, he-
cho gue marca un hito en cualquier unidad, mas si
cabe en ésta debido al escaso numero de aparatos
con que esta dotada, lo que a su vez da una idea
- aproximada de su alta disponibilidad tanto de mate-
rial como de personal se refiere.

Junto con la celebracién de las 100.000 horas de
vuelo realizadas por la Unidad, se conmemoraba la
recepcion, hace treinta afios, del primer Falcon 20,
tema éste que por su trascendencia especial ocu-
para un capitulo aparte.

Esta ocasidn bien vale una pequena resefa his-
térica que nos muestre la trayectoria de 'esta Unl-
dad.

Todo comenzd 4
hace ya cuarenta y
cinco ahos con la
recepcson de una
vieja avioneta Be-
echcraft prestada
por la FAA (Admi-
nistracion Federal
de Aviacidn) de los
EE.UU. dentro del
entonces famoso
programa de ayuda
norteamericana;

E n el transcurso de una mision de transporte de

FUERLE REWER TSVRMAL
SABIR ANAAE AREARANANEETARAA AT RN
T

aunque sera dos afios mas tarde, en 1958, cuando
se cred la UCCAN (Unidad de Comprobacion y Ca-
libracién de Ayudas a la Navegacion Aérea) tras la
adquisicion de un DC-3, el EC-ANV, al que acom-
panaria otro, el EC-ARV, proveniente de la USAF e
incorporado a la Unidad en 1963.

Tras efectuar el curso de inspectores de ayudas
en vuelo en la Escuela de la FAA, el comandante
Casteleiro y el capitan Lizarraga van a constituir la
primera tripulacion de “avion laboratorio”.

Asi nos encontramos gue la misién inicial del ac-

 tual 45 Grupo fue comprobar y certificar el correcto

funcionamiento de las ayudas a la navegacion que

~en aquel entonces comenzaban su expansién moti-
' vado en parte por el auge del turismo en Espana y
_en parte por su situacion geografica como puente
- entre Europa y Latinoamérica.

Los comienzos
nunca han sido faci-
les, y esta no iba a
ser una excepcion,
‘hecho que va a ve-
nir reflejado por las
'escasas cien horas
‘de vuelo anuales
‘que se van a factu-
rar los primeros ’
|e]erC|C|os [
| Durante muchos
afios los DC-3:cons- |
tltuyeron la espma [
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- de Aviacién Civil del Mi

f Foto: J Ballesteros,

dorsal de la UCCAN, aunque su limitada autonomia,
asi como sus limitaciones de altitud al tratarse de un
avion sin presurizar, forzaron la compra de un Con- |
vair 340 con el que efectuar comprobaciones a nive-
les méas altos. Las prestaciones del Convair motiva- |
ron-su-pronta utilizacién-en-la mision-mas represen-
tativa a la vez que caracteristica del 45 Grupo, los |
traslados de personalidades.

En julio de 1970 se recibe el primer Falcon 20 de

| la casa Marcel Dassault equipado con una consola

y registrador de datos para la calibracion de ayudas
a la navegacion aérea, lo que va a suponer un ade- |
lanto cualitativo muy importante en los medios desti-
nados a la inspeccion de ayudas. Hasta 1975 se re-
cibiran otros tres aviones de este modelo para com-—
pletar la flota de calibracién, aunque posteriormente |
dos de ellos seran transferidos al 408 Escuadron,
donde seran equipados para realizar misiones de '
guerra electrénica. -
-En 1976 se incorpora a la unidad una F’lper Nav;l
jo procedente del antiguo 91 Guao de Fuerzas Aé-

reas, equipada con una consola especial destinada

a la comprobacién de las frecuencias radio emplea-

das por los Centros de Control. Asi nos vamos a en-
contrar con una de las caracteristicas de la Unidad |
que se ha mantenido hasta nuestros dias, la diversi-

dad de tipos de avion, que obliga a Ta pollvalenma =
de sus tripulaciones, méas si'cabe en esta época ini- =

|

|

cial en la que todos los Fllotos estaban calificados |

en todos los aviones. | 7|
En marzo |de 1978 Ia l.pmdad de Calibracion, de-

pendiente hasta ese Tno

rio de ue._quada ads
crita al Ministerio de Defensa,y en junio de ese mis- |
ma afio cambiara su denominacion de UCQAN por |
la de 401 Escuadrén de Fuerzas Agreas. i

Dentro de la faceta del ltfansporte VIP se Va a pr

_ducir en 1978 la adquisicién a Iberia de un DC-8-52,

con 12 afios de antigiedad, para realizar mismnés ‘

- de| transporte dF largo alcarpce. que a su vez seran ;

— — 1

ento de la Subsecretaria

No siempre las
condiciones
meteoroligicas
son las aptimas
para la operacion
de los aviones.
Boeing 707 en la
base
norteamericana
de Oceana.

Imagen del
Falcon 50, que
en la actuali
luce en el
Sfuselaje el 45-20.

Interior de la
cabina de un

DC-8. (dcha.)

“empleados para el transporte de ayuda humanitaria

alla donde fuese necesario.

Dos afios mas tarde se adqu:ere un segundo DC-
8-52, construido en 1963 y en este caso pertene-
ciente a la compania Aviaco.

En 1987, en febrero, se adopta la denominacion
actual de 45 Grupo de Fuerzas Aéreas.

Un afio mas tarde, en 1988, se recibe el prtmer
Boeing 707 que viene a reemplazar, tras una serie
de polémicas, a los DC-8. Esta entrega inicial se
completaria con otras dos.Con la adquisicion de
estos aparatos se aumentaran los roles del Grupo,
al adquirir la capacidad de reabastecimiento en

: — : i
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vuelo, si bien es cierto que el sistema de reposta-

do solo fue instalado en dos aviones, el 45-10 y el
45-11. _
El 1 de enero de 1993 el 45 Grupo se traslada a

la Base Aérea de Torrejon desde donde desempe-

fia actualmente sus cometidos, dejando la que ha-
bia sido su ubicacion desde su creacion en la zona
militar del aeropuerto de Barajas.

Hoy en dia los aviones de la Unidad se encuen-
tran agrupados en dos escuadrones dotados con el

- TK 17-1(45-10): conﬂguramém VIP y reabasteci-
miento en vuelo.
- TK 17-2(45-11): transporte de personal y rea-
bastecimiento en vuelo. !
- TK 17-3(45-12): configuracion VIP.

» 452 Escuadron, con tres Falcon 20 de fos que
_dos estan equipados con con.solas para la calibra-

cion de ayudas y un tercero para el transporte de

~ personalidades, asi como un Falcon 50 y dos Fal-

con 900, todos ellos dedicados también al transpor-—

te de personalidades, :
La pohvalent:la de los awonés del 45 Grupo hace
que las misiones a desempefar no sean pocas,
aunque solo nos adentraremos en aquellas a las |
que s&leshadedlcado ‘un-mayor-potencial- Asi las

|_podemos dividir en los sugmenies grupos: | I

siguiente material: (B
*» 451 Escuadron, dotado con tres Boemg 707 con

las siguientes configuramones

' TRASLADO DE F'EHSONALIDADES

onstituye Ia mision mas emblematica y conoci-
| da del Grupo con la que se han recorrido infini- |
dad de paises en los cinco continentes; y es que
resulta dificil encontrar un pals en el que no| haya
- estado presente un “Lince”.
. Ademas del traslado de las prmcnpales autqmda-
des civiles y militares de la nacién, a lo largo de la
~ historia del 45 Grupo, en sus aviones se han 1raqs— |
- portado a numerosos dirigentes de otros estados y
| _organismos mlernamonales Asi podemos encon-
trar nombres que no pasan desapercibidos como
Gorvachov, Yasser Arafat, Andrés Pastrana o inclu-
- so0 el de su Santidad el Papa Juan Pabto i
._.Estellpa'd%vuempmswta una serie de particu-
laridades que hace necesaria una 1nfraestructura |
especial, asi como una serie de Serwcaos ajenos a
~ otras unidades del E;é mt? del Anre. como puede
—serelde mayordamra Tt i
_La necesidad, en- mu;:haucasmneslﬁmmmi
estrictamente a un horario por razones de protoco-

o,y ga trascl:endenma de cualqule[ fallo. hace que la

| | ;

\ i *”'*7*'*19"*
‘ |

\
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responsabilidad que recae en la Unidad, y por con-
siguiente en sus tripulaciones, sea muy elevada.

COMPROBACION Y CALIBRACION DE AYUDAS
A LA NAVEGACION AEREA

esde que se iniciasen en 1956, a bordo de una
Beechcraft, las comprobaciones de ayudas a la

| navegacion, muchos cambios se han producido. Por

un lado el numero de ayudas a calibrar se ha dispa-

| rado de forma vertiginosa, y por otro, los medios
| empleados en ello se han ido modernizando de tal
| forma que con un numero inferior de aparatos se

puedan cumplir las necesidades que plantean en la

| actualidad un nimero mucho mas elevado de ayu-

das.
La adquisicion de los Falcon 20 para la calibra-

| cion de ayudas va a suponer un gran avance cuali-

EREA ESPANOLA
G s aaa
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tativo, llegando a disponer de cuatro aviones dedi-
cados a este cometido, aunque nunca llegaron a es-
tar todos configurados a la vez para este tipo de
misiones, al existir aviones dedicados basicamente
al tfransporte de autoridades, aunque estaban capa-
citados para ello por medio de consolas portatiles .

En la actualidad las misiones de calibracion, tan-
to de las ayudas civiles como de las militares, son
realizadas por una pareja de Falcon 20 de la que
como se puede imaginar se obtiene un altisimo
rendimiento.

. REABASTECIMIENTO EN VUELO

os dos Boeing 707 del Grupo 45 constituyen sin
lugar a duda el medio mas potente con que
cuenta el Ejército del Aire para este tipo de opera-
ciones debido no solo a su gran capacidad de com-
bustible sino también a sus caracteristicas de vuelo,

792

que le permiten realizar la transferencia de combus-
tible a gran altitud y velocidad.

Para hacernos una idea aproximada de las capa-
cidades del TK-17, denominacién espanola que co-
rresponde a los Boeing 707 cisternas, serian capa-
ces de desplazarse desde su base de Torrejon has-
ta las zonas del Adriatico donde se realizan los |
reabastecimientos para las operaciones en la zona
de los Balcanes, estar en 6rbita una hora y poder
transferir en ese tiempo unas 70.000 libras de com-
bustible, recuperandose posteriormente en su base
de partida.

Los TK-17 han participado en numerosos ejer-
cicios de reabastecimiento, tanto en territorio na-
cional como en el extranjero, encontrandose sus tri-
pulaciones muy familiarizadas en este tipo de ope-
raciones. Su intervencién en los ejercicios Red Flag
y Green Flag, celebrados en la base norteamerica- |
na de Nellis, puso de manifiesto la valia de
estos medios, siendo una pieza clave en la |
demostracion de la capacidad de proyec-
cion de la fuerza del Ejéercito del Aire, al |
trasladar por sus propios medios un grupo
de cazabombarderos F-18 asi como al per- |
sonal y material necesario para su empleo |
operativo.

TRANSPORTE LOGISTICO
Y DE PERSONAL

Las caracteristicas de los medios con
gue cuenta el Grupo 45 hace que sus
misiones sean muy variadas. De entre
ellas podemos destacar, por el riesgo que
entrana en muchas ocasiones, la repatria- |
¢ ¢cidn tanto de miembros de la colonia es-
s panola como de otras nacionalidades resi-
»-dentes en areas de conflicto,cuya evacua-
cion resulta necesaria independientemente
de la delicada situacion que atraviese la
zona, que en muchas ocasiones lo haria desacon-
sejable. Asl podemos mencionar |a actuacion por
este motivo de aviones de la Unidad en Argelia, An-
gola, Abudhabi o la mas reciente de refugiados ko- }
sovares. \
Por la repercusion que tiene en la sociedad y en |
los medios de comunicacion también debemos des-
tacar las misiones de ayuda humanitaria con las
gue se muestra la solidaridad del pueblo espanol |
con los afectados por catastrofes naturales o ham- |
brunas. Estas misiones comenzaron a ser desem- |
pefnadas por los DC-8, para transmitir.con posterio- |
ridad el relevo a los Boeing 707. La capacidad de
sus bodegas, que le permiten almacenar mas de
diez mil kilos de carga, unidos a su velocidad y gran
alcance, le convierte en un medio muy capaz para
el desempeno de este tipo de operaciones. El Sal-
vador, Colombia, Méjico o Mozambique son algunos
de los lugares en los que los aviones del 45 Grupo
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llegaron como muestra de esperanza. Por su proxi-
midad en el tiempo tenemos que recordar los vue-

| los realizados a El Salvador con motivo de los dis-

tintos terremotos que sacudieron el territorio de es-
te castigado pais. En este caso concreto la
diligencia en llegar a la zona del siniestro significa
la diferencia entre participar en el rescate de su-
pervivientes o la busqueda de fallecidos, las tripula-
ciones son conscientes de ello por lo que todas las
prisas son pocas en aprestar el avion para la mi-
sion. Los perros, aunque transportados en jaulas
especiales y estibados en la bodega, van a serlos
pasajeros mas mimados.

Otra de las misiones encomendadas a los avio-
nes del 45 Grupo son las aeroevacuaciones médi-

| cas, en particular las relacionadas con el personal

militar destacado en el extranjero, como sucede en
la actualidad con las tropas espanolas que operan
en el area de los Balcanes. En ellas se traslada un
reducido equipo medico, especialista en este tipo
de operaciones, junto con el material clinico ade-
cuado hasta el lugar donde se haran cargo del heri-
do que normalmente viene en una situacion muy
delicada. La consciencia de la importancia del tiem-
po-en estas misiones obliga a que las tripulaciones
actien con la: maxima diligencia.

La presencia cada vez mas activa de militares es-
panoles en operaciones internacionales obliga a
dedicar una serie de medios para trasladarlos a las
zonas de despliegue y abastecerlos posteriormen-
te. En este ambito podemos situar también tanto a
las misiones de apoyo a distintos destacamentos

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Oetubre 2001

de Naciones Unidas, como los de UNTAG en Na-
mibia y Angola, ONUCA en Centro America, ONU-
SAL en El Salvador o UNPROFOR en la exYugos-
lavia, asi como a las de apoyo a unidades de los
tres Ejéercitos desplegadas en territorio extranjero,
como sucedio en la Guerra del Golfo o actualmente
enel conflicto de los Baleanes:

Ha sido un largo camino el recorrldo por la Uni-
dad desde su creacion. Un| camino jalonado de difi-
cultades que no le impide afrontar el futuro con ilu-
sion. La adquisicion de nuevo material, concreta-
mente de una pareja de Airbus 310 para sustituir a
los Boeing 707, asi como la posible adquisicion de
alguna unidad adicional de Falcon 900 que permi-
tiese retirar el Falcon 50 y homogeneizar de esta
manera la flota con las ventajas que ello represen-

ta, hace que las expectativas no puedan ser mejo- |

res.
Pero en muchas ocasiones el rendimiento de una
unidad no depende exclusivamente del material

con el que esta dotada, sino también del buen ha- |
cer y de la dedicacion de sus integrantes, no exen- |

to de ciertas dosis de sacrificio personal, sin olvidar

rendimiento del material asignado. Si a este mani-
fiesto espiritu de sacrificio le unimos la ilusién de
sus componentes, asi como la experiencia que da
el paso del tiempo, obtendremos sin duda un cock-

. tail que permitira a la unidad adentrarse en el siglo

XX| manteniendo el prestigio y eficacia que ha
acreditado hasta el momento. . m

el familiar, que es el que ha permitido durante su di- |
latada existencia al 45 Grupo obtener el maximo
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30 anos del Falcon 20

Joste MiGuEL Ruiz Diaz
Comandante de Aviacion

| pasado 29 de julio de 2000 tomo en la Base Aé- adquisiciones posteriores hasta alcanzar las cinco |
rea de Torrejon el Lince 03, después de haber unidades.

efectuado, ese mismo dia, un vuelo de ida y vuel- Las posibilidades que planteaba el Falcon 20 a su |
|ta a Valencia; hecho éste poco relevante si no fuese llegada parecian ilimitadas. Muches han sido los roles |
porque treinta anos antes, en el cercano aeropuerto asignados a este gran avion en Espana, pero vamos !

| de Barajas, lo habia hecho, con la misma majestuosi- a centrarnos en tres de ellos, siempre dentro de las
| dad que lo caracteriza, el primer Dassault 20 que se actuaciones que cubre el actual 45 Grupo, por ser los |
incorpord a la entonces UCCAN (Unidad de Compro- que han absorbido mayor esfuerzo por parte de la |
| bacién y Calibracion de Ayudas a la Navegacion). Unidad, y que son, por orden de aparicion: la calibra- |

Esta entrega inicial se iria completando con otras cion, el traslado de autoridades y el transporte de or-

Tripulantes de la UCCAN,
con la uniformidad civil
que empleaban en aquel

entonces, delante del DA-2()
EC-BXV.

De pie y de izquerda a derecha:
- -brigada Cabello,
sargento 1° Cerro,

capitdn Gonzdlez Anleo,

| capitdan Lépez Cano,
capitdn Seguido (ITA) y capitdn
‘ Dominguez.
En la fila itﬁrior:

sargento 1" Mendi,

sargento 1° Corral,

capitdn Menéndez y capitdn
Chuman.

Foto: Juan Dominguez.
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ganos para trasplantes; pero sin dejar de mencionar
al menos otros como han sido las aeroevacuaciones
| medicas o el transporte de los equipos, tanto de per-
sonal como de material, necesarios para recuperar
algun avion averiado fuera de su base.

' EL AVION

Dassauit ya habia intentado producir con anterio-
 ridad, en 1954, un avion de negocios a reac-
cion. Se trataba del Mediterranée, equipado con

dos reactores situados en/este caso bajo los pla-
nos. Sin embargo el proyecto no llego a ver la luz,
al ser suspendido en la fase de proyecto por su ele-
vado coste. Sera posteriormente el Myster XX,
nombre original del Falcon 20, el que consiga su
objetivo, efectuando su primer vuelo el cuatro de
mayo de 1963.

Disenado y fabricado por Avions Marcel Dassault
en su factoria de Burdeos, se trata de un avion de
plano bajo, equipado con dos motores a reaccion
montados en sendas géndolas en la seccion trase-
ra del fuselaje.

Para disponer de un mercado lo mas amplio posi-
ble en sus especificaciones se siguié tanto la nor-
mativa francesa como la norteamericana.

En su momento supuso todo un hito en el mundo

DOSSIER

aeronautico, con una competencia practicamente |
inexistente. Muy extendido en todo el mundo, sigue |

siendo un aviéon muy cotizado entre los de su clase.

La compania norteamericana Pan Am, ante las |

excelentes prestaciones del avion, pronto se deci-
dio por la adquisicion de cuarenta unidades, con
opcion a ciento veinte adicionales, para dotar su di-
vision de aviones de negocios.

Fue precisamente esta compania la que decidio

buscar un nombre mas adecuado para el mercado

americano. Una vez descartada la idea inicial de
Baby Jet, se opto por la de Falcon 20; denomina-
cion esta, la de Falcon, que se ha extendido a to-
dos los modelos posteriores como son el Falcon 50
o el Falcon 900, guedando reducida la denomina-
cion de Myster a su empleo en lengua francesa.

Su plano deriva del gue equipo con exito al famo-
so caza Myster IV, de ahi, en parte, proviene su
gran maniobrabilidad. No se trata del tnico vestigio
que presenta el avion y que denota su procedencia
de aviones de caza. Asi encontramos el paracaidas
de frenado en la seccién de cola, para ser utilizado
en situaciones de emergencia como consecuencia
de un fallo en el sistema de frenado. Como curiosi-

dad, apuntar que nunca ha sido utilizado como re-




DOSSIER

La tnpu[acmn e efec i
una de las calibraciones

en Portugal,

junto con-ef personal de tierra
encargado del mantenimiento
de ayudas.

sultado de una emergencia, tan solo en vuelos de
|- prueba para comprebar la integridad del sistema ac-
tuador.

Debido a los amplios margenes que presentaba el
Falcon 20 tanto en su estructura como en sus capa-
cidades , se'intento obtener versiones alargadas; el
Falcon 30 y el 40, respectivamente para 30 y 40 pa-
_sajeros, que no llegaron a ver la luz.

Las excelentes prestaciones de este avion le han
hecho capaz de desempenar un gran nimero de di-
versas misiones, como-son la calibracion de ayu-
das, remolque de blancos aéreos, avion ambulan-
cia, entrenador de vuelo por instrumentos para pilo-
tos de caza, guerra electronica, aduanas ...,y
muchas mas.

EL DA 20 ESPANOL

Espaﬁa adquirié tas versiones D, E y F. Las dos
primeras son las que se utilizan actualmente co-
mo aviones de calibracion y la tercera es empleada
para el transporte de personalidades.

delo F dispone de unos pequefos depdsitos de
combustible en el interior del plano en su parte/ mas

delos D y E. Otras mejoras que presenta la Gltima
version recibida, respecto a las D y E, son la capaci-
| dad del repostado de combustible a presion y la in-

Las diferencias entre las versiones Dy E son |
| practicamente inexistentes. Por el contrario el mo-

alejada del fuselaje, dotandole de una autonomia
suplementaria de veinte minutos respecte a los mo-—

~corporacion de nuevos dispositivos hipersustenta-
| dores que le permiten realizar las maniobras de

| despegue y aterrizaje a menor velocidad, lo que a
| suvez reduce la Iongltud de pista necesarla para
operar.

A-finales-de julic de 1970 llego a Barajas, en me-
dio de una gran expectacion, el primer DA-20, cono-
cido como “el carabelillo” debido al emplazamiento

de sus motores en la seccidn trasera del fuselaje, al

igual que el ya por entonces mitico Caravelle, y em- |
pleando el diminutivo por razones que resultan ob-
vias. Con el numero de serie 219, recibid la matricu- |
la EC-BVV que seria sustituida  posteriormente por
la de TM-11-3, con numero de fuselaje 401-04, que |
serfa cambiado por el 45-04 al constituirse el 45 |
Grupo y que al pasar a la 408 Escuadrilla fue susti- |
tuido por el 408-11.
' El segundo, con matricula EC-BXV, lleg6 a Bara-
jas el doce de marzo de 1971. El vuelo de acepta-
cion lo habia realizado, el primero de marzo, Liza-
rraga, siendo Nieto el responsable de su traslado
definitivo a Barajas! Su nimero de serie es el 222, y
en la actualidad la matricula civil ha sido reemplaza-
da por una-militar, luciendo en el fuselaje el 401-03
(45-03), mientras que en la cola aparece como re- |
gistro el TM-11-2.Este aparato portaba una consola
disefiada por Marcel Dassault. Era analdgica, aun- |
que bastante moderna. Por ser una de las primeras |
en haber sido instaladas en un DA-20 fue expuesta |
a bordo de dicho aparato en el Salén Aeronautico |
de Le Bourget en mayo de 1971. |
Posteriormente, en diciembre de ese mismo afo, |
tras un vuelo de aceptacion, realizado en esta oca-
sion por Valera y el probador de la casa Dassault |

El401- 5‘ actrmlmeme en el 408 Escadron.
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Pare_;a de DC-3 de la UCCAN en el aeropuerm de Bartyas DC-? en Santa Isabel, en el transeurso de una calibracion en Malabo.

Sr. Rastel, se aumentd la flota con la incorporacién
del avion con numero de serie 253, que recibiria la
matricula EC-BZV, que corresponde con el actual
45-02, registrado como TM-11-1. Como curiosidad
hay que resenar que pese a la numeracién que
presentan; que podria llevar-a confusion, el TM-11-
02 se recibio con posterioridad al TM-11-03.

A finales de 1975 se recibio el nimero de serie
332, al que se le asigno la matricula EC-CTV que
al crearse el 401 Escuadron seria sustituida por Ia
TM-11-4, con el 401-05 en el fuselaje, que al pasar
a la Escuadrilla de Guerra Electrénica fue reempla-
zado por el 408-12. Se trataba del tnico Myster VIP
recibido hasta el momento y al que se |e podia aco-
plar-un registrador portatil para efectuar calibracio-
nes en caso de necesidad.

El 28 de febrero de 1980, en el transcurso de la
calibracion del ILS de Almeria, se cumplieron las
prlmeras 10.000 horas de vuelo de la Unidad.

L El anico gue se mantiene con la conflguramon
VIP fue el ltimo en llegar, el nimero de serie 475,

[ el 45- 05' oT- 11-5 que nunca porto matncula CIVII
L

Fo!os: JDominguez

La aceptacion fue realizada el treinta y uno de
agosto de 1988 por el comandante Ihiguez, siendo

| trasladado a Barajas por Rifén y Jiménez el quince

de septiembre. Su primer vuelo operativo lo realizo

| la tripulacién compuesta por Jiménez, anterior jefe

de la Unidad, y LLoret. Consistio en el transporte

_de un higado para el Primero de Qctubre, efectuan-

do el trayecto Barajas-San Sebastian-Bilbao-Bara-
jas, y empleando en ello una hora cincuenta y cinco
minutos. Su primer vuelo de traslado de autorida-
des lo realizd pocos dias después-a Sevilla con el
Ministro de Transporte, Turismo y Comunicaciones.

Los aviones de calibracion van a sufrir una impor-
tante’ modernizacion en o que atafie a avionica y a
los equipos de-calibracion propiamente dichos. Es-
tos trabajos van a realizarse en Bufalo, Estados
Unidos, y va a suponer una merma importante de la
capacidad de calibracion de la unidad mientras se

~llevan a cabo. Las consolas que se le instalaron se

encuentran entre las mejores del mundo, y facilitan |
considerablemente el trabajo debido a lo informati- |

- zado de ros reglsiros a Ia premsmn que presenta y
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a la independencia con respecto al teodolito.

La incorporacion de estos equipos adicionales,
unido al hecho de tratarse de un avién con equipos
de aire acondicionado disenados para operar a gran
altura, va a suponer un aumento considerable de la
temperatura que se alcanza en el interior del avion,
especialmente en la cabina de vuelo, que en los
meses de verano se convierte en un auténtico in-
fierno, con la extrema fatiga que ello supone para la
tripulacion.

CALIBRACION

La calibracion de ayudas a la navegacion aérea
representa probablemente la mision mas desco-

| nocida del 45 Grupo pese a la gran repercusion que

tiene, al posibilitar que tanto de la aviacion civil co-
mo la militar se realice de forma ordenada y segura.
En la actualidad las misiones de calibracion son

las que absorben un mayor porcentaje de horas de

vuelo, siendo habitual la realizacion de dos salidas
diarias, de lunes a viernes, con una duracién media
que oscila entre las tres y las cinco horas por avion,
habiéndose llegado a superar las diez horas de
vuelo por una tripulacion en un solo dia.

La adquisicion de los Falcon 20 supuso un gran

| avance cualitativo en materia de calibracion, al sus-

tituir a una pareja de DC-3, un Convair 340 y a una
Piper Navajo, aunque durante un tiempo convivie-
ron juntos los cuatro tipos de avién, siendo volados
de forma indistinta por los pilotos de la unidad, que
poseian las calificaciones para todos ellos.

Su mayor velocidad, que acorta considerablemen-

te el tiempo necesario para trasladarse hasta las
| ayudas, asi como para la realizacién de las corres-

pondientes maniobras, unido a una mejora en los
equipos instalados a bordo, destinados a registrar y
analizar las emisiones de las ayudas, hizo posible
que se pudiese hacer frente al vertiginoso aumento

en el niumero de ayudas a inspeccionar.
Barracon de mantenimiento en
la zona militar de Barajas.

! | |
|

La primera comprobacion de una ayuda desde un
DA 20 se realizé desde EC-BVV dotado de una con- |
sola portatil con registro fotografico de la FAA.
Posteriormente el EC-BXV, dotado ya de la consola
francesa, efectuaria su primera calibracion en el
VOR de Céceres, efectuando para ello un vuelo Ba-
rajas-Barajas de dos horas y quince minutos de du- (
racion. Muy poco tiempo comparado con las cuatro
horas que acostumbraba a invertirse en ello en los
viejos DC-3. ' '
| _El 21 de abril de 1971 se efectud la inspeccion del |
ILS de Sevilla, hecho éste que marcé el declive del |

| |
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empleo del DC-3, que durante tantos afios habia
desempeniado este cometido.

En octubre de 1975 se incorpor¢ a la Unldad el
EC-CTV con una consola mejorada y con equipos
Sierra, apto para calibrar los equipos TACAN.

En la actualidad el numero de ayudas se ha dis-
parado, dependiendo de la Unidad la comprobacion
de 47 ILS, 63 VOR, 78 NDB y 16 TACAN, mas
otros 14 embarcados en distintos buques de la Ar-
mada, a lo que tendriamos que afadir 6 GCA y las
ayudas visuales de aproxxmacnén-

 Por sus especiales caracteristicas, aunque solo
sea por el entorno en el que se desarrolla, cgbe
mencionar la calibracién de ayudas a fos buques de
la Armada. Esta se realiza en alta mar, basicamen-
te describiendo una serie de 6rbitas en tomo al bar-
co, y que en ocasiones presenta la dificultad adicio-
nal del lenguaje cruzado de términos aeronauticos
con los més marineros de babor, estribor o derro-
tas, sin que tampoco pase mas alla de lo'anecdoti-
co. I

Como dijimos anteriormente, la mayor velocidad

que puede desarrollar el Falcon 20 respecto a otros

la comprobacion de ayudas en los dias con menor
afluencia. Esto ha llevado a la realizacion de cali-
braciones los fines de semana en el aeropuerto de
Barajas. Aunque cuando llegan a acumularse hasta
diez aviones manteniendo corto de pista a la espe-
ra de su correspondiente autorizacion de salida
mientras el avion de calibracion realiza sus manio-
bras, uno piensa que un dia entre semana no pue-
de ser mucho peor, y es que en muchas ocasiones
como se ha comprobado, va a depender en gran

| medida de la buena disposicion del controlador.

En ocasiones, por la acumulacion de frabajo a re-
alizar en un area determinada, se destaca un avion
varios dias para operar en dicha zona, evitando de

" este modo los vuelos de transito, siendo relativa-

mente frecuentes estos destacamentos en Cana-
rias y Baleares.

Los vuelos de comprobacmn de ayudas no se
han limitado al territorio nacional, sino que en la dé-
cada de los ochenta result frecuente la presencia
de aviones de calibracion espafnoles en Marruecos
y Portugal, en virtud del cumplimiento de los acuer-
dos firmados con dichos paises.

Asi encontramos que en noviembre de 1983 se
calibraron las ayudas de Meknes (VOR, |LSy
DME), Kenitra (ILS Y VOR) y Sidi Slimane (VOR),
todas de nueva instalacion, mientras que entre di-

' ciembre y febrera se comprobaria el resto de ayu-
| das del Reino de Marruecos.

Los vuelos en Portugal se realizaron en agosto

| de 1985, invirtiendo treinta y tres horas en dos se-

manas para comprobar las ayudas de Tancos, Sin-
tra, Montijo, Ovar y Monte Real.
A estas calibraciones tendriamos que sumar las

| efectuadas ocasionalmente en Guinea Ecuatorial.

En la historia reciente de la Unidad se reanuda-

| ron las calibraciones en el extranjero con la puesta
a punto de las ayudas del aeropuerto de Pristina,

que habian guedado destruidas, o dafiadas en el

te vuelo, debido fundamentalmente a la falta de in-
formacién de que se dispuso en un pnmer momen-

to, estuvo plagado de anecdotas que la trlpulaclén
~tuvo que sortear lo mejor que pudo. La primera de

ellas, sin lugar a dudas, fue el alojamiento: una fa-

- bulosa tienda de Campaﬁé en el campamento brita-

nico. A ello tendriamos que anadir la uniformidad,

" de trabajo, que contrastaba profundamente con el

mimetizado de los paracaidistas ingleses; sin olvi-
dar el tema de esas maletas con ruedas, que en
medio del polvoriento campamento, ﬁespertaban fa—

aviones destinados a estos menesteres le permite  sonrisa de nuestros anfitriones. A estas anécdotas -

reducir su presencia en zonas ya de por si conges-
tionadas por el traf1co ‘aéreo, hecho que ha|de te-
nerse en cuenta para no provocar demoras excesn-
vas durante un periodo de trefnpo prolongado

- Asi mismo, los vuelos de calnbracaéruequ!eren
una coordinacion previa con aquellos controles que

presentari' mayor densu:[ad de traflco para rea[nzar

| unos técnlqos 'de mantenimiento

personales tendriamos que . anadlr otras debldas a
la situacién que atravesaba aquel territorio y que

- complicaban considerablemente el desarrollo del
——trabajo. Asi nos encontramos con un aeropueﬂo to-

" davia minado, cuyo terreno tenia que ser lnspecgig
nado por artificieros antes de ubicar el teodolito,
de ayudas de oln-

mejor de los casas, tras el conflicto de Kosovo. Es- |
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gen serbio a los que por supuesto no se les ocurria
ir a aquellas ayudas situadas en propiedades de los
albaneses... y muchas otras.

A esta puesta en servicio, le siguieron otras com-
probaciones de tipo periddicas para mantener la
operatividad de dichas ayudas.
| La dltima calibracion en el extranjero se realizo en
_ un pais situado a una latitud bien distinta, Cabo Ver-
| de; cuyas islas, situadas a algo mas de 1500 Km al
| sur de las islas Canarias, se emplean en muchas

ocasiones como escala intermedia en vuelos tran-
- 50Ceanicos.

. La profesionalidad y el buen hacer siempre de-
~_mostrados por las tripulaciones del 45 Grupo se hi-
| cieron acreedoras a sendas felicitaciones por &l
! cumplimiento exitoso de dichas misiones.
|

} VUELOS VIP

Las caracteristicas de velocidad y confort que
‘ presenta el avién hicieron que pronto comenzara
a utilizarse para el transporte de personalidades. En
un primer momento se hizo con los mismos aviones
destinados a la calibracién, cuyas consolas eran di-
simuladas; a la vez que protegidas, con unas fun-
das de plastico duro de fabricacion casera confec-
cionadas a tal efecto. | _

Posteriormente, con la recepcion de nuevos avio- |
nes dedicados exclusivamente a esta mision, se hi-
zo una clara distincion entre los aviones de calibra-
| cion y los “VIP".

Centrandonos en el tema que nos ocupa el Fal- |
" con 20, decir que en 1988 se recibi6 el T-11-5 con
--una configuracion mas apropiada para estos me-
nesteres, con una terminacion mas lujosa a la vez
que confortable.

Las evidentes ventajas que presentaba respecto a |
sus antecesores, el DC-3 y el Convair 340, hizo que
su.empleo resultase muy extendido, incluyendo al- |
gunas misiones en las que era preciso efectuar al-
guna escala intermedia para repostado de combus-
tible. Asf podemos encontrar vuelos como el que se |
realizé entre el doce y el diecinueve de mayo de
1978, con el avién EC-BVV, con las siguientes es-
calas: Rabat, Dakar, Accra, Libreville, Abidjan, La-
gos, Abidjan, Dakar, Las Palmas, Madrid; emplean- |
do para ello veinticinco horas de vuelo, y con una
tripulaciéon compuesta s6lo por dos pilotos para
cumplimentar tanto las tareas de vuelo como las de |
tierra, que en la mayoria de los casos, ademds de
resultar mas tediosas para las’ 'mputacmnes, Supo-
nen una elevada carga de trabajo.- '

Pero si bueno era el aparato, sufridas eran Ias tn- |
pulaciones. Sabian la hora de salida pero no la de |
regreso. Bueno, hay bos‘as ‘que no cambian con el |
paso del tiempo, aunque bien es cierto que la expe-
riencia adqmnda y los adelantos técnicos, como son_|
los ordenadores portétiles o los teléfonos moviles,
faculltan el’cumpllmlento de Ia mision.

La posterior adquisicién de otros modelos de ma-
yor alcance, como son el DC-8-52 en mayo de
1978, el F-50 en 1983 y el F-900 en abril de 1988,
hizo que los vuelos de F-20 quedasen restringidos,
ademas de por su capacidad de pasaje, por su al-
cance sin escalas. De esta manera se utiliza basica- |
mente en Europa, en el area comprendida por el ar-
co que se extiende desde Berlin, en el norte, hasta
Atenas, en el este, y en el Magreb; siendo sus desti-

nos mas frecuentes Bruselas Luxemburgo Pans
Lisboa, Rabat o Roma. Sin embargo, en determina-
das ocasiones, y ante la falta de disponibilidad de
otros aviones de mayor alcance, se han realizado |
misiones con escalas intermedias, llegando asi has- | |
ta Varsovia, Noruega u Otiente Medio.

- El equipamiento interior que presenta el Falcon 20
resulta inferior al que podemos encontrar en el Falcon
900 o el Falcon 50, debido precisamente a sus dimen-
siones mas reducidas, careciendo de algunas comodi-
dades como son la television o el homo. Sin embargo
su-mayor fimitacién, unida a su alcance, le viene im-

—puesta por-sus-nueve plazas,mlasﬁ mismas-que presen- -

ta el Falcon 50, pero a diferencia de éste carece de
portaequipajes mdependlente lo que limita aun mas el
espacio a la hora de realizar vuelos de varios dias en
los que normalmente es necesario un mayor equipaje.

_Por el contrario, el Falcon 20 se revela como un
transporte ideal para vuelos nacionales o interna-
cmnales dentro de su radlo de accnén

#00/
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EI primer viaje de estado lo efectud el EC-BVV

| con motivo de la asistencia del por aquel entonces
i ministro de-asuntos exteriores Lopez Bravo, al fu-
| neral del presidente egipcio Nasser, cubriendo el
| trayecto Madrid (Barajas)- El Cairo- Madrid.

El nueve de febrero de 1971 repetiria la misma

autoridad, en esta ocasion a bordo del EC-BXV, de

| _puevo a El Cairo tras la finalizacion de la Guerra de

-
t
I

los Seis Dias para participar en una serie de reu-

| Foto: M, Alcaide

niones| encammadas a reducw la tensién en la zo-

na.

“Ademas de las autoridades nacionales, muchas

han sido las autoridades extranjeras transportadas
en estos aviones. Asi podriamos resenar a diferen-
tes Secretarios Generales de la O.N.U. ,a distintos
miembros de gobierno y de casas reales, a algunos
militares de alta graduacion como el general norte-
americano de cmco estrellas Ryan 0, aun snendo

suceswamente en sus cargos de Ministro, de Se-
cretario General defla OTAN y, en la actualidad en
su condicién de PESC. f e g

TOT

tra-mision-poce conocida realizada por los Fal-

‘con 20 de la Unidad , pero de una gran tras- |

cendencia social, fue el transporte de drganos para
trasplantes (TOT) '

Las excelentes prestamones del avién en relacion
con lo que podiamos encontrar en el parque aero-
nautico espanol de la época; motivé un acuerdo de

cooperacion entre los Ministerios de Defensa y de |
Sanidad, para que los aviones del 45 Grupo se hi- |

ciesen cargo del transporte, a cualquier hora del

dia o de la noche, por cierto, normalmente de no- |
che, de un equipo médico que se encargarse de re- |
coger los érganos de un donante alli donde se hu- |

biese producido la defuncion, y llevarlos hasta el
aeropuerto mas proximo al lugar dénde se fuese a
realizar el trasplante.

El primer vuelo de este tipo se realizé el 14 de fe-
brero de 1986, con destino Vitoria y una duracion
total de una hora|y veinte minutos. Desde ese ins-
tante, y hasta que una compaifia civil se hizo cargo
de desempenar estos cometidos en 1991, una tri-

' pulacién del 45 Grupo, entonces 401 SQ, estuvo

alertada veinticuatro horas al dia, todos los dias del
afio, para asegurar el despegue en menos de dos

- horas desde el primer avisa.

El niumero de vuelos realizados con este propdsi-
to fue aumentando progresivamente; en 1986 se
efectuaron 28 misiones, en 1987 la cifra ascendid a
53, entre 1988 y 1990 e} nimero de vuelos anuales

_se estabilizé en torno a los 80, mientras que en

1991, motivado por la transferencia de funciones,

' solo se efectuaron dos misiones. A partir de enton-

ces estos vuelos han tenido un caracter esporadi-
co, realizandose con la misma diligencia gque los
habia caracterizado.

Como curiosidad, el vuelo de mayor duracién lo
realizé la tripulacion compuesta por Carvajal y Gar-
cia, el 9 de marzo de 1989, a bordo del 45-05, para
transportar un higado con destino al Hospital Clini-
co de Barcelona, cubriendo las etapas Madrid-Bar-
celona-Birminghan-Barcelona-Madrid, invirtiendo
para ello un total de cinco horas y cuarenta minutos
de vuelo. |

_ APARIENCIA

, E n muchas ocasiones nos hemos preguntado el

= porqueé del esquema de pintura que presentan
los aviones del 45 Grupo. Pues la respuesta es

' sencilla; su origen lo encontramos en la necesidad

que se le planteaba al operador del teodolito de
mantener en todo momento contacto visual con el
avion que efectua las maniobras de calibracion.

Por ello se decidio, a la hora de pintar los nuevos

~Myster, mantener en lo posible fa continuidad det
|_esguema-que presentaban-los DC-3. De esta-ma-
' nera, con el color blanco se pretendia buscar un

contraste con el cielo azully luminoso de Espafa,
aungue este objetivo se complica considerablemen-
te los dias brumesos; a la vez que con el morro de

color rojo se pretendia buscar un punto que desta-

case del restoy donde fijar la mira del teodolito. El

| responsable de este diseno fue el sargento primero
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FUERZA AEREA ESPANOLA

ﬂ 00@06 .

Caballero, operador de consola. Este esquema de
pintura seria adoptado por todos los aviones que se
fueron incorporando posteriormente a la Unidad, y
que sigue vigente hoy en dia.

Sobre la base original de color blanco, con el co- |

no de marro y una franja roja a lo largo del fuselaje,
ha sufrido pequenas modificaciones posteriores.

Se incorporé una franja oblicua, con los colores
de la insignia nacional, que abrazaba la parte media
del fuselaje. No tardd mu-
cho en surgir el sobre-
nombre de fla bombone-
ra’, al asemejarse al lazo
que suele rodear este tipo
de cajas. Esta presenta-
cion no se mantuvo de-
masiado tiempo, y fue
sustituida por otra mas
discreta en la parte ante-
rior de la/seccién de colg,
gue también desaparece-
ria posteriormente para
volver al esquema origi-
nal.

En ambos laterales del
fuselaje, sobre la linea de
ventanas, se aprecia, al
igual que en el resto de
aviones del 45 Grupo fa

L LN

inscripcién FUERZA AEREA ESPANOLA; hecho |
éste no bien comprendido por muchos al encontrar
mas una similitud con la denominacion que recibe
en otros paises, como Estados Unidos o Gran Bre-
tafia, que el mantenimiento del que pareceria mas
apropiado, mas si cabe hoy en dia, en que se lucha
por la expansién de la lengua castellana y la con-
servacion de las tradiciones, que seria EJERCITO
DEL AIRE ESPANOL.

®O2 ! | T
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También debemos destacar la numeracion y matri-
cula de los aviones. Inicialmente, los aparatos del 45
Grupo presentaban matricula civil, habiéndole sido
|asignada por Aviacién Civil la “V” como Ultima letra
de la matricula. Asi encontramos a la pareja de DC-3
como EC-ANV y EGC-ARV, al Convair 340 como EC-
BBV (conocido como Brigitte Bardot) y a la Piper Na-
vajo como EC-CMV. Después se incorporaron a la
Unidad los Falcon 20, a los que se les asignaron las
matriculas EC-BVV, EC-BXV, EC-BZV y EC-BTV.

El 30 de marzo de 1978 la UCCAN, dependiente
| hasta ese momento de la Subsecretarfa de Avia-
cion Civil del Ministerio del Aire, queda adscrita al
Ministerio de Defensa, prestando a Aviacion Civil
los servicios que precise. En el mes de junio cam-
~bia su denominacion por la de 401 Escuadron de
Fuerzas Aéreas. Este cambio organico conllevé
aparejado una serie de modificaciones, como la
sustitucion del traje gris con el emblema de Avia-
cion Civil gue vestian las tripulaciones, por el mas
acorde con su nueva o‘ependencua uniforme del
Ejércﬁﬁ del Aire. Asi mismo serian sustituidas las
matriculas civiles por las correspondientes milita-
res, a la vez que se pinta en el tlmon de dlreccnon la
Cruz de San Andrés. | |

En febrero de 1987 la Unidad cambia de nuevo
su denominacioén por la de 45 Grupo de Fuerzas
Aéreas, lo que motivara la sustitucion de los res-
pecfwos nlimeros de fuseiaje ‘

En la deriva también podemos apreciar el numero
de serie, el registro y el nombre del fabricante.

VUELOS CON HISTORIA

ebido a la naturaleza de la mision desempena-

da por el 45 Grupo, antes 401 Escuadron, sus
actuaciones estan relacionadas, aunque solo sea
por el hecho de haber efectuado el transporte de la
personalidad en cuestién, con hechos de trascen-
dencia en la reciente historia de Espafia.

Resultaria practicamente imposible enumerar los
vuelos efectuados por los Falcon 20, sin embargo
trataremos de efectuar una pequena resena de al-
guno de ellos que resultan de especial interés.

Anecddticamente indicar que el anterior Jefe del
Estado, General Franco, solo utilizo estos aviones
en una ocasion para trasladarse a San Sebastian.

En la retina de muchos espafioles estan graba-
das las imagenes de S.M. el Rey don Juan Carlos |,
entonces Principe de Espana, descendiendo por Ia
escalinata de un Falcon 20 en El Aiun, para trasmi-
tir el respaldo del Estado tanto a las autoridades lo-

cales como a las tropas desplegadas en el Sahara |

Occidental para hacer frente a la “marcha verde”.

Asi podemos remontarnos también hasta el 14 de

mayo de 1977, fecha ésta en la que el avién con
matricula EC-BVV, por razones de Estado tuvo que
cubrir el trayecto entre Lisboa y Madrid en tan sdlo
cuarenta y cinco minutos de calzo a calzo, y sin jet
stream. Tenia que ser puntual en una cita con la
historia, renuncia de sus derechos a la Corona de
Espana de S.A.R. el Conde de Barcelgna ante las
Cortes.
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EI veintiséis de ju|l0 de 1977 parte de Barajas,
con destino Bruselas, el EC- BXV. En su interior el
-ministro de Asuntos Exteriores, Marcelino Oreja,
|_que presentaria dos dias mas tarde, el veintiocho, la
| peticién formal de Espana de adhesion a la enton-

ces Comunidad Econémica Europea, con la que se

cambiaria de forma irreversible el destino de Espa-
na. } ! 1 !

| TRIPULACIONES

| primer curso lo realizaron en Burdeos Lizarra'y |

Blazquez, como pilotos, y los sargentos Villaly
Eusiquio, como mecani-
cos (los tres primeros ya |

—han fallecido).El curso te-
orico comenzo, en la es-
cuela de Marignac, el sie-
te de junio de 1970. Has-
ta alli se desplazaron a
bordo del DC-3 con ma-
tricula EC-ANV, pionero
en la mspecmon en vue-
lo. il

Estos cursos pasaron

_posteriormente a realizar-
se en Paris, en Fllght Sa-
fety, una compania de re-
conocidao prestigio inter-

—nacional, especializada
en impartir tanto cursos
iniciales como de refres-
co de una gran variedad
de aviones, que incluye
tanto parte tedrica como
de simulador.

Salvo contadas excep-
ciones, la practica totali- ¢
dad de pilotos que han g

pasado por el 45 Grupo =
han volado el Falcon 20. &

La expenenmmadqunrtda’ s e e o3 i e
por las tripulaciones en este avion sirve como tram- |
_polin para pasar a otros de prestaciones superiores,

como son el Falcon 50, el Falcon 900 o el Boeing
707. Aunque resulta habitual estar calificado para
volar al menos en dos de los aviones de la Unidad,

siempre llega la hora del adiés al Falcon 20; el mo- .
mento en que pese al salto cuahtatlvo que supone 7

el paso a otros aviones de mejores prestacnones
perdura el recuerdo del “amigo” que queda atras. -
_La instruccion técnica a los opera res-de cons

la fue impartida por el Sr. Rocin , que pronto serfa |

conocido con el nombre méas amigable de Rocinan-

te. Inicialmente fueron cuatro los operadores de |
consola: Caballero, Mend; Cerro y‘SantaeJIa AUmMe-—
ro éste que se iria ampliando posteriormente con |

personal que en su mayoria realizé los cursos co-

rrespondientes en Espaia. Sin embargo, las conti- |

nuas innovaciones que se producen en este campo,
obliga a la asistencia periédica a una serie de con- |
gresos sobre la materia para no quedarse rezaga- |
dos. Con esta misma finalidad se realizaron una se-
rie de cursos de la FAA (Federal Aviation Adminis-
tration), en Oklahoma, para la capacitacion tanto de
inspectores de ayudas como de operadores de con-
sola.

Tampoco debemos olvidar la figura del auxiliar de
vuelo que, por supuesto, s6lo aparece en los vuelos
con autoridades, cuya mision, en contra de lo que
muches pedrian pensar, no. rradica exclusivamente
enla atenc;on al pasaje, sino que aparece como

una pieza clave en la se-
‘guridad en caso de

‘presentarse una contin=|

gencia en el avion. Su |
responsabilidad no se li- |
mita al vuelo, siendo ha-
'bitualmente el encargado
de confeccionary solici-
|tar los menus que se ser-
viran a bordo, tarea ésta
que puede complicarse
-extraordinariamente
cuando se lleva a cabo
en determinados aero-
puertos extranjeros con
|pOCOS servicios, o cuan-
ldo la peticion del vuelo
se realiza con escaso
margen de tiempo, casos
! 'en los que sin duda
~muestran-su-gran-valia: -
La formacion del perso- | |
nal auxiliar de vuelo se
ve completada por una
~rserie de jcursos, tanto en
el ambito civil como.en el
 militar, , de hosteleria, ma-
| nipulacién de alimentos,
|| psicologia aplicada al pa-
saje y sin olvidar, claro estd, aquellos relacionados
con la sequndad de éste.
|

MANTENIM[ENTO\ ‘ j 5

U na unidad de Ias caracteristicas del 45| Grupo
en la que la practica totalidad de misiones son
reales, no se trata de meros vuelos de entrenamien-
to que puedan demorarse a otros periodos o simple-
mente anularse,- precusa deun_mamemm;emo ade- ||
cuado a sus necesidades. |

Los aviones tienen que ser recuperados a cualqulqr
hora del dia o de la noche para hacer frente a sus
préximos compromisos, o simplemente ante la posibi-
lidad de que sus servicios sean requeridos. Muchas
son sin duda las noches en la que los hangares del

45 GrUpo'permanecerj iluminados hasta que el es-
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| El45:05 es el uinico F-20 que mantiene la configuraciin para transporte VIP.

-fuerzo realizado por el personal de mantenimiento da necesarias para mantener su operatividad, o-mejor
su fruto, permitiendo de esta manera el elevado nivel  dicho para no reducirla, como es dotarlos, funda-

de disponibilidad de aviones que precisa la Unidad. mentalmente al T-11-5, con capacidad RVSM para
En el caso concreto del Falcon 20, muchos podri- poder operar en el espacio aereo europeo por enci-

an pensar que este esfuerzo de mantenimiento es- ma del nivel de vuelo 290, y no ver penalizado asi

| taria limitado al T-11-5, el de transporte de autori- su-alcance por un mayor consumo. También seria
| dades, y sin lugar a dudas se equivocarian. La soli-  cuestionable una remotorizacion que ademas de

citud extraordinaria de una calibracion, es decir, la - cumplir con los criterios de atenuacion de ruido, ca-
gue se realiza al margen de las comprobaciones = da vez mas exigidos, 'auméntarfa el alcance de for-
periddicas, exige, en muchas ocasiones, una res- ma-ostensible.

_puesta diligente para recuperar el normal funciona-  La trayectoria del Falcon 20 en la Umdad resulta
miento de un aeropuerto, especialmente cuando se inmejorable, apareciendo, treinta anos después de
trata de uno de los que presentan mayor trafico, co- | su llegada, como una plataforma ideal para las mi-
mo son Barajas, Barcelona o Palma y las previsio- siones de comprobacion de ayudas, a la vez que,
nes metearologicas comienzan a obscurecerse. dentro de sus posibilidades, de un excelente avion
~ En enero de 1993 la unidad abandoné su empla-  de transporte de personalidades, sin que ni siquiera |
zamiento original en la terminal militar de Barajas  esté prevista su sustitucion.
para ubicarse en la base aérea de Torrején. Sin lu- La dedicacion e ilusion con que iniciaron este largo
gar a dudas este traslado acarreé cambios impor-  camino hombres como learraga Blazquez o Do-
tantes, especial- . minguez se ha ido
mente, en | el trasmitiendo, gene-
area de mante- racion a genera-
-nimiento, que —e¢ion, hasta la ae-
tuvo que rea- | tualidad; y son las
sentar todas sus que permitiran , sin
instalaciones en i o | duda, sacar el ma-
tas que habia — = PE g o : ; g ' ximo partido a este
ocupadohasta p @ ¥ * T T T8 ' __extraordinario avién
ese momentola =~ s ey : — " hasta bien entrado
Fuerza Aérea ; : el presente siglo,
estadounidense. - constituyendo un

~En un futuro motivo de orgullo
inmediato se A P T T . tanto para el 45
plantearan algu- h‘mzﬁen del Convair junto a uno de los dos DC-3 que constituian la base de la UC-. Grupo como para
nas r'efc?)rmas CAN. ' ‘ ' ' TR T T o Ejercno del Alre
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Una de 'cvali... V oira de_arena

ManNUEL ALCAIDE CABRERA

| 45 Grupo de Fuerzas Aéreas del Ejército del Ai-
re cumplié 100.000 horas de vuelo. Esta frase lle-

va a pensar en gran nimero de misiones de
transporte de personalidades llevando a los represen-

| tantes del estado espanol y otras personalidades a
i cualquier rincon del planeta, en muchos “rendez-
| vous” dando combustible a todo tipo de aeronaves
| espaiiolas y extranjeras, en muchisimas estafetas;...

por todo esto nadie en este Ejército contestaria nega-
tivamente a la pregunta jconoces el 45 Grupo? Sin
embargo, si esa pregunta se formula a los que inte-
graron esta unidad en el pasado o a los que actual-
mente la componemos, no dejariamos de hablar so-
bre la faceta menos conocida de este Grupo, la “Cali-
bracion” de Ayudas a la Navegacion Aérea. Y es que
por aqui empieza la formacién de los pilotos al llegar
a esta Unidad. Salvo contadisimas excepciones,
cuando un capitan se incorpora al Grupo, el primer
curso que recibe es junto al del avion Falcon 20, el de
Calibracion. Ningun piloto olvida esas primeras 1000

Pasada baja calibracién ILS.

Capitan de Aviacion

horas, aproximadamente, que realizé antes de dejar

definitivamente la “Cali”, como se denominan este tipo
de misiones entre los componentes de la Unidad.
Eso, por cierto, no implica que cuando dejan la Cali-
bracion algunos experimenten una agradable sensa-
cion... -

Este tipo de misiones son de suma importancia pa-
ra la Navegacion Aérea tanto civil como militar, requi-
riendo un gran esfuerzo de todo el personal de esta
Unidad. Existe una Seccién de Calibracion en la que
hoy por hoy se encuadran cuatro oficiales, que son
los encargados, junto a una civil y seis suboficiales
técnicos operadores de consola, de la gran cantidad
de trabajo administrativo que se produce; desde la
elaboracion de partes de estado de las Ayudas para
remitir a AENA tras estudiar los registros en papel de
cada misién a la coordinacién con la mencionada enti-
dad de todo lo relativo a programacion y propuestas.
Ademas, para llevar a cabo su misién esta Seccion se
apoya en otras secciones de la Unidad. Mantenimien-
to y sus distintas ramas se esfuerzan en mantener es-
tos dos complejos laboratorios volantes que son los

Foto: M. Alcaids
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Falcon 20, TM-11-1 y 2 en el alto nivel de disponibili-
dad que se les demanda. Las secciones de Instruc-
cion y Operaciones aportan, mediante complejisimos
encajes de bolillos los pilotes que estudian y llevan a
cabo las misiones, a los que siempre acompana un
(o dos) técnico operador de consola. Destacar, sin
desmerecer al resto, que son los operadores de con-
sola los mas expertos en el tema, y que de ellos se
requiere una especial aptitud. Son ellos los que con-
trolan el equipo de a bordo durante los vuelos, ellos
son los que comparan los datos e informan a los pilo-
tos del desarrollo de la inspeccion. Posteriormente
son ellos también los que, una vez en tierra y con €l
registro de la “Cali” impreso, elaboran el informe que
firma el comandante de aeronave como inspector. A
todos ellos, a los ex componentes de la Unidad y a
los técnicos de AENA encargados del mantenimiento
de Ayudas a la Navegacion .

Aérea va dedicado este articu- o5
lo.Espero que tras su lectura
estas misiones sean mas co- 3¢
nocidas, y por tanto mas valo-
radas, entre los componentes
del Ejercito del Aire y todos los
implicados en el uso de las
Ayudas a la Navegacion Aé-
rea.

Y aunque ya se ha escrito al-
gun articulo en esta revista so-
bre el tema, aprovechando las
100.000 de vuelo tomaremos
como muestra un botén, y en
este caso el botén seran unas
islas 1000 millas al sur de las
Canarias donde este Grupo re-
alizé una, exitosa por qué no,
de estas poco conocidas misio-
nes de Calibracion.

LA CALIBRACION
A LA PALESTRA

La Calibracion es sin duda
una gran desconocida. Ni

siguiera los propios pilotos, mi- |

litares o civiles, controladores y
demas personal relacionado
con el mundo aeronautico sa-
bemos qué implica. De ese
desconocimiento nace en par-
te, la dificultad en su realiza-
cién. No es extrano que se den
situaciones como la de que un
Control autorice una aproxima-
cién ILS mientras se esta cali-

esta perfecto por que a él “le
salia clavado”. Hay que tener
en cuenta la gran responsabili-
dad que soporta el estado de las Ayudas; por poner
un ejemplo simple, imaginad lo que ocurriria si en un
dia de niebla se fuera de margenes el ILS de Barajas
o el GCA de Torrejon. Basicamente, con la Calibra-
cion se trata de mantener los equipos operativos me-
diante su inspeccion (la ironia por lo de basicamente
espero me la disculpe el experto personal que se en-
carga de estas labores, tanto en el Ejercito del Aire
como en AENA). Y esto incluye todas las Ayudas a la
Navegacion Aérea de Espana; ayudas instrumenta-
les, VOR, NDB, TACAN, ILS, MLS (tanto civiles como
militares de cualquiera de los tres Ejércitos incluyen-
do instalaciones moviles como las de los barcos, ra-
dares fijos y moviles de vigilancia aérea, radiogonio-
metros, etc.), y visuales, PAPI, VASIS, etc. La inspec-
cion requiere una larga serie de maniobras diferentes
para cada tipo de ayuda, para medir los valores en

Falo: M. Alcaide

...Cabo Verde, frente al hotel
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brando dicho equipo, o algun |
piloto notifiqgue que el equipo |
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los que emiten los equipos, que se
traduciran en un angulo correcto,
una cobertura adecuada, u otros
factores segun el tipo de instala-
cion. Ademas, en numerosos ca-
s0s la inspeccion no se restringe a
los equipos y sus maniobras aso-
ciadas, sino a nuevas rutas que
aprovecharan las emisiones de di-
chos equipos para definir salidas
instrumentales, llegadas, etc. To-
das estas maniobras habran de
realizarse en visual y con una es-
trecha coordinacion por parte del
Control y excepto raras excepcio-
nes requeriran la presencia de téc-
nicos en tierra en los equipos. Los
valores correctos que deben pro-
porcionar los equipos los dicta
OACI en distintos documentos,
habiendo de cumplir las empresas
inspectoras ciertos requisitos téc-
nicos para ser reconocidas por
Aviacion Civil (segun las JAA en Europa, la FAA en
USA) como tales. Esto en cada pais; siguiendo mas'o
menos una uniformidad general en cuanto a plazos
entre inspecciones y estado de las ayudas para ser
consideradas como utilizables, se hace de un modo
particular, El modo particular incluye el encargar este
trabajo a empresas privadas u organismos estatales,
e incluso a alguna Fuerza Aérea, como por ejemplo
nuestro caso y el de nuestros vecinos portugueses.
Los americanos de la FAA (referencia permanente
para los europeos de las nacientes JAA), se dedican
a la inspeccion pura y dura; que un equipo no esta
bien, se califica como no apto y que se las compon-
gan en tierra para arreglarlo o para buscarse otro ne-
gocio en vez de un aeropuerto o la explotacion de la

adelanta.

£ 4
| s

la eI.ra de é&bo ';ferde-!, la estafeta nos

|
Ayuda a la Navegacion en cues- |
tion, En nuestro pais con el Con-
venio MINISDEF AENA de 1994
se normalizé todo lo relativo a las
inspecciones regularizando la fun-
cion del 45 Grupo en esta area.
Segun el mencionado Convenio la
responsabilidad del Inspector en
Vuelo, es decir del Comandante
de Aeronave del avion de calibra-
cion es total en cuanto a dejar un
equipo fuera de servicio si este no |
se encuentra dentro de unos mar- |
genes. Y para que esto no ocurra,
a diferencia de la inspeccion como |
se efectia por empresas civiles en |
otros paises, en Espafa no sélo |
se comprueban los registros de |
los valores del equipo, sino en el
caso de que estos no sean los |
adecuados se comunica a los téc- |
nicos en tierra para que procedan
a efectuar la correccion pertinente. |
Esto implica gran niimero de maniobras y unos tiem-
pos en zona muy elevados, atn teniendo-en cuenta
que las maniobras se realizan a una velocidad media
de 220 Kias.

Foto: M| Alcaide

¢POR QUE EN CABO VERDE?

| 45 Grupo es ya veterano en las misiones de Cali-

bracion fuera de nuestras fronteras. Ya se hicieron
trabajos de este tipo en el extranjero en el pasado. Y
por lo que dicen los antiguos del lugar con bastante
éxito, siendo los destinos paises de nuestro entorno
que no cuentan o no contaban con medios propios de
inspeccion. Paises como Marruecos, Senegal, Mauri-

—— Folo; M. Alcaide
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| tania, Guinea y Portugal. Los casos mas recientes

fueron las calibraciones en Pristina, sobre las cuales

| se escribio un articulo en esta revista, con las que se

logrd volver a poner en servicio las Ayudas de ese
destrozado aeropuerto con pocas dificultades. El ca-
so que ahora nos toca surgio como peticion de las

| autoridades aeroportuarias de Cabo Verde, al no po-
| der utilizar los servicios de la empresa de inspeccion

- “Teodolito™.

gue habitualmente trabaja con ellos. ASA, Aeroportos
e Seguranca Aerea, la empresa encargada de la ges-
tion de las infraestructuras aeronauticas en ese pais,
lo solicitd- a AENA con la que trabaja habitualmente;
de hecho sus técnicos han realizado cursos en nues-

tro pais y AENA es su principal modelo y colabora-
dor. AENA a su vez lo propuso al Ejército del Aire
que traslado la peticion via MACEN al 45 Grupo. En
el Grupo con los datos que se ofrecian se elabord un
presupuesto, incluyendo horas de vuelo y dietas para
la tripulacion y se remitié de vuelta al MACEN. A su
vez el Mando lo remitié a AENA que respondio positi-
vamente al presupuesto con lo que finalmente el MA-
CEN autorizo la mision.

:DONDE ESTA Y QUE ES CABO VERDE?

x colonia portuguesa, el archipieélago de Cabo

Verde lo forman una decena de islas, y unos
cuantos. islotes de origen volcanico a unos 500 km al
oeste de las costas de Senegal y unas 1100 millas al
sur de nuestras Canarias. Esto las convierte en un
enclave perfecto para las escalas transatlanticas de
los vuelos que desde Africa y Europa se encaminan a
Norte o/y Sudameérica. Basicamente estas islas, en
especial la isla de Sal, son como portaaviones en los

| que repostar a mitad de camino entre estos continen-

tes. Y esta funcién de “rehabituallamiento”, ademas
del incipiente turismo, constituye la mayor fuente de
ingresos de este diminuto pais. Tanto es asi que gra-
cias a los beneficios obtenidos por el uso de sus ae-
ropuertos y los cruces de su espacio aéreo, la empre-

DOSSIER

sa nacional Aeroportos e Seguranga Aerea (ASA) se

ha convertido una de las mas importantes del pais,
siendo incluso copropietaria de comercios e instala-
ciones turisticas.

Una vez llegados a la isla de Sal, la que seria nues-
tra base de operaciones durante nuestra estancia
africana, nos encontramos con una isla de origen vol-
canico similar a Lanzarote. Eso si, con un desfase en

el tiempo de unos cin-
cuenta anos en lo relati-

vo a infraestructuras y |
con un clima y paisaje |

mas africano. Los arbo-
les achaparrados, pare-
cidos a los de la sabana
Centroafricana se inter-
calan en un paisaje de-
solado con muchas on-
dulaciones en el terreno
y con unas playas inter-
minables de aguas color
turquesa que como
comprobariamos mas
tarde son muy ricas en

tra estancia tuvimosla
oportunidad de sobevo-
lar otras islas del archi-
piélago y constatamos
que a imagen de otros
grupos de islas, cada is-

P A% a particular tiene ligeras

' variaciones en cuanto a su orografia y vegetacion, las

hay mas arboladas y montanosas y mas desérticas y
pedregosas con arenas de distinto grosor a modo de
desiertos en miniatura.

AL GRANO.....DE ARENA

na vez autorizada por nuestro Mando la misidn,

nos pusimos en funcionamiento. Los pilotos em-
pezamos a preparar el vuelo, las cuestiones de pla-
neamiento y logisticas, mientras en la Seccién de
Calibracion los responsables de ésta y los operado-
res que iban a realizar la inspeccion se ponian en
contacto con los técnicos de ASA para saber exac-
tamente el estado de las Ayudas, y definir el trabajo
que ibamos a desarrollar. Inicialmente inspecciona-
riamos el VOR/DME CVS e ILS en la isla de Sal y el
VOR/DME SNT en la isla Santiago. Para los técni-
cos caboverdianos los equipos en la isla de Sal re-
guerian revisiones periodicas, y los de la isla de
Santiago necesitarian un tipo de especiales, lo que
en el argot del Grupo se llaman “dadas de alta”. En
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cualquier caso para nosotros se trataria de “dadas
de alta” en todos los casos, pues al no haber hecho
inspecciones anteriores trabajariamos como si fue-
ran especiales. La diferencia entre una inspeccion
periddica y una “dada de alta” (las “dadas de alta” se
encuadran en el grupo de inspecciones especiales,
que aparte de éstas incluyen la que se ha de hacer
tras un cambio de emplazamiento de una Ayuda o la
que se realizara tras un accidente, y algunos otros
casos) es que en la periodica se sabe por informes
previos que el emplazamiento es correcto, que los
valores se han medido y se han aceptado en ante-
riores inspecciones; en definitiva que hay que tomar
menos datos, no habra que hacer p.ej. largas eva-
luaciones de cobertura volando arcos de la milla 40.
Para hacer una inspeccion periddica de un VOR se
puede estar maniobrando durante una hora aproxi-
madamente, para darlo de alta se requieren unas
cuatro horas. Teniendo en cuenta que las ocho mil y
pico libras de un Falcon 20 le duran unas tres horas
cuarenta y cinco y que hay que respetar reservas y
contingencias, el asunto se complica.

Se decidié que dado el trabajo previsto se contaria
con dos mecanicos de avion, dos operadores de con-

- sola y tres pilotos. Con esa tripulacion, equipaje, equi-
. _po de supervivencia y algun que ofro repuesto imagi-
' naos como iba el avion.

El Falcon 20 es un magnifico avion con caracteris-

' ticas de vuelo excelentes; 0.72 de Mach, sin limitacio-
' nes de nivel de vuelo excepto las propias del gasto de
' combustible. Pero como ya apunte antes no destaca

por su gran alcance, lo que nos obligé a hacer escala

' en Lanzarote para continuar posteriormente a la Isla
- de Sal. El primer dia tras cinco horas y cuarenta y cin-
| _co minutos de vuelo, tuvimos el briefing inicial con los

encargados de las ayudas de ASA, D. Mario Paixao y
D. Jose Fernandes (carinosamente apelado José

| “Polhas” pues nadie se entero de su apellido). Ambos
._son caboverdianos y cada cual mas peculiar, el pri-
' mero educado en Cuba y posteriormente formado en

los temas de Ayudas a la Navegacion en Europa, y el

| segundo nacido en Cabo Verde, ex militar en Angola

y con una variopinta educacion en lugares como Ho-

' landa, Portugal e incluso Israel. La conclusion general

de la tripulacion es que eran unos buenos profesiona-

' les y perfectos anfitriones; la cena tras el briefing ini-

cial fue todo un |lujo de marisco a raudales acompana-
da por la tranquilidad y sosiego que parecen contagiar
las gentes de paises tropicales.

A la mafana siguiente nos pusimos manos a la
obra. La tarea encomendada para los cuatro dias que
nos quedaban incluyendo el dia de vuelta, era bastan-
te larga, teniendo en cuenta que todos los equipos ha-
bian de ser “dadas de alta”. Posteriormente se anadi-
ria la inspeccion de los PAPIs a ambas pistas en el
aeropuerto de Praia, en la isla de Santiago. En princi-
pio, sin contar con las ayudas de la isla de Santiago,
contabamos con largas horas de trabajo intensa. Sin
olvidar ademas el problema del combustible para tra-

bajar en la isla de Santiago, cuyo aeropuerto no esta-
ba abierto al trafico por obras. Se decidio que para re-
alizar la inspeccion del VOR y los PAPIs en dicha isla
tendriamos coma base Sal, que para que os hagais
una idea se encuentra como de Lanzarote a Gando. |
Teniendo en cuenta la autonomia del Falcon 20 y que
cada transito suponia una media hora los repostajes |
alargaron el trabajo bastante.

Comenzamos con el ILS de Sal. Dado lo ajustado
del tiempo, y lo sorprendentemente bien que estaba
la base de datos proporcionada por los técnicos de
ASA, se tomo la decisién de realizar la inspeccion co-
mo “periodica”, es decir obviando coberturas de Loca- |
lizador y Senda. Todo fue bastante bien, no hubo pro-
blemas de trafico que interrumpieran las maniobras. |

Para calibrar un ILS se han de hacer varios tipos de
maniobras. Simplificando se pueden resumir en las si-
guientes: unas siguiendo el curso del localizador man-
teniendo altura de baliza exterior hasta cabecera;
otras bajando en senda sobrevolando las dos cabece-
ras a 50 pies para realizar fotos en dichos puntos de
referencia para actualizar la posiciéon del avion, y
otras, las mas conflictivas, que consisten en arcos de
unos cincuenta grados de amplitud a ambos lados del
localizador a la distancia de la baliza y manteniendo la
altura de paso. Lo Unico destacable respecto a otra
calibracion ILS fue la utilizacion del teodolito para re-
comprobar un dato de la senda. Esto implica que ade-
mas de los tripulantes del avion, dos pilotos y opera-
dor de consola, se necesitan dos operadores de teo- |
dolito en tierra situados al lado de la senda. En este

caso los operadores de teodolito fuimos el Subtenien- |
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te Cérdoba y yo mismo, para mi una oportunidad de
comprobar lo complicado que es su uso. El teodolito
{—es un complejo visor montado sobre un tripode con el
! que se sigue al avion en su aproximacion a la pista.
| Al tiempo que uno de los operadores se encarga de
la complicada tarea de seguirle, el otro canta los valo-
res de angulo que proporciona el instrumento. Ade-
|- mas de la propia voz del operador que permite al téc-
| nico en la consola del avién seguir los valores, las
emisiones del equipo en tierra disparan unas marcas
| en el registro de la mencionada consola que poste-
riormente seran utilizadas para reconstruir la senda y
recanfirmar la base de datos.
Esa misma tarde, tras una rapida comida en el ae-
ropuerto, nos pusimos en marcha con el VOR CVS,

La calibracion de este tipo de ayuda requiere primero
la comprobacion del radial de referencia. Este es un
radial determinado para cada equipo que permite
comprabar su precision. Posteriormente se chequean
los-360 grados de la emision. Eso hay que hacerlo
con el equipo principal y luego con el de reserva vo-
lando como minimo dos orbitas a unas ocho millas de
radio aproximadamente. Para terminar y como para
el resto de las ayudas se han de'volar las aproxima-

| ciones-en ella basadas. En este caso, dada la premu-

ra de tiempo se realizé como una inspeccion periodi-
ca, y pese a unas correcciones que se realizaron a
ambos equipos se termino para Ilegar a cenar con el
resto de la tripulacion.

| El segundo dia se realizé la cahbracmn del VOR
SNT en la Isla de Santiago. Este si se realizé como
una dada de alta ya gue la instalacion era nueva co-
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mo complemento al casi terminado aeropuerto inter-
nacional de Praia, la capital de la isla. Esta isla es
bien diferente de Sal. Mucho mas montafosa y verde
nos recordo a las islas mas occidentales de las Cana-
rias. Precisamente por ser montafiosa complico algo
el vuelo de cobertura en el que hubo de cambiar de
altura varias veces para mantener la recepcion en ni-
veles adecuados.

Esa tarde tras acabar con el trabajo, el capitan Roig
y el subteniente Cérdoba cogieron un avion de las li-
neas aéreas caboverdianas para trasladarse con el

teodolito a Praia para la comprobacion de los PAPIs |

de las dos cabeceras.

El jueves por la manana despegamos para Praia ya
con bastantes horas en el cuerpo y con la experiencia
del dia anterior de tener que darnos la vuelta cada
dos horas de trabajo para repostar. Y lo que alli nos

encontramos fue gue los equipos estaban montados |

pero aparentemente no regulados. El PAP| es una
ayuda visual que se basa en la transicion de luces
entre el blanco y el rojo para indicar una senda de
descenso hacia la pista, si hay mas luces blancas vas
alto, si hay mas rojas vas bajo. Las luces se sittian a
ambos lados de la pista en numero de seis a cada la-
do simétricamente. En las primeras pasadas nos di-
mos cuenta que eso parecia un semaforo, la transi-
cién gue tiene que ser simeétrica no lo era e incluso
las luces daban indicaciones contrarias. Habian mon-
tado mal las luces y aguello no tenia por donde co-
gerse. Asi que nos volvimos para Sal esperando que
lo corrigieran dejando alli a unos incrédulos Roig y
Cordoba. Cuando estuvieron listos de nuevo nos lla-
maron y volvimos a salir. Segun nos enteramos mas
tarde la empresa instaladora no sabia demasiado so-
bre este tipo de sistemas y con los conocimientos
que alli abajo habia sumados a los dos operadores
de teodolito se consiguid finalmente que uno de los
equipos funcionara aceptablemente. El PAPI a la pis-
ta 04 quedo en servicio.

Para no demorar més nuestra salida al dia siguien-
te esperando el regreso de Roig y Cdrdoba en linea
regular, y gracias a la coordinacion de Mario Paixao,
se consiguié un permiso especial para tomar en el
aeropuerto de Praia. Asf estrenamos la pista del to-
davia no inaugurado aeropuerto con gran revuelo pa-
ra la congregacion de técnicos, encargados de las
obras y curiosos/as que alli habia. Tras recogerlos
nos volvimos para Sal sabiendo que ya habiamos ter-
minado nuestro trabajo en las islas.

De vuelta, paseo por la playa o partida de mus o
baro y alguna compra de esas tipicas, y tras una no-
che de descanso vuelta a casa. Dos horas y media
hasta Lanzarote, comer y repostar, y nada mas salir
de dicha isla coincidimos con el regreso del 707 de la
estafeta que nos adelantd raudo y veloz (jy nosotros

~a 0.72j). Llegamos a Torrejon bien entrada la tarde y
con la agradable sensacion de tener el fin de semana

libre. Con veintisiete horas de vuelo en el cuerpo y
unas langostas atlanticas que saborear. o m
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El Boeing 707

EL AVION

el primer vuelo de prueba del Boeing 367-80,
version original de lo que mas tarde se conver-
tiria en la extensa y variada familia del Boeing 707,

D esde el 15 de julio de 1954, en que se produjo

han pasado mas de cuarenta y cinco anos, durante '

los cuales, la aviacién ha sufrido una transformacion

que ha afectado a todos los aspectos que la rodean.

El Boeing 707 traté de dar solucién a un perfil de
vuelo bien delimitado: transportar un numero sufi-
ciente de pasajeros entre las principales ciudades

europeas (Londres y Paris) y la costa Este america-

na (Nueva York), en un tiempo reducido y con un al-
to nivel de comodidad y seguridad.
Muchos fueron los competidores que se pusieron

como meta el objetivo enunciado y que, en uno u
otro modo, marcaron hitos importantes en el desa-

rrollo del transporte aéreo. El Douglas DC-8, De Ha-
villand Comet y Trident, Vickers VC10, Convair 880,
Caravelle o Tupolev Tu-104 son clasicos de las en-
ciclopedias de aviacion. Sin embargo, el Boeing 707
destaco entre todos ellos y, aungue solo sea por el
peso de los nimeros, resultd el ganador de la carre-

ra emprendlda no soio en el campo tecmco y aero-

12—
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nautico (aviones transoceanicos wide body), sino en
el comercial y politico (predominancia del construc-
tor americano sobre los europeas).

Entre los anos 1954 y 1991, Boeing construyd unos
1000 aviones 707, incluidos sus derivados civiles y
militares, mientras que la produccion total de sus mas
directos competidores en conjunto (Convair, De Havi-
lland, Vickers, Douglas y Tupolev) no alcanzo la cifra
de 600. Actualmente siguen prestando sus servicios,
tanto en compahias civiles como en Fuerzas Aereas 0

'agenmas gubernamentales.

Desde el modelo original, el 367-80, la compaiiia
Boeing fue introduciendo modificaciones y cambios
en los motores, fuselaje, p!anos y superﬂcnes que
supusieron una considerable mejora de las presta-

ciones iniciales y la apertura a otros campos de utifi= |

zacién, asi como al desarrollo de otros modelos
(Boeing 727). De este modo aparecieron dlstlntas
versiones de uso militar :

- Tankers, para misiones de reabastecimiento en
vuelo, como los KC-135 de la USAF y los C-135F
del Armée de |Air francés.

- Transporte Aéreo Militar, como los C-135 de la ||

USAF
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- Plataformas EW, AWACS y Joint STARS, como
la version E-3B de la OTAN.
= Guerra Antisubmarina (ASW), como el modelo
E-6A de la US Navy.

- Transporte gubernamental (aviones VIP), que
partiendo de la base de aviones de serie fueron

modificados en su interior para dar cabida a com-
partimentos adecuados, como el famoso Air Force
One de la USAF hasta 1990.

Merece |la pena mencionar como un grupo dife- |

renciado, un nimero aproximado de 120 aviones
que, habiendo formado parte de las flotas de com-
panias aéreas civiles, fueron mas tarde adquiridos
por gobiernos y fuerzas aéreas, con el objeto de su
transformacién en aviones de representacion de
Estado, tankers, plataformas de guerra electronica
o de transporte. Es en este Ultimo apartado donde
se encuentran los Boeing del 45 Grupo de Fuerzas
Aéreas.

En el Ejercito del Aire los Boeing 707 reciben la
denominacion T-17 cuando son dedicados exclusi-
vamente al transporte, y de TK-17 cuando ademas
son utilizados en reabastecimiento en vuelo (AAR).
Los tres aviones de que dispone el 45 Grupo tienen
configuraciones y pertenecen a series diferentes de
la familia 707: el conocido como “largo” por los
usuarios de las estafetas, B707-331C, entregado el
29 de agosto de 1964 a la TWA, con configuracion
de cabina de pasajeros corrida (134 plazas) y con
capacidad de reabastecimiento; el primero de “los
cortos”, B707-331B, entregado el 3 de marzo de
1969 a la TWA, con configuracién VIP, capacidad
para 82 pasajeros y capacidad de reabastecimien-
to; y por Ultimo el segundo de “los cortos”, entrega-
do el 4 de abril de 1977 a la Saudi Arabian, con

- configuracion VIP y capacidad para 82 pasajeros.

A pesar de la antigtiedad de los aviones, desde
su puesta en servicio en el Ejército del Aire se han
ido realizando una serie de mejoras, especialmente
en instrumentacion, comunicaciones y avidnica,
que han permitido mantener un nivel de operativi-
dad adecuado a las misiones encomendadas (pilo-
to automatico, ADC, IRS, TCAS, WX Radar, Air
Show, Satcom), limitadas por la propia naturaleza
del avion.

Sin embargo, en un futuro proximo el 707 afronta
limitaciones operativas, especialmente en tres ejes:
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mantener un nivel de abastecimiento de repuestos;
la extension de los procedimientos RVSM (Reduced

i Vertical Separation Minima) a toda Europa Occiden-

tal; y la cada vez mas restrictiva legislacion en
cuanto a la emision de ruidos.

LAS MISIONES

S in ningun genero de duda, el Boeing 707 se ha

convertido, desde su llegada a principios de los
90, en el avién mas popular del Ejército del Aire, es-
pecialmente por su variedad de misiones, multitud

. de destinos y numero de pasajeros que ha transpor-

tado. Las estafetas, los relevos, los viajes de fin de

| curso, las visitas, los “Pollensa’, los apoyos al des-

pliegue, las misiones de ayuda humanitaria, los
ejercicios, las libras de combustible transferidas...
han supuesto, en algtin momento, un rayo de ilusion
para aquellos gue llegaban o regresaban, o para los
que esperaban ansiosos |a llegada de la ayuda ne-
cesitada.

De todas las misiones que realiza el B707, los
vuelos de representacion de Estado, lo que se viene
en llamar vuelos VIP, son los que mayor repercu-
sion tienen. El Ejército del Aire es el elegido para re-
alizar el transporte de las mas altas jerarquias de la
Nacion. No es dificil imaginar la gran responsabili-
dad para la institucion, como para la Unidad y sus
componentes, que este hecho conlleva, pues cada
vuelo, cada mision, se convierte en un reto al que

_hay que dar solucion.

Las dificultades que se presentan, no por conoci-

| das, dejan de ser cuestiones a las que hay que de-

dicar muchas horas de trabajo previo y de coordina-
cion. La operacion del B707 en vuelo de estado no

AVIONES B707 Y DERIVADOS QUE CONSTAN
EN SERVICIO EN LOS INVENTARIOS
DE LAS FUERZAS AEREAS

FUERZA AEREA Ne° TOTAL AVIONES
ANGOLA
ARABIA SAUDI
ARGENTINA
AUSTRALIA
BRASIL

CHILE

CHILE
COLOMBIA
EE.UU.
ESPANA
FRANCIA
INDONESIA
IRAN
ISRAEL
TAUA
MARRUECOS
OTAN
PAQUISTAN
PARAGUAY
PERU
REINO UNIDO
SUDAFRICA

—
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se realiza entre bases del Ejercito del Aire, con apo-
yos propios, sino entre aeropuertos normalmente ci-
viles, con restricciones marcadas por el protocolo,
los programas de las visitas, los apoyos requeridos
o condicionantes locales muy dispares. A tal efecto
se cuenta con el apoyo directo o como intermediario
tanto de las Embajadas de Espana, las Agregaduri-
as de Defensa y la compania Iberia. Lo que en cual-
quier aeropuerto occidental forma parte de lo habi-
tual, se convierte en un auténtico calvario en otras
latitudes: la consecucion de catering, de equipos
auxiliares, incluso de combustible o de aparcamien-
to. Como ejemplo caracteristico nos encontramos
con las grandes cumbres internacionales, donde en
un breve periodo de tiempo se concentran numero-

sos aviones de distintos mandatarios, donde una |

vez que se silencia la musica y se apagan los focos,

comienza una lucha, soterrada y con buenos moda- |
les, de las tripulaciones por el acceso a los servicios |

anteriormente expuestos. Desde que llegué a la |

Unidad siempre escuché una sentencia a los anti-
guos que se ajusta exactamente a lo que se espera
de ella, “solamente seremos noticia si las cosas sa-
len mal.

Otra de las misiones realizadas por el 707 es la
de reabastecimiento en vuelo (AAR), que permite la
proyeccion de nuestro poder aéreo y la integracion
en fuerzas multinacionales en el ambito de nuestros
aliados. Dos de los aviones disponen de pods de
punta de plano con el sistema ‘probe and drogue”,
compatible con varios tipos de aviones receptores.

R4
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Esta capacidad ha permitido en los ultimos afos
una mayor presencia y participacion en gjercicios
nacionales e internacionales, siendo un exponente
mas del grado de preparacion y adiestramiento de
nuestro Ejército. =

El factor fundamental para la realizacion de las
misiones AAR es la compatibilidad, en los equipos,
en las prestaciones y en los procedimientos, siendo
el nexo de union entre ellos la disciplina y la coordi-
nacion. El maximo exponente del nivel alcanzado
es el despliegue y participacion en el ejercicio Red
Flag, como el realizado durante el mes de marzo
del presente afo, donde con un avién y dos tripula-

ciones se realizaron dos periodos diarios, alcan-

zando los objetivos establecidos. Los tiempos de
recuperacion del avion fueron reducidos al minimo,
debido al eficaz y pronto trabajo del equipo de man-
tenimiento. Se debe tener en cuenta que el factor
determinante para la recuperacién para una mision
AAR es el repostaje del propio avion; se esta ha-
blando de 150.000 libras de combustible.

Por ltimo, las misiones de transporte en general,
bien sea para realizar estafetas nacionales e inter-
nacionales, relevos de tropas, viajes institucionales
o prestacion de ayuda humanitaria, consumen un
numero elevado de las horas de vuelo del avién. El
radio de accion del avién (unas 4000 NM) le permi-

te realizar vuelos directos a la costa norteamerica- |

na y, normalmente con escalas, a toda Sudaméri-
ca. Las caracteristicas del avion y de sus grupos
propulsores limitan su operacién a pistas de longi-
tudes superiores a los 8000 ft. Este concepto, en
muchas ocasiones, es dificil de comprender por al-
gunos de los pasajeros; el combustible necesario
para llegar al destino méas la carga de pago (pasa-
jeros y equipaje) no deben superar la limitacion im-
puesta por la longitud de pista disponible, lo que se
denomina “Peso maximo al despegue” (MTOW) pa-
ra cada perfil de vuelo; sin embargo, para pasaje-
ros sin ningun tipo de formacion aerondutica lo que
realmente tiene sentido es el concepto “Hueco ma-
ximo al despegue”. El B707 es un avion de pasaje-
ros, por lo que sus bodegas estan disenadas para

el transporte de equipajes y, aunque de medidas |
generosas, no tienen capacidad para la “paletiza-
cion” de cargas.

LA TRIPULACION

ependiendo del tipo de misién que se realice, la
duracion del vuelo o los pasajeros transporta-
dos, el nimero de tripulantes varia para adaptarse
a las necesidades. Después de los periodos de ins-
truccion correspondientes, solo la maxima califica-
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cion operativa es la que permite formar parte de las

tripulaciones de los vuelos VIP.

Pilotos. Antes de volar el B707, los pilotos han
pasado por los otros aviones de los que esta dotada |

la Unidad (Falcon 20, 50 6 900), lo que les propor-
ciona gran experiencia en vuelos internacionales y

VIP. Cualquier oficial recién destinado al 45 Grupo
tiene entre sus metas el llegar a formar parte de las |

tripulaciones del Boeing. Paradgjicamente, es ¢como
un paso atras desde el punto de vista aeronautico,
se pasa de un avién moderno (cualquier Falcon)
con un alto grado de integracion y automatizacion, a
un avién, el B707, con mandos por cables, indica-
ciones analdgicas sin integracion, piloto automatico
que no es tan automatico, sistemas complicados, en
fin, un avién de otro tiempo donde realmente se su-
da. También es significativo realizar la comparacion
con otras unidades de transporte, donde, debido a
que estan dotadas de un solo material, el capitan

antiguo es el mas experto; en el B707, el capitan

antiguo es el recién llegado. En cualquier caso, to-
dos los pilotos de B707 vuelan uno o dos tipos de
avion mas, lo que significa, a todos los niveles, un
gran sacrificio para ellos y sus familias, donde no
existen ni horarios fijos, ni fines de semana ni perio-
dos vacacionales. ‘

Mecanico de vuelo. Realiza la actuacion, el con-
trol y la vigilancia sobre el panel del mecanico, que
abarca los sistemas de combustible, hidraulico, de
presurizacion, de acondicionamiento, eléctrico, pa-

rametros de motores y APU. También actua el pa-

nel de control del sistema de reabastecimiento, con
sus sistemas normales y de emergencia. Su labor
es fundamental, tanto en vuelo como en tierra. pues

al volar fuera de nuestra Base, son la garantia con
la que afrontar los problemas de mantenimiento que
pueden ir apareciendo. Normalmente vuelan dos,
un mecanico instructor y el otro en su periodo de
entrenamiento, con el objeto de adquirir, en un tiem-
po razonable, la experlenma necesaria para estar
calificado en todo tipo de misiones.

Mecanico de electronica. El avion ha sido remo-
delado completamente en cuanto a equipos de na-
vegacion y comunicaciones. Las cajas de control,
paneles de mando, fuentes de alimentacion y ante-
nas han sido acomodados en una disposicion que
ha hecho inevitable que cientos de metros de cable
surguen el fuselaje de un extremo a otro. El mecani-
co de electranica supervisa su buen funcionamien-
to, complementa la labor de los pilotos en las comu-
nicaciones, especialmente, en las de HF y gestiona
un centro de comunicaciones adicional del que dis-
ponen las versiones VIP. No es extrafo que durante
los vuelos oceanicos el mecanico de electrénica
descienda a “las entrafas” del avion, el estrecho
compartimento “lower 41" que se encuentra debajo
de la cabina de la tripulacion y donde se encuentran
la mayoria de los equipos mencionados.

Observador de repostaje. En todas las misiones
de reabastecimiento en vuelo hay dos observadores
de repostaje, uno por cada pod. Dado que desde la
cabina de tripulacion no se tiene alcance visual con
los aviones receptores, su mision primordial es, en
estrecha coordinacion 'y comunicacion con pilotos y
mecanicos de vuelo, observar y retransmitir que se
cumplen los procedimientos establecidos para el re-
abastecimiento, que las velocidades relativas y las
posiciones son adecuadas y seguras, que el des-
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pliegue de la manguera y el funcionamiento del
conjunto pod, cesta y manguera es correcto, y avi-
sar/declarar cualquier circunstancia que afecte a la

i seguridad del reabastecimiento y/o del vuelo.

I r'ﬁdéfb'dﬁ O{ias uﬁidadeS.

i

Auxiliares de vuelo. Dependiendo de cada vue-
lo, un nuimero variable de auxiliares de vuelo, a las
érdenes de un sobrecargo, componen parte de la
tripulacion. Su mision consiste en prestar-la ayuda
necesaria a los pasajeros para su correcta ubica-
cion y la de sus equipajes, instruir sobre los proce-
dimientos de salida normal o de emergencia, de uti-
lizacion de los equipos de supervivencia y gestio-
nar el abandono de la aeronave en caso de
necesidad. Sin olvidar la atencién que dedican a

los pasajeros, proporcionando los servicios de co-

midas y bebidas requeridos. Este Gitimo punto es
especialmente delicado y comprometido en los
vuelos con autoridades. Actualmente casi todo el
personal es militar, hombres y mujeres, clase de
tropa con diversas especializaciones, y que deben
recibir una instruccion especifica en la Unidad,
complementada con diversos cursos en la compa-
nia Iberia.

LA UNIDAD

{tlll!nlsqc n'tltll LE]

significa un gran esfuerzo en todos los aspectos

que se puedan contemplar. Para el Ejército del Aire
mantener los niveles de abastecimiento adecuados
supone un alto coste economico. Para la Unidad y
sus componentes, el mantenimiento de las distintas
flotas (con niveles habituales de disponibilidad del

100%), la consecucion de calificaciones operativas |

en dos o mas aviones y el incesante nimero-de
vuelos imponen un ritmo de trabajo y una dedica-
cion dificiles de describir.

Sin menoscabo de las otras misiones encomen-
dadas, indudablemente los vuelos de representa-
cion de estado y VIP permiten exponer de modo di-
recto yen primera persona, ante las mas altas je-
rarquias de la Nacion, el nivel de preparacion, de
dedicacién y entrega del que pueden hacer gala ca-
da uno de los miembros del Ejército del Aire.

El 45 Grupo de Fuerzas Aéreas acaba de celebrar
sus 100.000 horas de vuelo, parte de las cuales han

sido realizadas por el Boeing, un avion que ha dado
“mucho juego” y que ha permitido la mayor proyeccién

y presencia del Ejército del Aire en ejercicios, desplie-
gues y colaboraciones nacionales e internacionales,
asi como formar parte de la Politica Exterior de la Na-

~cién. Los planes para reemplazar al Boeing 707 en
~sus misiones VIP estan

| Bpéi_ng 707, junto

AVIONES CERTIFICADOS PARA LA RECEPCION
DE COMBUSTIBLE DEL BOEING 707 (TK-17)

. muy avanzados, hasta que

con los Falcon 900,

éstos se materialicen, el

50y 20 componen la do- Ema vigjo avién esté en disposi-
tacion del 45 Grupo. Es- Joguar cion de hacer frente, como

ta circunstancia, total- |
mente anormal compa-

Mirage FI1CR, F1E, 2000C
RF-4C Phantom
Tornado IDS/ECR

hasta ahora, a la gran va-
riedad de misiones que se
le encomlendan . m
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40 Aniversario de Tiger Meet

- tres tigres..

Texto y fotos: JuLio MAiz Sanz

El pasado mes de junio se celebro en la base belga de Kleine
Brogel, la 40 reunion anual de los Escuadrones “Tigre” de la OTAN.

ras la suspension de la reunién

en 1.999, y la celebracidn del

Mini Tiger Meet de Los Llanos

el pasado ano, vuelve el Tiger Meet
en toda su intensidad coloristica.

Este ejercicio conjunto tiene un

marcado aire festivo, que no afecta
para nada que los profesionales que
participan en él desarrollen un com-
pleto trabajo durante la semana gue
suele durar el Tiger Meet.

La vocacién primaria del Tiger

Meet es permitir a los Escuadrones
participantes realizar misiones comu-
nes, intercambiar experiencias y pro-
cedimientos, y armonizar el diferente
material volante empleado.

Al igual que en otras reuniones Ti-
ger Meet ésta ha consistido principal-
mente en Operaciones Aéreas Com-
binadas (COMAQ). Durante este ti-
po de operaciones cada Escuadrén
desempena el rol para el que estd pre-
parado, integrindose en el conjunto
de unidades multinacionales. Se da el
caso este afio, que el ejercicio Tiger
Meet se ha integrado a su vez en uno
mds amplio denominado “Clean
Hunter” 2001.

Los integrantes del Tiger Meet, en
total unas 400 personas y 40 aparatos
formaron paquetes ofensivos que rea-
lizaron varias intervenciones en el
ejercicio de la OTAN, durante el de-
sarrollo del Tiger Meet. Los aviones
integrantes del Tiger Meet realizaron
acciones de ataque a tierra, supresion
de defensas y combates aire-aire.

La progresiva integracion conllevo
que hacia el final del ejercicio, los di-
as 20 y 21, se llevaran a cabo las mi-
siones de mayor complejidad y con la
totalidad de los participantes.




El escenario del ejercicio “Clean
Hunter” 2001 ha sido una amplia zo-
na del centro de Europa. que abarca-
ba el norte de Francia, Bélgica, Ho-
landa y parte de Alemania y Polonia.

La direccion del Ejercicio se ha re-
alizado por los CAOC de Kalkar
(Alemania) y el equivalente francés
de Taverny, hay que recordar que
Francia no estd integrada en la es-
tructura militar por lo que sus siste-
mas de radar no estdn subordinados a
eslabones de mando de la OTAN.

En lo que respecta a la supuesta
Coalicion Interior, han sido los CA-
OC de Finderup (Dinamarca),
Messtetten (Alemania), High Wy-
combe (Reino Unido) y Reitan (No-
ruega) los encargados de dirigir la
denominada Coalicién Exterior.

El trabajo, en el aire, se completa
con las misiones de los técnicos en
tierra, que incluyen rotar el manteni-
miento operacional y la tedrica repa-
racion de los dafios en combate.

Asi mismo, se suelen realizar semi-

De izquierda a derecha: Excelente forma
de promocionar la pagina web

de la unidad; uno de los pilotos

del Jabo G-32 de Lechfeld
bajando de su Tornado ECR.
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De izquierda a derecha: La presencia

de Estados Unidos se limito a dos aviones
F-15E del 494 th FS con base en Lakenhear
(Reino Unide); Mirage F-1 francés

del EC 8/330; uno de los visitantes al Tiger
Meer fue este Mig-29 de la Luftwaffe;

los mecdnicos alemanes llevaban la visto-
sa decoracion en sus monos de trabajo.

narios sobre modernos aspectos de la
aviacion de combate.

Un completo trabajo revestido del
aspecto casi foleldrico de los festiva-
les Tiger Meet y del derroche de
compaifierismo, tanto en el aire como
en tierra. Son famosas las sonadas
fiestas, que cada dia organiza un Es-
cuadron, y las salidas nocturnas de
los pilotos y mecdnicos participantes.

UN POCO DE HISTORIA

El Tiger Meet surgid en 1960,
cuando el por entonces Ministro de
Defensa francés M. Pierre Messmer

realizé un llamamiento para incre-
mentar la cooperacién militar de
Francia con los Estados Unidos en el
marco de la Alianza Atldntica. En es-
te espiritu, las Fuerzas Aéreas de
Francia y de los Estados Unidos en
Europa (USAFE) decidieron organi-
zar un ejercicio conjunto para acen-
tuar su grado de cooperacion.

Paralelamente, la excelente rela-
cion entre las unidades de la USAFE
y de las Fuerzas Aéreas britdnicas
(RAF) llevé a colaborar a éstas alti-
mas en este ejercicio conjunto.

Al afo siguiente se desarrollé el
primer Ejercicio conjunto, que tuvo
como escenario la Base de la RAF
de Woodbridge. Los participantes
fueron el 79 TFS Escuadrdn de la
USAFE con base en Reino Unido,
el 74 Escuadrén de la RAF con base
en el cercano aerdédromo de Coltis-
hall y el SPA 162 del EC 1/12

“Cambrésis™ del Armée de " Air con
base en Cambrai.

Este primer encuentro significé
unir y coordinar tres de los mejores
sistemas de aviaci6n de la época,
no en balde los F-100D Super Sa-
bre, F-1 Lightning y el Super Mys-
tere SMB2 eran de los mejores ca-
zas del momento. Otra coinciden-
cia importante era que en la
insignia de los tres Escuadrones fi-
guraba un tigre, por lo que se em-
pezd a llamar al ejercicio conjunto
reunion de tigres/tiger Meet. El Ti-
ger Meet habia nacido y las tres
unidades aludidas pasaron a ser los
miembros fundadores.

Durante las fechas posteriores, el
personal del 79" TFS se dedicé a
buscar y contactar con las unidades
tigres de los otros paises de la
OTAN, a fin de enriquecer la parti-
cipacién, tanto por los diferentes
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modelos de aparatos como por las

diferentes experiencias de vuelo de

sus tripulaciones.

Al afo siguiente, 1962, el general
Anderson de la USAFE, marco las
pautas de lo que serian los Tiger Me-
et, configurindolos como un medio
de promover la solidaridad entre
los miembros de la OTAN, de-
sarrollar la interoperatividad
y crear unos lazos de unidn
permanentes entre los escua-

| drones participantes.

Al ano siguiente, y en el
mismo escenario, fueron seis
paises (Bélgica, Canada, Alemania,
Francia, Reino Unido y los Estados
Unidos) de la Alianza quienes hicie-
ron participar un total de ocho Escua-
drones. Desde esa fecha se fueron su-
mando diversas unidades de la
OTAN al Tiger Meet en calidad de

miembros honorarios.

LETIVE, &

En 1977 se introduce dentro de los
Tiger Meet el premio Tigre de Plata
para premiar las diferentes facetas de
los gjercicios Tigre: la profesionalidad,
el trabajo en equipo y el liderazgo.

Actualmente hay un total de 25 es-
cuadrones que han participado en los

ejercicios Tiger Meet. En su ma-
yoria son miembros de la
L. OTAN, pero el Tiger Meet
) ha dado cabida a otros pai-
A } ses de‘fgera de la u]iunzu,
=y J/ como Suiza y Australia.
Obviamente, la participacion

T e Jos “tigres” australianos del 816

Escuadron de la Royal Australian Navy
es muy complicada, habiéndose materia-
lizado s6lo en una ocasion, en 1977.

La caida del Muro de Berlin y las
nuevas solicitudes de entrada en la
OTAN de los paises del Este han in-
crementado las solicitudes de entrar
en el club “tigre”, aunque hasta la fe-
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cha sélo los checos del 331 Escua-
drén lo han materializado, en calidad
de miembros honorarios.

Asi mismo, alguna de las unidades,
en principio aceptadas. como el Escua-
drén griego 335 Mira fue finalmente
expulsado de la asociacion por sus con-
tinuas faltas de asistencia a las reunio-
nes vy la falta de compromiso general.

UNA FIESTA DE ROJO
Y AMARILLO

La celebracion de estos eventos se
ha convertido en un auténtico clasico
de la aviacion militar, no solo para

De izquierda a derecha.

uno de los tripulantes del Puma HC!

de la RAF; las decoraciones en el Tiger
Meet son muy cuidadas, como es el caso
de este F-16 del 31 Escuadron belga;
piloto belga del 31 SON frente a su F-16;
los Mil-24 checos llevaban

los colores tigres.
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De izquierdua a derecha:

Uno de los Tornado 1DS del AKG-51

con base en Jagel (Alemania); detalle

de la parte del morro y armamento

de uno de los Mil-24 checos; las patas
del felino aparecen sobre ¢l depasito
suplementario de este Mirage F-1

del $/330; la decoracion Tiger Meet

se plasma hasta en los vehiculos,

comao este Smart del 31 Escuadrdn belga.

los escuadrones y Fuerzas Aéreas
participantes, sino también para los
numerosisimos aficionados a la avia-
cion militar existentes en paises co-
mo Holanda, Alemania, Reino Unido
o Bélgica.

Una de las grandes oportunidades
que aportan los Tiger Meet son los
vistosos aviones decorados con moti-
vos de tigre, en los que destacan los
colores amarillos del pelaje de estos
felinos y sus vistosas rayas negras,
decoraciones que suelen variar cada
aio y que hacen la delicia de profe-
sionales y aficionados.

El actual Tiger Meet no ha defrau-
dado en este sentido, habiéndose po-
dido admirar verdaderas “joyas de la
pintura”™ en aviones militares. Res-
pecto al apartado piblico. tampoco
defraudé. El martes dia 19 de junio
se celebraron las jornadas para la
prensa y para los denominados spot-
ter. Estos dltimos son aficionados, en
su mayoria de los paises comentados,
que acuden a cualquier evento aero-
nautico donde puedan “cazar matri-
culas”, ya sea para fotografiar los
aviones portadores 0 meramente ano-
tar las vistas en tal o cual festival o
base aérea.

L.a cercania de la base de Kleine
Brogel a Holanda y Alemania llend
el dia de spotter y esp.que para acce-
der a la base habia que haberse apun-
tado previamente en una direccion de
correo electrénico.

Varios miles de estos aficionados

no tardaron en tomar posiciones, jun-
to a las calles de rodaje de la base, en
una zona especialmente habilitada
para ellos.

La base de Kleine Brogel es una
de las mads grandes de Europa. Se
encuentra situada en mitad de un
frondoso bosque que da cobijo a
las diferentes zonas de hangares y
de shelter de dispersion, por lo que
sirvié de excelente marco para aco-
ger a los diferentes escuadrones
participantes. Por esta razon y ser
sede del Escuadron tigre de Bélgi-
ca, ha sido sede de este evento en
muchas ocasiones.

El especticulo aerondutico no sélo
vino de los despegues, pasadas rasan-
tes y aterrizajes de los aviones pre-
sentes oficialmente en el Tiger Meet,
sino que se completd con un gran nd-
mero de aviones invitados este dia.
Asi, se pudieron observar aviones
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alemanes como el Mig-29 o un F-4F;
un Mirage ITIRS suizo; Alpha Jet,
Tucano, con su nueva librea gris y
Jaguares franceses.

Aunque quien eché toda la carne
en el asador fue la Fuerza Aérea bel-
ga, que hizo “desfilar” por Kleine
Brogel la prictica totalidad de los di-
ferentes tipos de aviones en servicio,
ya fuera aterrizando y mostrandose
en la estdtica o realizando pasadas
sobre la pista de la base.

Se pudieron ver desde los entrena-
dores SF-260, Fouga Magister o Alp-
ha Jet; transportes Hércules; helicop-
teros de rescate Sea King o los A-109
del Ejército a los cazas F-16 de la
misma base o de la de Florennes.

Asi mismo, varios aparatos holan-
deses (F-16 y PC-7) y A-10 Thun-
derbolt II de la USAFE con base en
la cercana base alemana de Spanda-
len rugieron sobre las cabezas del en-

tusiasta piblico con sus pasadas a
muy baja altura.

La cercanias a la base del campo
de tiro de Helchteren facilité que
acudieran estos “invitados™ ya fuera
en el camino de ida como de vuelta a
sus bases.

UNA BUENA PARTICIPACION

El cuarenta aniversario del Tiger
Meet atrajo a Kleine Brogel a un gran
nimero de unidades Tigre. Desgra-
ciadamente para el Tiger Meet siem-
pre hay que lamentar algunas ausen-
cias, como la de los aviones italianos.
Se pensé que el 12 Gruppo/ 36° Stor-
mo de Gioia di Colle, haria llegar al-
guno de los Tornados ADV pintados
de tigre, pero tales aparatos no se en-
viaron, limitdndose la participacion a
algunos pilotos del Stormo.

Tampoco acudio a la cita el 142
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Escuadrén del Ala 14 de los Llanos,
una de las unidades Tigre con mas
cardcter. La unidad espaiiola, equipa-
da con el C-14 (Mirage F-1), pertene-
ce al prestigioso club desde 1986 y es
uno de los habituales participantes,
aunque en esta ocasion la sobrecarga
de trabajo y horas de vuelo de los
modernizados C.14M hizo imposible
poder desplazar una representacion a
la zona.

En el actual Tiger Meet ha parti-
cipado Alemania que trasladé cua-
tro Tornados IDS del AG 51, con
base en Schleswig-Jagel, y 5 del Ja-

De izquierda a derecha:

Numerosos aviones acudieron al Tiger
Meet el dia de la jornada de prensa;
pasada rasante de un Tornado; el EC 1/12
[francés, una de las unidades fundadoras
del Tiger Meet, no podia defraudar

en lo que respecta a la decoracion

de sus aparatos; las garras de un tigre,
caso de este Puma HC. I de la RAF.

%




De izquierda a derecha:

Une c}u los Mil-24 checos

del 331 Escuadron de Preron; el uinico
representante britanico del Tiger Meet
fue este Puma del 230 Squadron

de Aldergrove; el 31 Escuadron belga
cumplio 50 aios, siendo esta unidad
uno de los primeros miembros

del Tiger Meet; los holandeses
desplazaron dos de sus F-16

(uno monoplaza y otro biplaza)

del 313 Escuadron de Twenthe.

bog 321 de Lechfeld equipada con
sus Tornados ECR, especializados
en misiones SEAD. Los alemanes
pintaron dos de sus aparatos con
bonitas decoraciones de Tigre, des-
tacando uno de ellos, muy acorde a
los nuevos tiempos, en el que figu-
raba la direccion de la pagina web
de la unidad.

Los franceses desplazaron a Kleine
Brogel tres Mirage 2000C y un B del
E/C 1/12 “Cambrésis” con base en
Cambrai. Dada su condicion de uni-

dad fundadora, no defraudé en la
cuidada estética tigre, tanto de perso-
nal como de aparatos. destacando
uno de sus monoplazas en el que fi-
guraba en cola un tigre que arafiaba
el fuselaje.

Otra unidad gala, el Escuadrén EC
05/330 con base en Mont de Marsan,
desplazo dos Mirage F-1, un B bi-
plaza y un CT monoplaza.

Los vecinos holandeses
desplazaron dos F-16, un
monoplaza AM y un biplaza
BM. de la nueva version mo-
dernizada de este aparato
MLU, pertenecientes al 313
Escuadron de Twenthe.

Los portugueses llegaron a Kleine
Brogel con dos Alpha Jet de su Es-
quadra 301 con base en Beja. Los
jaguares, que no tigres, portugueses
habian pintado uno de los Alpha Jet
con una preciosa decoracion de este

felino americano, quizds la mds ela-
borada de todas las que se pudieron
ver. Incluso la cabina trasera. donde
normalmente se aloja el dispositivo
de guerra electrénica “R2 D2" esta-
ba pintada. Asi mismo, pilotos y
mecdnicos lucian toda la paraferna-
lia tigre, incluida una preciosa mo-

tocicleta de gran cilindrada con
motivos al uso. La presencia
portuguesa en este tipo de
reuniones es una de las mas
fieles, decorando siempre
/' con profusién alguno de

sus aviones.

Los turcos participaron con

4 F-16C/D del 192 Escuadrén de
Balikesir.

Los anfitriones belgas pusieron a
trabajar en el ejercicio a una docena
de sus F-16 pertenecientes a los Es-
cuadrones 31 (Escuadrén Tigre.), 23 y
349, todos con base en Kleine Brogel.
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Los britdnicos tuvieron una pre-
sencia mds que discreta en el Tiger
Meet. Acudio a la cita uno de los he-
licopteros Puma del 230 Squadron
de Aldergrove (Irlanda del Norte),
que para no defraudar portaba una
preciosa librea de tigre, que segiin
nos contaron borrarian en cuanto re-
gresaran al Ulster.

Se da la circunstancia que el 74 (F)
Squadron de Valley, una de las uni-
dades fundadoras del evento, equipa-
do con aviones Hawk T.1A, acaba de
ser desactivado.

Asi mismo, el 814 NAS (Squadron
Aereo Naval) de la Armada britanica
y equipado con helicopteros Sea
King tampoco acudio a la cita.

Los otros helicépteros presentes en
el Tiger Meet fueron los espectacula-
res Mil Mi-24D de la Fuerza Aérea
checa. En total dos de estos helicop-
teros, del 331 Escuadrén con base en
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Letiste, asistieron al Tiger Meet dan-
do la llamativa nota de la presencia
de material del extinto pacto de Var-
sovia. No debemos olvidar que la
Reptblica Checa entrard en breve en
la OTAN como miembro de pleno
derecho.

La participacion de las unidades de
helicopteros en los Tiger Meet posi-
bilitan la planificacién de misiones
de infiltracién de equipos FAC y
CSAR. Para estas (ltimas, los Mil-24
son unos aparatos excepcionalmente
dotados, por su capacidad auténoma
de fuego, su posibilidad de transpor-
tar el equipo de rescate y sus sistemas
de defensa pasiva de alertadores y
lanzadores de chaff y bengalas.

La presencia de futuros miembros
de la OTAN se completé con la pre-
sencia de dos oficiales polacos y dos
hingaros que participaron, junto a los
demis, en el simposium celebrado el

sibado dia 23, que trataba sobre: “La
evolucion de los futuros aviones de
combate™ y “Rol especifico de los
miembros del club Tiger”.

Estos oficiales de paises del Este
acudieron en calidad de invitados ofi-
ciales. Otros invitados fueron el per-
sonal del 120 th FS de la ANG de
Denver (Colorado, Estados Unidos).
Como miembros honorarios acudie-
ron oficiales suizos del 11 Staffel. Lo
que completé la presencia humana en
tan importante evento aerondutico.

Otras unidades “tigre™ hicieron ac-
to de presencia, pero de una manera

De izquierda a derecha:

La decoracidn especial de los aviones
participantes deleitd al piiblico asistente:
el ritmo de las operaciones no paro
durante todo el Tiger Meet;

el 31 Squadron belga, la unidad anfitriona,
decord uno de sus F-16 con una cara

de tigre en la cola; un perfecto look Tiger
Meet, el de este oficial francés.




[ N 0N SN OF 3N N N
mds breve. Durante el fin de semana
acudieron a Kleine Brogel un par de
F-15E estadounidenses del 494 FS.
Esta unidad de la USAFE tiene su
base en Lakenheath (Reino Unido) y
es una de las tltimas en incorporarse
a los Tiger Meet. Fue una pena que la
presencia de la USAF se limitara a
este pareja de “Eagle”, y a la de un
cisterna KC-135R del 141 ARS (Es-
cuadron de Reabastecimiento Aereo)
de la Guardia Nacional Aérea (ANG)
con base en Mc Guire. A bordo de

De izquierda a derecha:

Tanto el personal de vuelo como

el de tierra del AKG 51 alemdn van

a juego con la decoracion de su Tornado
1DS; la cola de este Mirage francés

estd decorado con la banda tigre v la cara
de un felino; uno de los Alpha Jet
portugueses de la 301 Squadra

fue decorado con un Jaguar;

bonita decoracion rigre sobre este
Mirage F-1B del EC 5/330 con base

en Mont de Marsan.

este cisterna llego una delegacion del
393 BS/509th Wing (Escuadron
Bombardero) de Ellsworth (Dakota
del Sur). Quedidndonos sin poder ver
sus anunciados bombarderos B-2.

Asi mismo, otro de los miembros
honorarios del Tiger Meet, los también
bombarderos de la USAF B-1B del 37
BS/28th Wing se limitaron, solo a dar
una breve pasada sobre la base.

Quienes también acudieron al Ti-
ger Meet el fin de semana fueron dos
aviones F-16 noruegos del 338 Skv,
con base en Bodo.

Esta unidad serd posiblemente, de
momento fuerén como invitados, la
aportacion de la Real Fuerza Aérea de
Noruega al club tiger, tras la baja de los
F-5A/B del 336 Skv, que eran miem-
bros de pleno derecho del club tigre.

La clausura del Tiger Meet se pro-
dujo el domingo dia 24 de junio,
otorgdandose el trofeo Silver Tiger
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Trophy. El premio se otorga, desde
1977, a la unidad que mds ha contri-
buido, durante el ejercicio, a acrecen-
tar el espiritu del club Tiger Meet.
Siendo otorgada este ano al EC 1/12
“Cambrésis™ francés.

31 ESCUADRON DE LA
FUERZA AEREA BELGA

La Unidad anfitriona del Tiger Me-
et ha sido el 31 Escuadrén de la Fuer-
za Aérea de Bélgica. Se daba la cir-
cunstancia de que la Unidad cumplia
este ano su 50 aniversario.

El 31 Escuadrén se fundé en 1951
integrado dentro del Ala de Bombar-
dero n° 10 con Base en Chievres. Al
afio siguiente se va a convertir en un
escuadrén de caza, para ello recibi6
el todavia excelente caza britdnico
Supermarine Spitfire Mk XIV. Era la
época de transicion a los aviones a

~ 2 IR

a3

‘
(SN 3N SN 3N 3N B 3§ 3N N 4n AR N




-

reaccion, y el soberbio Spitfire equi-
pado con el potente motor Griffon
pronto dié paso a los reactores esta-
dounidenses F-84G Thunderjet. Con
la Unidad totalmente equipada con
los aludidos reactores, se instala en la
que seria hasta la fecha su base per-
manente: Kleine-Brogel.

L.a Base de Kleine-Brogel estd si-
tuada al norte de Bélgica, muy cerca-
na a la frontera holandesa. EI perso-
nal de la base es casi integramente
flamenco de habla holandesa, parti-
cularidad que en la Fuerza Aérea de
Bélgica se da también en la Base de
Florennes. pero en sentido francéfo-
no de sus integrantes valones. Una
particularidad mds anecdética que re-
al, ya que en las Fuerzas Armadas de
Bélgica esta circunstancia no afecta
para nada su operatividad.

En 1962 la Unidad empieza a parti-
cipar en el Tiger Meet, siendo el

cuarto Escuadrén de la OTAN en in-
tegrarse en tan prestigioso club. En
1964 la Unidad entr6 en el yuelo bi-
supersdnico, al ser equipada con los
F-104G Starfighter. El F-104 cubrié
18 anos de vida de la Unidad, hasta
su sustitucion a partir de 1982 por el
F-16 A/B. El cazabombardero de Ge-
neral Dynamics fue el vencedor del
contrato del siglo y equipé a las Fuer-
zas aéreas de Bélgica, Holanda, Di-
namarca y Noruega. Estas mismas
Fuerzas Aéreas han iniciado, también
conjuntamente, la conversién de sus
aviones en un MLU comin del que
se estd beneficiando el 31 Escuadran.,

EL PROXIMO TIGER MEET

El préximo afio veremos otro festi-
val Tiger Meet. El lugar de la reunidn
serd la base de Beja (Portugal), sede
de la 301 Squadra de la Fuerza Aérea

De izquierda a derecha:

Pilotos franceses dirigiéndose

a la zona de madulos, habilitada

como sala de operaciones; uno

de los pilotos belgas realizando

la preparacion de las operaciones;

el ambiente Tiger Meet se hace patente
en aviones y tripulaciones; el puesto
trasero de uno de los Alpha Jet portugués
estaba también cubierto

por la pintura de la decoracion.

de Portugal. Por cierto una buena
ocasién para que los aficionados es-
panoles se puedan acercar a presen-
ciar esla interesante reunion de tigres.
Para otra ocasion quedara la otra
candidata a celebrarlo, la base de Ba-
likesir en Turquia, sede del 192 Es-
cuadrén. No debemos olvidar que los
“tigres” turcos, desplegados en Italia,
han ido acumulando un importante
trabajo en las misiones de paz sobre
la Ex-Yugoslavia, lo que les podria
haber hecho acreedores a la celebra-
cion de este interesante evento m

]




Recuerdos saharianos

| Tiro nocturno

En reunién celebrada en El Aaiun,
en el Estado Mayor del Ejército de
Tierra, se llegd a la conclusion que
este paso de frontera seria al anoche-
cer, para que al amanecer del dia si-
guiente, pudieran tener cercado o to-
mado El Aaitln. Recordemos, que so-

lamente 50 kilémetros, separan la
frontera marroqui de la capital del

Sahara Espaiiol (anexo n® 1).
El general gobernador, Federico

Josi R. AviLa BARDAJI Gomez de Salazar, se expreso en

nte una ne-
cesidad ur-
gente, co-
mo la que se
planteé en el Te-
rritorio del Saha-
ra Espaiiol, en el
| verano de 1.974,
qtz‘u/‘?‘_} se efectud tiro
nocturno con los
aviones C-6. Este
gjercicio vino impuesto, por unas in-
formaciones del Estado Mayor del
Ejército de Tierra. Se comunicaba,
que las fuerzas marroquies, tenian
dispuestos en la frontera 120 carros
de combate y que la invasion del Te-
rritorio, era inminente.

828

Coronel de Aviacion estos términos: “La situacion es

— - - — | gravisima. Las fuerzas de que dis-

Reconocimiento blanco de tiro.
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pongo, han sido preparadas para lu-
chas antiguerrillas; el armamento
que poseemos es el idéneo para es-
tos enfrentamientos, pero, ante 120
carros de combate dispuestos a in-
vadirnos, no tengo un solo cafidn
antitanque para hacerles frente.
Pongo mi confianza en vosotros
aviadores, como tinica Arma capaz
de contener este avance”.

La reunion de capitanes, de las uni-
dades alli destacadas con el Jefe de
FAs del Sahara. coronel Francisco
Torres Eguibar, se realiza de inme-
diato. Se exponen pro-

dos kilometros de base aproximada-
mente. El tiempo miximo de encen-
dido es de tres minutos y diez segun-
dos. Las existencias en aquel mo-
mento en los polvorines de la Base
Aérea de El Aaitin es de 46 unidades,
pero con posibilidad de aumentarlas,
ya que las unidades del S.A.R., las
tienen de dotacion.

El capitan Avila Bardaji, Jefe Acci-
dental del 463 Escuadrén, se ofrece
voluntario, junto con el capitin Al-
fonso Carvajal Ferndndez de Cérdo-
ba, para efectuar un ejercicio de tiro

yectos, que uno tras otro,
son desechados. Se co-
menta de ciertas bengalas
que posee la 408 Escua-
drilla, alli destinada. Esta
Unidad las ha utilizado
para efectuar tomas de
tierra nocturnas, en pleno
campo, para evacuacio-
nes urgentes. La bengala
es la MK-24, modelo 4.
Ninguno de los pilotos de
C-6, las ha visto actuar,
pero la informacion obte-
nida, es que, produce un
fogonazo de dos millones
de bujias y la iluminacion
es perfecta en un cono de

De izquierda a derecha, teniente Peiia, capitan Avila, teniente Carreiio
v capitan Galocha.

simulado nocturno y a la luz de estas
bengalas ver las posibilidades de
efectuar tiro real.

Es aprobada la realizacién del ejer-
cicio por el general jefe de la zona
Aérea de Canarias y Africa Occiden-
tal Espainola y en el mismo dia se
prepara la orden de operaciones, para
realizarlo esa misma noche (20-
Agosto-74). La mayor dificultad es-
triba en el horizonte artificial del
avion; no es acrobdtico y las marca-
ciones dadas por él, rebasados sus li-
mites de operatividad, son errdneas.
El manual de Vuelo Ins-
trumental recomienda
blocarlo al realizar ciertas
maniobras. El dngulo de
tiro en picado es mas de
60° y esta maniobra por
instrumentos es prohibiti-
va. Se llegd a la conclu-
sion de que la maniobra
para efectuar el tiro tiene
que ser visual con el hori-
zonte artificial blocado,
como también la recupe-
racion del avion a linea
de vuelo. Una vez esta-
blecido el avién en vuelo
recto y nivelado, se des-
blocaria el horizonte y se
continuaria en condicio-

Base Aérea de Gando - Ala 46. 463 Escuadron (T-6) y 462 Escuad

-
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nes de vuelo instrumental.
Otras dificultades que se
tuvieron que tener en cuenta,
fue la localizacion del ene-
migo y llegar a situar los
aviones en su vertical. Ase-
sorados por el Ejército de
Tierra, se llegé a la conclu-
sién de que una penetracion
de los carros marroquies, lle-
varia consigo un enfrenta-
miento con tropas propias.
Para su movilidad en la no-
che, llevarian luces encendi-
das y ya por estas o por el
destello de sus disparos, seri-
an facilmente visibles, por
aviones o helicopteros en mi-
sion de reconocimiento.
Después de localizado el

Anexon® 1

prevista y una vez sobre el
objetivo, a la altura de vuelo
prefijada, despegaron dos
aviones C-6 del aerédromo
de El Aaidn. Su indicativo
fue: Formacion Halcén y es-
taban tripulados por los capi-
tanes Avila y Carvajal.

El helicdptero notifica que
el objetivo estd en el radial
196 del radiofaro y su distan-
cia aproximada unas 30 mi-
llas (anexo n® 2). Los aviones
alcanzaron 3.000 pies en la
vertical del radiofaro e inicia-
ron la navegacion hacia el
objetivo. Estimando va estar
proximos, se pide al helicop-
tero que encienda su rotativo
y una vez encendido, fue fi-

enemigo, el dato que se ten-

dria que proporcionar, desde el avion
o helicoptero que efectuase la locali-
zacion, seria el radial del radiofaro de
El Aaiiin y millas desde el radiofaro.
Este dltimo dato seria aproximado, al
no existir ayuda DME.

Se eligié como objetivo para este
ejercicio, la estacion n® 4 de la cinta
transportadora de mineral de FOS-
BUCRAA. Como portador de las
bengalas se designd a un helicéptero
del Ejército de Tierra, al mando del
comandante Agustin Mufiéz Gran-
des, por ser mas idoneo para el lanza-
miento de la bengala, que una avio-
neta L-9 de la 408 Escuadrilla, ya
que podia permanecer por encima de
los aviones en condicion de vuelo es-
tacionario, dando una mayor preci-
sion a dicho lanzamiento.

La altura de vuelo de los aviones
para este ejercicio, se establecié en
3.000 pies y el helicoptero a 5.000 en
la vertical del objetivo.

Esta mision, tanto por parte de los
aviones como del helicdptero, seria
llevada a cabo con las luces de nave-
gacion totalmente apagadas.

Por tierra se trasladaron a la esta-
cidn n® 4 mandos de los Ejércitos de
Tierra y Aire, jefe de la Zona Aérea
(general Castro Cavero). jefe del
E.M. de la Zona (coronel Kindelan),
general gobernador (Gémez de Sala-
zar), jefe del Sector Aéreo del Sahara
(coronel Torres Eguibar), etc., para
presenciar este tiro nocturno, que se
iba a efectuar por primera vez en Es-
pafia con aviones C-6.

Despego el helicoptero a la hora

TWR - Control Sebja de Amsequir.
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cilmente reconocible su posi-
cién. Los aviones empezaron a orbi-
tar alrededor de él. A peticién del je-
fe de la Formacion Halcon, se lanza
la bengala, lista para iluminarse a
2.500 pies de altura con el paracaidas
ya abierto. Transcurren segundos y
por fin, una iluminacién perfecta del
terreno y de la estacion n® 4, es lo que
aparece ante los pilotos. Se manda
blocar el horizonte artificial y el pun-
to uno de la formacién comunica:
*Halcon uno, dentro™, iniciando un
picado de 60°. Llegado a la minima
altura de seguridad comunica: “Hal-
cOn uno, fuera™ y el punto dos inicia
el picado después de comunicar:
“Halcén dos, dentro™. Se restablece
el avion en linea de vuelo y se des-
bloca el horizonte, se pone rumbo en
brijula 270° prefijado ya de antema-
no (rumbo de evasion), hasta alcan-
zar el punto uno de la formacion
4.000 pies y 3.000 pies el punto dos,
en cuyo momento se inicia la arriba-
da a radiofaro, para una posterior pe-
netracion y toma de tierra en el aerd-
dromo de partida. La duracion total
del vuelo habia sido de 55 minutos.

Después de este ejercicio, se llega
a las siguientes conclusiones: El tiro
real es posible, ya que con la lumino-
sidad de la bengala MK-24, modelo
4, la realizacion es como un ejercicio
diurno, pero con mds limitaciones.

El problema del horizonte artificial
no tiene ningin inconveniente, ya
que da tiempo a entrar en funciona-
miento correcto una vez desblocado,
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‘ volando en condiciones visuales.

La localizacion del enemigo por
helicéptero o avién de reconocimien-
to es realizable. La navegacion de
aviones a ese objetivo viene condi-
cionada a la distancia del radiofaro.
Se podria dar como garantia de éxito
un circulo de 50 kilémetros con cen-
tro en el mismo. En cada picado del
avion, se pueden seleccionar tres ob-
jetivos relativamente proximos con
disparos de 4 cohetes a cada uno. Por
el tiempo tardado en efectuar las dos
pasadas y el tiempo de permanencia |
de la bengala encendida se obtendria
un mayor rendimiento efectuando el
tiro con cuatro aviones. La primera
pareja a 3.500 pies de altura y la se- |
gunda pareja a 4.000 (anexo n® 3). ‘
Por los mandos que presenciaron el
ejercicio, se informod que en ningiin ‘

|

momento vieron a los aviones, ni en
el tiempo de espera, ni en la salida
del picado. Por este motivo pudo ad-

Pasrada de reconocimiento.

vertirse la gran ventaja de efectuar un
ataque sin ser vistos por el enemigo.
Otra conclusién a la que se llegaria
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Anexo n®2
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cambiando pareceres con oficiales
del Arma de Caballeria, como cono-
cedores de la problematica de un ata-
que nocturno con vehiculos blinda-
dos, es que la localizacion de los
aviones y helicépteros antes de ini-
ciarse el tiro, resultarfa practicamen-
te imposible. ya que el ruido produ-
cido por estas unidades en movi-
miento, juntamente con la polvareda
que levantan, un cruce de fuegos con
el adversario, mds la tension nervio-
sa del personal combatiente hace que
el ruido de unos aviones volando en
plena noche a 2.500 pies sobre ellos,
pase inadvertido.

Como recomendacion se advirtio a
todas las tripulaciones, el no obser-
var en ningtin momento el foco lu-
minoso, por ser éste de tal intensi-
dad que queda momentineamente
danada la vision. Con estas conclu-
siones se programo el 23 de agosto
de 1974 un ejercicio de tiro nocturno
real, en la Sebja de Amsequir, poli-
gono de tiro existente en el Territo-
rio, colocdndose como objetivos ca-
miones de desguace, para hacer el ti-
ro lo mas real posible.

El ejercicio consistio practicamente
en una repeticion del anterior, con la
particularidad de efectuar tiro noctur-
no real cuatro aviones. La formacion
estuvo compuesta por:

Halcon 1: capitdn Avila

Haledn 3: capitin Carvajal

Halcén 2: teniente Madurga

Halcén 4: teniente Cdmara
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Anexon’3

El segundo elemento de
la Formacién llegaria al
objetivo 500 pies por en-
cima del primer elemento.
Una vez los cuatro avio-
nes en posicion de 6rbita
bajo el helicéptero, se
procedié al lanzamiento
de la bengala y a conti-
nuacion el tiro real. Tres
disparos a cuatro cohetes
cada uno en un solo pica-
do por avién. Se estable-
¢i6 un rumbo 270° de eva-

si6n hasta alcanzar el pun- | 225
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| to uno 4.500 pies, el punto dos
4.000, el punto tres 3.500 y el punto
cuatro 3.000, donde una vez estable-
cido, se arribé al radiofaro y se hizo
la perforacién ADF del campo.

A continuacién efectuaron ejer-
cicio de tiro real con iguales presta-
ciones, aviones C10B (Saetas del 462
Escuadron) y una escuadrilla de F-5
de Moron. El éxito de este ejercicio
no solo fue su realizacidn, sino que
los camiones puestos como objetivos
sufrieron impactos directos.

La mision fue posible y la efectivi-
dad un hecho. Ya solo se esperaba la
orden de salida para una mision real
sobre el enemigo. A los aviones para
estas misiones se los eligié con ver-
sion de armamento C, es decir, una
dotacién de doce cohetes OERLI-
KON de cabeza hueca, idéneos para
el ataque a carros de combate.

Se quiere hacer constar, que el fac-
tor SORPRESA hubiese sido decisi-
vo. Una bengala ilumina la noche y
en sus tres minutos de duracién 48
cohetes de 81 m.m. con carga hueca,
sembrarian en las unidades un des-
control tal que se verian obligados a
efectuar una rdpida dispersion. Solo
los mandos de unidades blindadas o
acorazadas pueden valorar el tiempo,
peligro y descontrol que esto supon-
dria en la noche.

Con un escuadron completo de C-6
en el Aaitn se podria haber efectuado
una rotacion de escuadrillas en la que
con intervalos de treinta minutos y
ciclo completo, 188 cohetes dispara-
dos hubiese sido su hostigamiento.

Se ha querido narrar un hecho his-
térico, el cual me cabe el honor de
haberlo protagonizado, donde ade-
mis hubo que recurrir a

A todos agquellos que tuvimos
la suerte de estar destinados en el

463 Escuadron,

1“‘, =

’{R:iwm Bardajt

los medios de que se dis-
ponian sin pensar, porque
hubiese sido un pensa-
miento banal, que para la
técnica del tiro nocturno,
habia aviones y sistemas
mds idéneos, pero en
aquellos momentos de na-
da servian al no disponer
de ellos. Y de lo dnico
que se dispuso fue de po-
cos medios y una moral
altisima. “Mi general, no-
sotros pararemos los ca-
rros”, fue la respuesta m
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VISITA DEL JEMA AL
DESTACAMENTO
ICARO

L PASADO DIA 25 DE

julio visito el destaca-
mento lcaro el general jefe
del Estado Mayor del Ejérci-
to del Aire, Eduardo Gonza-
lez-Gallarza Morales, siendo
ésta la primera ocasion en
que el actual JEMA visita di-
cho destacamento.

Con tal motivo, realizo el
vuelo desde |la Base Aérea
de Torrejon en un EF-18 bi-
plaza del Ala 15.
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Durante la visita estuvo
acompanado por una comi-
sion compuesta por el gene-
ral jefe de la Direccién de In-
fraestructura, general segun-
do jefe del Mando de
Combate, general jefe del
Mando de Personal y el ge-
neral jefe de la Division de
Operaciones del EMA,

Finalizada la revista a la
formacion de personal, reci-
bié una conferencia sobre la
situacion y problematica del
destacamento, importida por
el actual jefe del destaca-
mento, comandante Ramadn
Raimundo Martinez. A conti-
nuacion realizo una visita a
todas las instalaciones del
destacamento, finalizando
con una comida a la que
asistieron representantes de
las diferentes secciones, asi
como de los diferentes em-
pleos.

Concluida la comida se le
hizo entrega de una placa
conmemorativa de dicha visi-
ta, momento en el cual ex-
preso su gran satisfaccion
por la labor que durante es-
tos anos el personal del des-
tacamento ha venido reali-
zando.

Con este acto se dio por fi-
nalizada la visita, regresando
el general Gallarza a la Base
Aérea de Torrejon a bordo
del mismo avion en que ha-
bia llegado.



NUEVO DIRECTOR
DEL INSTITUTO
DE HISTORIA
Y CULTURA
AERONAUTICAS

‘ L DIA 9 DE JULIO
tomo posesion co-
mo director del Instituto
de Historia y Cultura
Aeronauticas el general
de division Juan Garay
‘ Unibaso. Nacido en
Las Arenas de Guecho
(Vizcaya) el dia 15 de
junio de 1939, ingreso
en la Academia Gene-
‘ ral del Aire en 1958,
formando parte de la
142 Promocion, y paso
a la situacion de reser-
va, por tiempo maximo
en el empleo, en el ano
2000 siendo general de
division.

Entre sus destinos
hay que destacar el de
la Base Aérea de Reus-
Escuela de Suboficia-
les, Ala num. 11, Es-
cuela Superior del Aire,
jefe del Grupo de Segu-
ridad y Servicios del
Cuartel General del Aire
y, ya como general de
brigada y de division, je-
‘ fe de la Agrupacion del
Cuartel General.

Entre otros, posee el
titulo de aptitud para el
mando de unidades es-
‘ peciales, cazador para-

caidista, controlador de
interceptacion y diplo-

ma de Estado Mayor.
\ yor.
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TOMA DE POSESION
DEL GENERAL JEFE DEL
SERVICIO HISTORICO Y

CULTURAL DEL
EJERCITO DEL AIRE

L DIA 18 DE JULIO TUVO
lugar, en el Salén de Ho-
nor del Cuartel General del
Ejército del Aire, la toma de
posesian del general de divi-
sién Juan Delgado Rubi co-
mo jefe del Servicio Historico
y Cultural del Ejército del Aire.
El acto estuvo presidido
por el jefe del Estado Mayor
del Ejército del Aire, general

José M* Reiz Alvare:

José M® Reiz Alvarez
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del Aire Eduardo Gonzalez-
Gallarza Morales, y al mismo
asistieron los generales jefes
del Mando Aéreo del Centro
y Primera Region Aérea, del
Mando Aéreo de Combate,
del Mando del Apoyo Logis-
tico y del Mando de Perso-
nal, el general Segundo Jefe
del Estado Mayor del Aire,
los generales jefes de la Di-
reccion de Asuntos Econo-
micos, de la Direccion de
Servicios Técnicos, de la
Agrupacion del Cuartel Ge-
neral del Ejército del Aire, de
la Asesoria Juridica del Aire,
de la Intervencion Delegada
Central, del Gabinete del JE-
MA y una amplia representa-
cion de personal del Servicio
Histdrico y Cultural y de los
restantes organismos del
Cuartel General, asi como
de personal civil y familiares
del general Delgado Rubi.
Tras la lectura de la Orden
de nombramiento, el jefe del
Estado Mayor del Ejército del
Aire pronuncio la férmula de
toma de posesion para, acto
seguido, el general Delgado
Rubi dirigir unas palabras de
agradecimiento por su nom-
bramiento, de recuerdo a la
labor desarrollada por los
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que le precedieron en el car-
go, poniendo de manifiesto
los logros alcanzados, ha-
ciendo hincapié principal-
mente en su predecesor, el
general Sanchez Méndez,
que firmo acuerdos de patro-
cinio con la Fundacion AENA
y con la universidad CEES
(Centro Europeo de Estudios
Superiores), ademas de la
organizacion de los actos del
752 Aniversario de los Tres
Grandes Vuelos de la Avia-
cion Espanola, que ya se
han celebrado en el afo
2001. También menciond la
tarea que queda por realizar
en este ano para celebrar di-
cha efeméride, asi como el
VII Congreso Internacional
de Historia Aeronautica que
se reunira en el préximo mes
de octubre en Sevilla. Tam-
bién recordé que el SHYCEA
se ha hecho cargo reciente-
mente de la documentacion y
control del Patrimonio Histori-
co del Ejército del Aire.

A continuacion, el jefe del
Estado Mayor del Ejército del
Aire agradecio la presencia
del general Abundio Cesteros
Garcia, iniciador e impulsor
del actual Instituto de Historia
y Cultura Aeronautica, y en
su discurso dijo que “el Servi-
cio Historico y Cultural es un
organismo de la mayor im-
portancia en nuestro ejército,
esencial para mantener nues-
tra identidad y que extiende
su actividad en esa triple co-
ordenada temporal del pasa-
do, presente y futuro. Con
respecto al pasado, nos per-
mite ser conscientes de
nuestra historia, rescatar
nuestra memoria colectiva,
investigar los pilares en que
se asienta nuestra realidad y
conservar el legado de los
que nos precedieron. En el
presente ejerce una labor de
divulgacion y acercamiento
de nuestras actividades a la
sociedad a la que pertenece-
mos, labor mediante la cual
todos salimos mutuamente
enriquecidos, contribuyendo

al fomento de la conciencia
de defensa, como nos enco-
mienda la Directiva de Defen-
sa Nacional. En relacién con
el futuro nos permite la trans-
mision de nuestra esencia y
también de nuestros signos,
de la herencia que nos deja-
ron los que nos precedieron,
de nuestros conocimientos y
afanes a los componentes
del Ejército del Aire el dia de

manana, y a todos aquellos
interesados por nuestra histo-
ria”. Luego felicito al general
Delgado Rubi por su nombra-
miento, haciendo un rapido
resumen de su carrera militar
para finalizar afirmando que
“junto a su brillante hoja de
servicios, trayectoria profesio-
nal y experiencia... durante
toda su vida militar ha de-
mostrado tener inquietudes

intelectuales que le han per-
mitido plasmar sus pensa-
mientos en escritos sobre
multiples temas de nuestro
ambito, especialmente en los
campos de la organizacion y
estructura de nuestro Ejérci-
to, la defensa aérea y la se-
guridad en vuelo”.

AnTonNIO RODRIGUEZ VILLENA
Coronel de Aviacion

RELEVO DE MANDO EN LAS JEFATURAS DEL SECTOR AEREO DE
BADAJOZ, BASE AEREA DE TALAVERA LA REAL Y ALA 23 DE
INSTRUCCION DE CAZA Y ATAQUE

L PASADO DIA 20 DE JUNIO SE HA

celebrado, en la Base Aérea de Talave-
ra la Real, el acto de relevo de mando en
las jefaturas del Sector Aéreo de Badajoz,
Base Aérea de Talavera la Real y Ala 23 de
Instruccion de Caza y Ataque, tomando po-
sesion del mismo el coronel Luis Miguel Lla-
nos Moran, y cesan-
do el coronel Diego =
Tobarra Lozano.

Este acto fue presi-
dido por el general
jefe del Mando Aéreo
del Estrecho y Se-
gunda Region Aérea,
teniente general Emi-
lio Poyo-Guerrero
Sancho, quien tras
serle rendidos los ho-
nores de ordenanza,
paso revista a las
fuerzas en formacién
y posteriormente sa-
ludo a las diversas
autoridades civiles y
militares invitadas al
acto, entre las que se
encontraban el presi-
dente de la Asam-
blea de Extremadura,
Manuel Veiga Lopez,
el alcalde de la ciu-
dad de Badajoz, Miguel Angel Celdran Ma-
tute, el general director de Enseranza del
Mando del Personal del Ejército del Aire,
Juan Luis Bonet Rivas y, de la vecina Portu-
gal, el coronel jefe de la Base Aérea de Be-
ja, Evora Suares.

Con unas breves palabras el coronel Luis
Miguel Llanos Moran, agradecid la presen-
cia de las autoridades civiles y militares, de
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familiares y amigos, recordando su etapa
de formacion como piloto de esta base aé-
rea y expresando su orgullo por volver a
ella. También se refirié al personal del Ala
23, al que pidio el mismo esfuerzo y sacrifi-
cio demostrados otras veces, para poder
hacer frente a los retos que supone enfren-
tarse al siglo XXl y
adaptarse a las nue-
vas tecnologias.

Posteriormente, el
general jefe del Man-
do Aéreo del Estre-
cho agradecio, en su
alocucion, la presen-
cia de las autorida-
des civiles y militares
presentes en el acto,
mencionando espe-
cialmente a los repre-
sentantes de las
Fuerzas Aéreas ar-
gentinas y portugue-
sas “que nos honran
con su presencia”. A
continuacién hizo
mencion de los he-
chos relevantes que
durante el periodo de
mando del coronel
Diego Tobarra Loza-
no habian tenido lu-
gar, asi como de los objetivos a alcanzar
por la unidad en un préximo futuro. Termind
felicitando muy cordialmente al coronel Luis
Miguel Llanos Moran por haber sido desig-
nado para mandar esta unidad.

Finalmente, tuvo lugar un desfile terrestre
en el que participaron las Escuadrillas de Tro-
pa del Ala 23 ofreciéndose una copa de vino
espafiol en el Pabellén de Oficiales del Ala 23.
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EL EJERCITO DEL AIRE HACE ENTREGA A LA REAL Y MILITAR ORDEN DE SAN _
| HERMENEGILDO DE UN MONUMENTO A LOS QUE DIERON SU VIDA POR ESPANA

L PASADO DIA 13 DE

junio en el monasterio
de El Escorial se celebro el
Capitulo de la Real y Mili-
tar Orden de San Herme-
negildo (RYMOSH), presi-
dido por S.M. el Rey. Por
primera vez, dentro de los
actos programados, se rea-
lizé la ofrenda de una coro-
na de laurel como homena-
je a los que dieron su vida
por Espana.

El monumento al pie del
cual se depositd la corona
es una obra artesana que ha
sido realizada por el Grupo
de Automoviles y donado
por el Ejército del Aire a la
RYMOSH.

Antecedentes

La idea del diseno del mo-
numento entregado tiene su
origen en otro realizado con
motivo de la celebracion, en
septiembre de 1997, de la
Jura de Bandera de militares
de reemplazo del Ejército del
Aire, la cual fue presidida
por SS.MM. los Reyes.
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La unidad responsable del
citado acto del afio 1997 fue
el Grupo de Automoviles, el
cual, con motivo de la espe-
cial relevancia de las perso-
nalidades que lo presidieran,
se afané con gran entusias-
mo en la organizacion y desa-
rrollo de todos los elementos

que finalmente contribuyeron
a dar lo mejor del grupo.

En consecuencia, uno de
los elementos extraordina-
rios que se introdujeron fue
la realizacion de un monu-
mento a los caidos de inspi-
racion propia. Se hizo a par-
tir de la idea de una persona

y con los elementos materia-
les disponibles de la unidad.

Gestacion

A la brillantez del acto refe-
rido contribuyeron otras per-
sonas las cuales con sus
consejos, apoyo material y
buen hacer permitieron al
Grupo de Automoviles llenar
algunas lagunas que por falta
de experiencia propia podrian
haber deslucido un acto tan
solemne y con la presidencia
de SS.MM. los Reyes.

Entre este ultimo grupo de
colaboradores se encontra-
ban dos personas que tie-
nen cometidos relacionados
con la organizacion de los
capitulos de la RYMOSH. A
estas dos personas les lla-
mé la atencion el monumen-
to que se habia hecho con
motivo de la jura de bande-
ra. Con el tiempo y conti-
nuos cambios de opiniones,
se planted la posibilidad de
que el Grupo de Automovi-
les pudiera proporcionar un
monumento similar al reali-
zado ya que la Real Orden
no disponia de uno.

Una vez nacida la idea, se
transmitio a los niveles supe-
riores del mando y, tras recibir
su asentimiento, se comenzo
a trabajar en la realidad que
el dia 13 de junio de 2001 ha
visto la luz en la lonja del Mo-
nasterio del Escorial.

Independientemente de la
gestacion del monumento,
hay que decir que la historia
del mismo es la historia de
una ilusion y del entusiasmo
de un reducido grupo de per-
sonas tanto del Grupo de
Automoviles como de la RY-
MOSH. Es la historia de una
ilusién, porque con medios
muy escasos y aprovechan-
do tiempo fuera de sus co-
metidos especificos, dos
personas han sido capaces
de construir artesanalmente
un monumento que quere-
mos sea un simbolo de res-
peto del Ejército del Aire a
tan venerable Orden.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 2001




noticiario noticiario noticiario

Significado

Es un monumento cuyo
significado especifico es la
materializacion de un home-
naje a todos los que dieron
su vida por Espana.

En cuanto a su construc-
cién trata de conjugar cua-
tro ideas: en primer lugar
contiene referencia a las al-
mas de los que dieron su vi-
da por Espana y que se pro-
yectan mediante un haz de
rayos dorados que se diri-
gen hacia Dios, la cruz
montada sobre los rayos.
En segundo lugar esta re-
presentado el escudo de la
Orden -San Hermenegildo a
caballo en una talla de ma-
dera contenida en un circulo
rodeado de una corona de
laurel y con la corona real
en su parte superior-. En
tercer lugar las alas, alego-
ria por excelencia del Ejérci-
to del Aire y, en este caso,
impulsoras de las almas de
los muertos por Espana ha-
cia los cielos. Por ultimo,

TOMA DE POSESION DEL JEFE DEL 45 GRUPO DE FUERZAS AEREAS

L PASADO 14 DE JUNIO, Torrejon de Ardoz) y bajo  general José Antonio Cer-
en el aparcamiento del la presidencia del general vera Madrigal, tuvo lugar
45 Grupo (Base Aérea de jefe del MACEN, teniente el acto de toma de pose-
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Los autores del monumento han
sido Belisario Gome:z Sdnchez,
artifice del diserio artistico

v realizacion y el subtenjente
Miguel A. Canales Pernia,

en labores de co-realizador
artesano.

como impronta de la unidad
que ha realizado el monu-
mento, el Grupo de Automo-
viles, se han introducido al-
guno de los elementos pro-
pios del material que
maneja este grupo.

Todo el material se ha fa-
bricado y ensamblado de for-
ma artesanal en los talleres
del grupo y ha permitido dar
a luz una obra de la cual es-
tamos orgullosos todos los
que de alguna manera he-
mos contribuido a que una
idea, una buena idea, pueda
ser compartida por todos los
ejércitos como muestra de
cohesioén entre los mismos.

FERNANDO PACHECO
EscaLona
Teniente Coronel de Aviacion

sion del coronel Angel Ma-
zo da Pena como nuevo
jefe del 45 Grupo de Fuer-
zas Aéreas y Comandante
Militar Aéreo del aeropuer-
to de Madrid-Barajas, ce-
sando el teniente coronel
Miguel Angel Villarroya Vi-
lalta, jefe interino de la
unidad desde el ascenso a
general de brigada del an-
terior jefe, coronel José Ji-
ménez Ruiz.

En el acto militar, que tu-
vo lugar entre los aviones
del grupo, tomaron parte
fuerzas de a pie compues-
tas por estandarte y escol-
ta, Escuadra de Gastado-
res de la Agrupacioén de la
Base Aérea de Torrejon y
la Unidad de Musica del
Cuartel General del MA-
CEN. A continuacion se
procedio a la firma de las
actas de entrega y se ofre-
¢ié un vino de honor. en el
pabellén de oficiales.
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INAUGURACION EN
GUADALAJARA
DE UN MONUMENTO
A BARBERAN
Y COLLAR

L DIA 20 DE JUNIO,

coincidiendo con el 68°
aniversario de la desapari-
cion del “Cuatro Vientos”, se
celebro en Guadalajara (Pla-
za de la Concordia) la inau-
guracion de un monumento
a Barberan y Collar.

El acto estuvo presidido por
el alcalde de la ciudad, José
Maria Bris Gallego, acompa-
nado de varios concejales del
Ayuntamiento y en represen-
tacion del Ejército del Aire, los
generales Juan Delgado Ru-
bi, jefe del SHYCEA; Agustin
Alvarez Lépez, jefe del Esta-
do Mayor del MACEN; Fran-
cisco Gordillo Martinez, direc-
tor de Asuntos Econdmicos, y
Sixto Santa Mayoral, asesor
economico del SHYCEA.

El acto consistio en el des-
cubrimiento de un monumen-
to, réplica del que existe en la
base de Cuatro Vientos, por el
alcalde y el general jefe del
SHYCEA.
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A continuacion el alcalde di-
rigié unas palabras a los asis-
tentes al acto, en las cuales
gloso la figura del capitan Ma-
riano Barberan y Tros de llar-
duya, nacido en Guadalajara,
en la que destaco la importan-
cia y transcendencia del vuelo
y lo que representd en su mo-
mento para la Aviacion Militar
Espanola. Asimismo expreso
su voluntad y deseo de poder
algun dia, si aparecieran los
restos del capitan Barbera, tra-
erlos a Guadalajara para que
reposaran en el cementerio de
la ciudad gue le vio nacer.

Seguidamente se canto el
himno del Ejército del Aire,
acompanado por los sones
de la Banda de Musica del
MACEN, que posteriormente
amenizo a los asistentes con
un concierto de musica es-
pafola e iberoamericana que
fue muy aplaudido por los
concurrentes al acto.

Cabe destacar que el monu-
mento es obra del escultor Luis
A. Sanguino que realizé en su
dia la escultura de Barberan y
Collar que se encuentra en la
Base Aérea de Cuatro Vientos.

Se hace mencién a un he-

cho que tuvo lugar al terminar
el concierto y dirigirse las au-
toridades y publico asistente
al acto al lugar donde se iba a
servir una copa de vino; cuan-
do el escultor Sanguino que
llevaba un magnifico baston
cuya empunadura era un toro
de lidia, expresé su deseo de
poseer una bandera de Espa-
fia, pues habia vivido mucho
tiempo en el extranjero, y su
ilusion era el poder tener una

ensefa nacional. Con gesto
muy espontaneo por parte del
alcalde, pidio la bandera que
sirvié para cubrir el monu-
mento y se la entrego al se-
nor Sanguino y éste a su vez
cedio el baston que llevaba el
alcalde de Guadalajara.

Termino el acto con una
copa de vino para las autori-
dades y personas de la ciu-
dad de Guadalajara que
asistieron al acto.

INTERCAMBIO ESCUADRON XX GRUPPO-ALA 23

NTRE LOS DIAS 20 Y 29 DE JUNIO TUVO LUGAR EN LA

Base Aérea de Talavera el intercambio OTAN entre el
231 Escuadrén del Ala 23 y el XX Gruppo de la Fuerza Aé-
rea italiana, ubicado en la Base Aérea de Grossetto y que
tiene como mision principal la conversion operativa de to-
dos los pilotos de F-104 de dicho pais.

El XX Gruppo participé con cuatro TF-104 (version moder-
nizada de doble mando), ocho pilotos, un oficial de manteni-
miento y 22 mecanicos. El general jefe del Mando Aéreo de
Combate, teniente general Ricardo Rubio Villamayor, hizo ac-
to de presencia el dia 21 de junio, compartiendo unas horas
con los pilotos de ambas unidades y teniendo la oportunidad
de volar el legendario avion interceptador. En sucesivos dias
visitaron Talavera el coronel jefe de la Base Aérea de Gros-
setto y el Agrego Aéreo de la Aeronautica Militare en Espana.

Se efectuaron diferentes tipos de mision y habida cuenta
que el “role” primario del XX Grupo es el combate aire-aire
se realizaron combates disimilares con F-5 y F-18. Durante
el ejercicio, tanto los pilotos italianos como los espanoles tu-
vieron la ocasion de intercambiar experiencias y conoci-
mientos volando en las cabinas traseras de ambos aviones.

Como es habitual en todas las colaboraciones entre el
Ejército del Aire y la Aeronautica Militare, el ejercicio se de-
sarrollé en un clima de amistad y mutuo entendimiento dig-
nos de resefar. Asimismo, el personal del XX Gruppo tuvo
la ocasion de disfrutar de la Feria de San Juan, patron de
Badajoz, dada la coincidencia de fechas con el intercambio.
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XXXVII CAMPEONATO
NACIONAL MILITAR DE
PENTATHLON
AERONAUTICO

NTRE LOS DIAS 22 AL

29 de junio ha tenido lu-
gar en el Grupo de Escuelas
de Matacan (Salamanca) el
XXXVIlI Campeonato Na-
cional Militar de Pentathlén
Aeronautico.

El dia 23 tuvo lugar la prue-
ba aérea, con participacion
de nueve tripulaciones perte-
necientes al Ala 12, Ala 14,
Ala 15, Ala 23 y GRUEMA.
Fue un completo éxito, en
cuanto a organizacion y re-
sultados y estuvo dominada
por el Ala 23, destacando
ademas el Unico avion del Ala
15, un monoplaza tripulado
por el capitan Curiel.

A partir del dia 25 tuvieron
lugar las pruebas deportivas,
que como en ocasiones an-
teriores estuvieron muy reni-
das, sufriendo la clasifica-
cion general diversos vaive-
nes hasta llegar a la prueba
de evasion, que altero tam-
bien los primeros puestos de
la mencionada clasificacion.

En esta edicion las prue-
bas han sido muy vistosas y
agradables para los partici-
pantes, gracias a las instala-
ciones proporcionadas por la
Base, Ayuntamiento y Fede-
racion de Tiro de Salamanca,
y a la buena organizacion de
las mismas a cargo de los je-
fes de pruebas y jueces. Es
de destacar el mapa emplea-
do para la prueba de orienta-
cion, confeccionado expresa-
mente para el campeonato,
cuyo trabajo de campo corrié
a cargo de los comandantes
Tutor y De Miguel, organiza-
dores de la prueba. También
ha sido muy importante el
apoyo del GRUEMA en la
preparacion y desarrollo del
campeonato.

Los resultados obtenidos
han sido los siguientes:

Prueba Aérea.- Unidad
vencedora: Ala 23; Tripula-

Juan Pergira

Juan Peregira
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cién vencedora: (Tte. Tejero,
Tte. Mancebo) Ala 23; Tripu-
lacion 22 clasificado: (Cap.
Curiel) Ala 15; Tripulacion 32
clasificado: (Cap. Bobadilla,
Tte. Eguilaz) Ala 23.

Pruebas Deportivas.- Tiro:
Cte. Fernando Torres San
José (Ala 12); Natacion: Al-
férez José M. Perea Arenas
(Ala 48); Esgrima: Cte. Fer-
nando Torres San José (Ala
12); P. balén: Cap. Jorge
Fernandez Moreno (CIA);
Evasion: Cap. Miguel Puer-
tas Herrera (Ala 11).

Clasificacion por equipos.-
Equipo campedn: Ala 12; 22
clasificado: Ala 23; 3° clasifi-
cado: Ala 11.

Clasificacion general indi-
vidual.- Campeodn: Cap. Enri-
que Cuenca Romero (Ala
12); 2° clasificado: Tte. Je-
sus Ramos Munoz (Ala 78);
3¢ clasificado: Cap. Miguel
Puertas Herrera (Ala 11).

El acto de clausura tuvo
especial brillantez y estuvo
presidido por el general Bo-
net, director de Ensenanza,
que clausuro el campeonato.

CrLaupio Reic NAVARRO
Coronel de Aviacion
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REUNION DE RESPONSABLES MEDIOAMBIENTALES
RN LA BASE AEREA DE ALBACETE

RELEVO DE MANDO EN EL GRUSEG

L DIA 28 DE JUNIO, TUVO

lugar en el Patio de Ar-
mas del Grupo de Seguridad
de la Agrupacion del Cuartel
General del Ejército del Aire
el acto de relevo de mando
de su jefatura. Bajo la presi-
dencia del general jefe de la
Agrupacion, Fernando Soria-
no Hernaiz, los coroneles
saliente y entrante, Angel
Moreno Josa y Gustavo Ma-
nuel Diaz Lanza, dieron las
preceptivas voces de mando
a una formacion constituida
por el cuadro de mandos, la
escuadra de gastadores y la
escuadrilla de honores de la
unidad, completada por la
banda y musica del MACEN.

Entre los asistentes, y jun-
to a los familiares y allegados
de ambos coroneles, fue de
destacar la nutrida represen-
tacion de personal militar y ci-
vil de los diferentes organos
de la Agrupacion, asi como
de las distintas jefaturas y di-
recciones del Cuartel Gene-
ral; también estuvieron pre-
sentes autoridades policiales
de la comisaria de Moncloa-
Aravaca y varios agregados
aéreos extranjeros.

La ceremonia se comple-
t6 con un acto de homenaje
a los gue dieron su vida por
Espana, desfilando final-
mente la unidad de honores
ante la autoridad principal.

RELEVO DE MANDO EN EL GRUPO DEL CUARTEL
GENERAL DEL MACAN Y ACAR. AEREO “LAS PALMAS”

L DIA 29 DE JUNIO TUVO
lugar el acto de relevo y
entrega de Mando del Grupo
del Cuartel General del MA-
CAN y Acuartelamiento Aé-
reo de Las Palmas.
En cumplimiento de la re-
solucién n® 762/08812/01,

840

B.O.D. n?102, tomo pose-
sion de dicho Mando el co-

ronel Juan Antonio Moliner :
Gonzalez, cesando el coro- :
nel Manuel Rodriguez Nie- :

to, que ha sido destinado al

Cuartel General del Mando

Aéreo de Canarias.

< BRER Fffn_ ki |} ﬁ
' i

A BASE AEREA DE
Albacete desde hace unos
anos desarrolla una importan-
te actividad en la proteccion
del medio ambiente, haciendo
compatible el cumplimiento
de su mision militar con un
responsable y solidario cuida-
do del medio natural de su
entorno y llevando a cabo un
practico desarrollo sostenible.
En este marco destaca por
su importancia, junto a una op-
tima gestion de los residuos
peligrosos que se generan y la
mejora de las condiciones de
la flora y fauna que se protege

en la base, el sistema de reco-
gida selectiva de basuras de la
unidad, de caracteristicas si-
milares al del Ayuntamiento de
Albacete en la ciudad y al de
la Diputacion en la provincia.
Por otra parte, y a fin de op-
timizar esta recogida selectiva
de basuras, tanto el Ayunta-
miento como la Diputacion
han prestado su colaboracion.
El Ayuntamiento haciendose
cargo, a partir del pasado mes
de julio de la recogida de ba-
suras, y la Diputacion cedien-
do contenedores para la reco-
gida selectiva de papel, carton
y envases. De esta forma y
gracias a esta colaboracion, la
base aérea de Albacete entra
de lleno y participa en el es-

* fuerzo que ambas institucio-

nes desarrollan con la gestion
de los residuos domiciliarios
de Albacete.

Para concretar los detalles
de este apoyo y dar a cono-
cer las caracteristicas medio-
ambientales de la base, asi
como el Sistema de Gestion
Medioambiental ISO 14001
que se esta implantando en la
unidad, el pasado dia 11 de
julio se celebrd una reunion y
visita a las instalaciones de
los representantes de las ins-
tituciones del area de medio-
ambiente de Albacete. Por
parte del Ayuntamiento asis-

El coronel Juan Luis Abad Cellini, Jefe de base Aérea de Albacete
: con Manuel Pérez Castell, Alcalde de la ciudad,

tio el alcalde, Manuel Pérez
Castell, el concejal de medio-
ambiente y movilidad ciu-
dadana, José Eduardo Rodri-
guez Valero y su personal
técnico. Por parte de la Dipu-
tacion asistio su presidente,
Pedro Antonio Ruiz Santos, el
diputado provincial de medio-
ambiente y desarrollo sosteni-
ble, Ramdén Sotos Callejas y
su personal técnico. Y por
parte de la Junta de Comuni-
dades asistieron el delegado
provincial del Gobierno Re-
gional, Siro Torres Garcia y el
delegado de la Consejeria de
Agricultura y Medio Ambiente,
Manuel Gonzalez Ramos
igualmente con su personal
técnico. La visita concluyo
con un almuerzo de trabajo.
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RELEVO DE MANDO EN
EL GRUPO NORTE DE
MANDO Y CONTROL

L DIA 12 DE JULIO, COMO
no podia ser de otro modo,
debido a su caracter eminente-
mente operativo y técnico, tuvo
lugar en la Sala de Operacio-
nes del Grupo Norte de Mando
y Control (GRUNOMAC) el re-
levo de Mando de la Unidad.
En un acto sencillo, pero a
la vez solemne, y presidido por
el coronel Hernan de Martin
Barbadillo y Somoza, jefe acci-

RELEVO DE MANDO
EN LA ACADEMIA
GENERAL DEL AIRE

L PASADO VIERNES

dia 20 de julio, a las
10:30 horas y presidido por
el teniente general jefe del
Mando Aéreo del Estrecho y
22 Region Aérea, Emilio Po-
yo-Guerrero Sancho, tuvo lu-
gar en la plaza de armas de
este centro el acto de entre-
ga de mando de la jefatura

dental de |la Base Aérea de
Zaragoza, se procedio a la lec-
tura de la Orden 762/11647/01
de fecha 28 de junio de 2001
por la que se nombra jefe del
Grupo Norte de Mando y Con-
trol al teniente coronel Luis Be-
nedicto Juste, sustituyendo en
el cargo al teniente coronel Mi-
quel Orgillés Trol.

Al acto asistieron los jefes
de las distintas unidades ubi-
cadas en la Base Aérea de
Zaragoza, oficiales, suboficia-
les y personal de tropa de la
unidad asi como personal civil.

de la Base Aérea de San Ja-
vier y Direccion de la Acade- :

mia General del Aire.

El acto comenzo tras los !
honores a la bandera na- :
cional, y consistié en la lectu- :
ra de la Orden Ministerial de ;
nombramiento del coronel del :
Cuerpo General del Ejército :
del Aire, Escala Superior de :
Oficiales, Eugenio Ferrer Pé- :
rez, como jefe de la Base Aé-
rea de San Javier y director :
de la Academia General del :
Aire, sustituyendo asi al has- :
ta entonces coronel director :
Fernando Carrasco Argleso, :
tras la cual la autoridad que :
preside el acto, teniente ge- :
neral Poyo-Guerrero, leyd la :
formula de reconocimiento de :

dicho coronel.

A continuacién tanto el co- i
ronel director entrante como :
el mencionado teniente ge- :
neral pronunciaron breves :
alocuciones. El acto finalizo :

TOMA DE POSESION
DEL GENERAL JEFE DE
LA BASE AEREA DE
ZARAGOZA

L DIA 30 DE JULIO, BAJO
la presidencia del tenien-

i te general jefe del MALEV y
: 3% Region Aérea, tuvo lugar

el acto de toma de posesion
del general de brigada Ra-
mon Mesa Domenech como
jefe de la Base Aérea de Za-
ragoza y Agrupacion de di-
cha base, al que asistio el
personal de las unidades que
se ubican en la misma y una
representacion de personal
del MALEV, asi como autori-
dades civiles y militares.

A las 12:00 horas hizo su
entrada en la plaza de armas
de la Base Aérea de Zaragoza
el jefe del MALEV. Tras salu-
dar a las autoridades militares
y civiles presentes, se proce-
dié a realizar la lectura de la
Orden Ministerial de nombra-
miento del nuevo jefe de la

con un desfile de las fuerzas : |

participantes en el mismo.
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Base Aérea de Zaragoza y a
efectuar el relevo siguiendo la
férmula reglamentaria.

Con el desfile de las fuerzas
participantes se dio por finali-
zado el acto, procediéndose a
continuacion al pabellén de su-
boficiales donde se ofrecié un
vino espanol a los asistentes.

En el transcurso del mismo
el teniente general jefe del
MALEV pronunci¢ unas pala-
bras de bienvenida al nuevo
jefe de la Base Aérea de Za-
ragoza, instandole a continuar
con el trabajo desarrollado
hasta el momento, a las que
el general Mesa respondio
agradeciendo la oportunidad
de poder mandar esta unidad,
con una especial mencion a la
labor desarrollada por su pre-
decesor en el cargo y con el
compromiso de seguir traba-
jando para conseguir que la
Base Aérea de Zaragoza siga
cumpliendo satisfactoriamente
con los cometidos que tiene
asignados.
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Hace 75 anios
Muestra

Madrid 27 octubre 1926

el Congre

N pincidiend
(J 50 lbemamemcano (e Aeronduti-
ca, en el Palacio de Cristal de El Reti-
10 madrilefio, S.M. EI Rey ha visitado

el vigla

Cronologia de la
Aviacion Militar
Fspanola

“CANARIO" AZAOLA
Miembro del .LH.C.A.

Hace 70 anos

Récord

Madrid 6 octubre 1931

X' tratar i caso sin duda tnico, |2 prensa se ha hecho ecode la
j aficion aeronéut\ca yrecord de horas de vuelo detentado por el perro "Chuli” §
- de la Base de Getafe. Hace ocho afios lo trajeron de Marruecos y ademas de los
| 1 vuelos que diariamente realiza con distintos pilotos, ha llevado a cabo largos via-
n JBS acompafiando a varios ases de la aviacion. Se le calculan més de 3.000 horas.

. e S . o e o e . 2 o)

la 1% Exposicion de la Aerondutica
Espaniola, recorriendo complacidisi-
mo las diferentes salas, donde se ex-
ponen distintos modelos de aviones
construidos por nuestra industria.
Desde un Breguet XIX de CASA en
fase de construccidn, hasta los R.l,
R.MII, T.1 y autogiro C.7 de Jorge Lo-
ring. Desde los hidros Savoia 13 y
Macchi 18, manufacturados en los
Tallgres de la Aerondutica Naval, has-
ta diversos elementos de aerostacion
presentados por el Parque Aerostati-
co de Guadalajara. Por cierto que, és-
tos, habian instalado en la inmediata
Chopera, un globo cautivo que ha es-
tado funcionando todo el dia, presen-
ciando las maniobras numeroso pu-
blico que, sin embargo, echd de me-
nos la anunciada reproduccion del
“Plus Ultra" la cual se habia previsto
exhibir en el estanque inmediato.

Esla mafiana, en el transcurso del
acto de inauguracion por el Infante don
Alfonso de Orleans, en representacion
de SM El Rey, ante los ministros de la
Guerra y Marina, el alcalde de Madrid,
conde de Vallellano, ha hecho entrega
a |os capitanes Gallarza y Martingz Es-
leve, asi como a los mecdnicos Calvo
y.Pérez de sendas copas dedicadas
por el Ayuntamiento con motivo del
vuelo a Filipinas (no estuvieron pre-
sentes ni Loriga ni Arozamena).

Hace 45 anos

Visita

a las dos
p es lineas de T- 33 y
F- 86 est os Heqados de Manises para
la ocasidn, el jefe del Estado, de viaje
por [ierras de Extremadura, inici6 su
visita a |a Escuela de Reactores.

Hace 45 anos
Mas reactores

Getafe 5 octubre 1956

1 ministro del Ai

=
]_J dos recibieron esta tarde lrece nuevos reactores F-86F “Sa-

"

"
1

1

1

1

1

1

1

1

]

1

1

1

1)

1

1

H

1 bre”, que procedentes de los Estados Unidos y en varias etapas, la
E pentiltima de las cuales ha sido |a base francesa de Chateuroux,
1 llegan con destino al Ejército del Aire, que ya cuenta con 123.

i Los pilotos norteamericanos explicaron a las personalidades asis-
i tentes las vicisitudes de tan largo viaje, interesdndose a su vez por
i cuestiones de Espafia, dado que es la primera vez que visitan nuestro
; pais, donde tan s6lo permaneceran un par de dias. El tiempo justo
! para presenciar una corrida de toros a la que, por cierto, les invitd el
E teniente general Gallarza. Uno de los pilotos, el teniente McDonald,
1 correspondic a esta invitacion regalando al ministro una boina esco-
| cesa, adquirida por la mafiana en Prestwick. Tan pronto los aviones
i sufran la correspondiente revision y adopten las marcas espafiolas,
! pasaran a formar parte de las Alas de Caza en plena constitucién.

|

el embajad

v de Estados Uni-
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Aire, tuvo lugar el pasado 24 de
septiembre en el cine Avenida de
esta capital.

Basada en la vida de los alum-
nos de la Escuela Militar de Para-
caidistas de Alcantarilla, describe

en tono de humor el entrenamiento
de los futuros cazadores paracai-
distas. Entretenida y simpatica, es
en definitiva una buena propaganda
de las cosas del aire.

Luego, en compafiia del ministro
del Aire general Gonzdlez Gallazar y
un numeroso séquito, recorrio las
dependencias, donde pudo apreciar
el material de ensefanza, recibiendo
por parte del director de la Escuela,
teniente corenel Gavilan, una com-
pleta informacion acerca de los cur-
s0s que se realizan que, en breve,
con la terminacion del 6°, se alcan-
zard el centenar de pilotos.

A continuacion, el Caudillo y sus
acompanantes se trasladaron a la
torre de mando, desde donde pre-
senciaron el despegue y pasada en
formacion de los aviones que habia
revistado, asi como las exhibiciones
acrobaticas de sendas patrullas de
T-33 y F-86. El punto final de esta
primera parte lo puso el comandan-
te Azqueta al producir con un “Sa-
bre” el impresionante “bang-bang”
supersonico.

Tras el almuerzo, el Generalfsi-
mo aun pudo admirar una admira-
ble y arriesgada sesion de vuelo
acrobatico, a cargo del comandante
Aresti, pilotando su propia "Jung-
meister”. Plenamente satisfecho, a
media tarde, el jefe del Estado
abandonaba la Escuela, no sin an-
tes felicitar personalmente (en la
foto con el comandante Aresti) a
cuantos aviadores habian tomado
parte en las exhibiciones.

Hace 50 anos

13
Cine
Madrid octubre 1951
VYon gran éxito de critic
Jy 1114, viene proyeclaﬂf

dose en loda Espana la pelicula
“La Trinca del Aire", cuyo estreno,
con el patrocinio del Ministerio del

r 3041 kilome

as TecolTe

Madrid 30 octubre 1931
15, con el alerrizaie en la Base Aérea

rin: .

J. de Gefafe de Ias nueve aparalos superwwen[es
i Vuelta Aérea a Espafia para avionetas de turismo. En primer lugar, |0 hizo la
Mnnocoupe pilotada por Fernando Flores Solis y Vicente Gil Mendizébal,
seguida de otra del mismo modelo con Carlos Haya y A. Alvarez a los man-
dos. Hubieron de transcurrir 42 minutos para que llegara el resto, incluidas
i tres avionetas CASA de construccidn nacional. Esta ambiciosa prueba, en la
que han participade las mas renombradas figuras de nuestra aviacion mili-
tar y civil, se inici6, como se sabe, el pasado dia 21 en Madrid, con la sali-
da de 16 aparatos que hubieron de cubrir un recorrido que incluia como fi-
nales de etapa Ledn, Granada, Barcelona y Madrid, con aterrizaje en tres o

ha finalizado la |

cuatro puntos intermedios. A

Ganada por D, Fermando Fieres
El motor iba bibrilicade can Gargoyl Mobiloil
de la VACUUM OIL COMPANY, 5. A, E.

“"COPA ESPANA - 19371

s Flores (a la izquierda) y Vicente

, con avioneda Manatoups Lambert

excepcion de la primera y alti-
ma elapas, la persistente adver-
sidad de los elementos parecio
haberse confabulado para pro-
bar el temple aficion y entusias-
mo de nuestros pilotos.

Hecha publica la clasifica-
cion general, se ha proclama-
do campeodn Fernando Flores,
seguido de Carlos Haya, José
M? Gémez del Barco, Bernar-
do Rodriguez, Joaquin Garcia
Morato, José Alvarez Pardo,
Jestis Rubio Paz, Ricardo Be-
llod y Guillermo Xucla.

En la fotografia, Fernando

Gil Mendizabal, muestran sus
trofeos ante la “Monocoupe” con
la que alcanzaron la victoria.
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Hace 65 anos

Refuerzo

Madrid 29 octubre 1936

13::‘.;;. han debutddo en combate
en el sector de Madrid los rapidisi-
mos bombarderos soviéticos Tupo-
lev SB-2, a l0s que se s conoce co-
mo “Katiuska". Es la poderosa avia-
cion, a que en su alocucitn de ayer
hacia referencia el jefe del Gobierno
Largo Caballero.

ar aviadores ™

Hace 60 anos

Madrid 6 octubre 1931

Yuando el dante Ale-

J jandro Gomez Spencer y el
capitan Gonzalo Taboada Sangro, pi-
lotando el protolipo Hispano Suiza
E-30, realizaban esta mafana un
vuelo de experimentacion, a causa
del incendio producido en el motor
se han visto en Ia negesidad de hacer
Uso del paracaidas, llegando a tierra
sanos y salvas, no Igjos de Torrejon
de Ardoz. Se da |a circunsiancia de
que Spencer -recordémosle como el
bizarro piloto del autogiro- ya habia
salvado con anterioridad su vida gra-
cias al, a todas luces, (til artefacto.

Hace 65 anos

S0Corro

Cardoba 8 octubre 1936

Yonmovidos atn al haber

Jsido blanco de la fusileria,
pero con la indisimulada satisfac-
cion de haber llevado a cabo el pri-
mer aprovisionamiento a los sitia-
dos en el Santuario de Santa Maria
de la Cabeza, regresaron “Perico”
Rojas, Luis Gallo y el capitan de la
Guardia Civil Rodriguez Cueto. A
instancias de éste, quien dejando a
su mujer e hijos, consiguio evadir-
se, esta manana, a bordo de la Mi-
les “Falcon", de la escuadrilla de
avionetas militarizadas del Aero
Club de Andalucfa, en diez pasadas
a escasa altura, han conseguido
arrojar a los emocionados sitiados
paineles, claves, periodicos y cartas.
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asta hace bien poco. cada viernes

trece teniamos que soportar el aviso

de los medios de comunicacidn so-
bre el supuesto peligro de un virus infor-
mitico cuya incidencia dej6 de ser preo-
cupante hace anos.

Sin embargo los virus informdticos y
sus nuevos parientes los gusanos, se re-
producen con mas energia que nunca.
;Qué son y como funcionan estos visi-
tantes indeseables?. Conocer la respuesta
a esta pregunta es el primer paso para
mantener nuestro ordenador a salvo de
sus deletéreos efectos.

Un virus es un programa. Recibe este
nombre sobre todo por su capacidad para
producir copias de si mismo y extender-
se de unas mdquinas a otras provocando
un efecto comparable al que produce
una infeccidn bioldgica en los seres vi-
vos. Usualmente estos programas produ-
cen un efecto maligno. un dano en las
magquinas en las cuales se reproducen y
ejecutan. Estos daios pueden ser muy
variados, desde la simple aparicion de
mensajes anunciando su presencia o el
uso de tiempo de procesador y espacio
en disco, hasta provocar graves dafos en
el equipo o la informacion que contiene.

Los gusanos se diferencian de los vi-
rus por su capacidad para extenderse a
través de las redes informiiticas. robando

Visitantes indeseables

RoBERTO PLA
Teniente coronel de Aviacion

http://www.aire.org/
pla@aire.org

identidades para acceder a otras maqui-
nas o usando el correo electronico de la
victima para exlenderse.

Con la proliferacién de los lamados
‘lenguajes script’ y la inclusion de dife-
rentes Mecanismos para ejecutar instruc-
ciones desde paginas de hipertexto como
las que se consultan en la web pero en-
viadas por correo, algunos virus y gusa-
nos han aleanzado una notoriedad y difu-
sion elevadisima en los dltimos tiempos.

El caso de Melissa fue ampliamente
difundido por tratarse de un virus que
utilizaba las posibilidades de programa-
cién de los documentos de texto escritos
con ¢l programa Word de Microsoft.
ILOVEYOU se enviaba por correo y
usaba las caracteristicas de automatiza-
cion de Windows y mis exactamente de
un componente de instalacién opcional
el “Windows Script Host™ un intérprete
de lenguaje script. Aun cuando estos vi-
rus se hicieron famosos y s¢ exiendieron
notablemente, otros programas malignos
han conseguido en los dltimos tiempos
ocupar primeros puestos en la lista de
principales enemigos ptiblicos de nues-
tros ordenadores.

El virus del enanito es asombrosamen-
te simple en su concepcidn y requiere
que el usuario ejecute un programa ad-
junto al mensaje. A pesar de ello ha se-

guido extendiéndose por la red durante
mas de un afio.
Los usuarios ejecutan el programa ad-

junto porque el texto del mensaje les diaa

entender que se trata de una broma de
cardcter erético.

El virus “Chernobil” tiene entre sus te-
rribles efectos destruir los primeros sec-
tores de arranque del disco duro. con lo
que no solo inutiliza la informacion sino
que puede resultar dificil recuperar el
disco asi como borrar la BIOS. Este
efecto es lo mas cerca que han llegado
los virus de daiiar el hardware. La BIOS
es el programa que ejecuta el ordenador
al conectarse y sin él, el PC es incapaz
de arrancar. Estos programas vienen
ahora en chips que son actualizables por
software, El virus utiliza el mecanismo
de actualizacién para borrar la B1OS,
con el consiguiente trastorno ya que eso
supone la mayor parte de las veces susti-
tuir la placa base completa ya que no se
venden BIOS sueltas.

Por dltimo mencionar a un ‘campeon
del mal’, el gusano “SirCam’. Este gusa-
no es una de las infecciones mas virulen-
tas de los dltimos tiempos. Al dia si-
guiente de recibir el aviso del centro de
alerta de virus, llegaban cuatro mensajes
infectados a mi ordenador. Durante mas
de una semana se mantuvo el nivel entre
cuatro y seis mensajes diarios y aun hoy.
cosa de un mes después siguen llegando
uno ¢ dos mensajes diarios con este vi-
rus. Los mensajes proceden muchas ve-
ces del ordenador de una persona cono-
cida y su texto dice:

“Hola como estas?

Te mando este archivo para que me
des tu punto de vista

Nos vemos pronto, gracias.”

e Sy —
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hitp://www.pandasoftware.es/

Panda Software. Fabricante de
‘ Platinum, el ganador absoluto de la comparativa 2001 de PC World USA

BEntivirus
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http://www.alerta-antivirus.es/
Centro de Alerta Temprana sobre Virus Informaticos.

Ministerio de Ciencia y Tecnologia.
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hitp://www.meafeeb2b.com/international/spain/
Network Associates
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hitp://pp.terra.commx/~hugalde/virus.html

El Lado Obscuro del cUCHitril: Virus, Hackers y Crackers...

Eso puede hacernos creer que el archi-
vo adjunto ha sido enviado realmente
por nuestro conocido, e intentar abrirlo.
Estos archivos llevan a veces una doble
extension. Si no hemos modificado la
configuracion de Windows la segunda
extension permanece oculta y se trata de
una extension de ejecutable: .exe,
.com.pif o .bat, mientras la primera es
una inocente .Jpg . .doc. ... Una vez in-
tentamos abrir el archivo, la infeccion se
ha producido y el gusano continua su
propagacion hacia los ordenadores de
nuestros amigos.

Como medidas de seguridad para pro-
tegernos, debemos seguir escrupulosa-
mente las siguientes:

« Usar un antivirus de reconocido
prestigio y actualizarlo frecuentemente.

* No ejecutar ningtin archivo que nos
llegue por correo electrénico ni aun los
procedentes de personas de confianza sin
haber confirmado su seguridad.

http://www.hispasec.com/
Hispasec, portal Espanol de Seguridad con numerosos servicios
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Defensa USA.

* Desinstalar el Windows Script Host
de nuestro ordenador y el intérprete de
VBScript, ya que seguramente podremos
seguir viviendo , incluso mas tranquilos,
sin esas utilidades dudosamente dtiles.

* Controlar la gjecucién de Macros en
los documentos de Microsoft Office.

* Suscribirse a alguna lista o sistema

http:/fwww.disa.mil/info/fs121999.html
Equipo de Respuesta a Emergencias Informiticas del Departamento de

de informacion sobre nuevos virus para
tener conocimiento de las nuevas amena-
zas y desechar los falsos avisos de virus.
Siguiendo estas pequenias reglas de se-
guridad nuestros problemas a causa de
los virus decrecerdn rapidamente al tiem-
po que nuestro entorno de trabajo se con-
vertird en un lugar mas seguro. ]

OTROS ENLACES

hitp://www.securityfocus.com/frames/index.html?focus=
virus

SecurityFocus.com Portal de seguridad en inglés
httpi/www.svetlian.com/Seguridad/

Servidor con consejos, trucos y avisos de seguridad.
http:/iwww. bysupportel/

Bysupport . Vendedor de Virusean en Chile
httpe/ftpaze.uam.my/automeafee.iml

Actualizaciones Automdticas pira McAfee Viruscan
version 4.x

hitp:/fdsic.uey cVAntivirus/pagproce/pagproce.hitm
Instalacion de Meafee Viruscan
http:/www.itasa.comm/prods/Aprot/soporte/lemas/gust
roy.himl

Virus, Gusanos, Troyanos Y Puertas Traseras. Que son y
que hacen,

httpy/fwww.ctsecurity.com/

C&T, Seguridad Informatica
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http:/iwww.terraesfinternet/urticulo/htmlint 1683.htm
Articulo en Terra:Redes Yulnerables: Virus, Troyanos Y
Gusanos

hitp:/iwww.antivirus.comamx/

Trend Micro

http:/fwww.perantivirus.com/

Software peruano desarrollado por PER SYSTEMS
httpi/iwww.avp-es.cony

Antiviral Toolkit Pro
http:/iwww.deepzone.orgeditions/viegsm/virus&gsm.him
Laos Virus y la telefonia mavil: relacion, mito y realidad
http:/redtamaulipas.hy permart.net/antivirus/vacunas_co
ntra_virus_irch imSeguridad y vacunas en IRC
http://www.gl.com/index_es.html

GF1, suministrador de software de seguridad de correo
electrinico y redes
htip/fortopedinrediris.es/docus/dummies Lhim
Respuestas para Torpes sobre Seguridad Informitica,
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RECOMENDAMOS

The Three
Fighters

John A. Tirpak
AIR FORCE Magazine. Vol
84 No 7. July 2001.

Desde hace aproximada-
mente dos décadas se es-
tan disenando los tres futu-
ros cazas que constituiran la
columna vertebral de las
fuerzas armadas de los Es-
tados Unidos, los cuales
sustituiran a la mayor parte
de la flota actualmente en
servicio.

Estos tres cazas por or-
den de disefio y entrada en
servicio son: el F/A-18E/F
Super Hornet; para la Navy
en el ano 2001; el F-22 Rap-
tor para la fuerza aérea en
el ano 2005; y el JSF(Joint
Strike Fighter), para la Navy
y los marines en el 2008.

A lo largo de estos ultimos
anos estos tres programas
se estan viendo modificados
por diferentes circunstan-
cias, que van desde recor-
tes en sus presupuestos,
hasta el cambio en las prio-
ridades estratégicas de las
ultimas administraciones
norteamericanas.

El articulo nos expone de-
talladamente la situacion ac-
tual de cada uno de los pro-
gramas de desarrollo de es-
tos nuevos sistemas de
armas, y la problematica de
abandonar alguno de ellos,
ya que inicialmente se dise-
fiaron para hacer frente a
necesidades operativas to-
talmente diferentes, segun
la flota a sustituir, y su retra-
so en la entrada en servicio
puede alterar gravemente la
operatividad de las fuerzas
armadas norteamericanas.

OO0

Rusia 2001,
poder aéreo en
crisis

Piotr Butowski
Fuerza Aérea. Especial No
T

La desmembracion de la
antigua Unién Soviética, a
dado lugar a numerosos
cambios en sus fuerzas ar-
madas, muchas de ellas se
han visto sometidas en los
Gltimos afos a severos re-
cortes en sus asignaciones
presupuestarias, que las
han puesto en un estado
operativo casi inexistente.

El presidente ruso Vladi-
mir Putin, parece ser que
esta dispuesto a que este
declive se vea interrumpido
y que nuevamente sus fuer-
zas armadas recuperen par-
te de su antiguo potencial
operativo.

En este numero especial
dedicado a temas monogra-
ficos, se analiza la actual
aviacion militar rusa, cuya
principal flota la opera la
fuerza aérea (unos 185.000
hombres y 5.807 aerona-
ves).

Los sistemas de armas
(aviones y helicopteros) es-
tan agrupados por la mision
principal que desarrollan
(caza, bombardeo, transpor-
te, helicopteros de combate,
ete.).

El articulo contiene una
magnifica coleccién fotogra-
fica de los actuales sistemas
de armas operativos, con
una breve descripcion de
cada uno de ellos, asi como
una ficha donde se recogen
sus principales caracteris-
ticas (dimensiones, pesos,
actuaciones, armamento,
etc.).

OO

A New Dawn for |
Airlift

Roy Braybrook
Armada International. Vol
25 No 3. June/july 2001.

armada

st Ve

Al envejecimiento de la
flota de transporte de los
Estados Unidos, se ha unido
las nuevas necesidades
operativas, derivadas de los
compromisos adquiridos en
el seno de la OTAN, asi co-
mo la nueva reestructura-
cion de sus fuerzas arma-
das que requieren una ma-
yor proyeccion, y por ello
una mayor capacidad de
transporte, que con los me-
dios actuales no es posible
abordar en su totalidad. El
documento MRS-05 (Mobi-
lity Requirements Study
2005), refleja que las nece-
sidades de transporte no
pueden ser cubiertas con la
flota actual.

En el articulo se analizan
algunas posibles soluciones:
modernizacion de los C-141
Starlifter, aunque este pre-
vista su retirada en el 2007;
y de los C-5B Galaxy, para
prolongar su vida operativa
hasta el ano 2040; incre-
mentar la flota de C-17 Glo-
bemaster lIL.

También se estudia el
mercado y el futuro de los
aviones de reabastecimien-
to, sin olvidarse de la otra
gran flota de aviones de
transporte, compuesta por el
C-130d, y los transportes
medios C-27J, CN-235 y C-
295M, entre otros, figurando
un pequeno cuadro compa-
rativo entre diferentes avio-
nes de transporte actual-
mente en servicio.

OO0

¥ Suppressing air
defences /| The
need for air
defence
suppression /
Tactical
reconnaissance
| Information,
the key to
success.

Norman Friedman/ Russell
Haas/ Richard E. Zacaroli/
Hans Brandtberg

DPA. Defence Procure-
ment Analysis. Summer

2001. mnnmpnA

En las operaciones que se
llevan a cabo actualmente es
cada vez mas importantes la
supresion de las defensas aé-
reas enemigas, ya que con
ello entre otras cosas logra-
mos que la supervivencia de
nuestras aeronaves sea ma-
yor, todo ello partiendo de la
necesidad de contar con un
grado suficiente de superiori-
dad aérea, sin la cual se hace
practicamente imposible llevar
a cabo la mayoria de las mi-
siones, no solo aéreas sino
también, de superficie y nava-
les.

Tres términos se estan ha-
ciendo cada vez mas comu-
nes entre el [éxico de las ope-
raciones aéreas, estos son:
SEAD (Suppression of Enemy
Air Defence), DEAD (Destruc-
tion of Enemy Air Defence), y
EW (Electronic Warfare).

En estos cuatro articulos se
puede observar la importancia
de estas misiones, asi como
la necesidad de sean efectua-
das coordinadamente, para
lograr el éxito final de la mi-
sion, sin olvidar dos factores
primordiales que inciden en
ellas: el reconocimiento tacti-
co y la informacion. Cada uno
de los articulos trata, breve-
mente, uno de estos temas,
sin olvidar la importancia de
los otros.

OO0
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ssabias que..”?

e ha sido aprobado y publicade el Reglamento de la Real y Militar Orden de San Fernando? (Real Decreto
899/2001, de 27 de julio. BOD num. 161, de 17 de agosto de 2001).

« se ha publicado el Instrumento de Ratificacion del Acuerdo Marco entre la Republica Federal de Alemania,
el Reino de Espana, la Republica francesa, la Republica italiana, el Reino de Suecia y el Reino unido de Gran
Bretafia e Irlanda del Norte, relativo a las medidas encaminadas a facilitar la reestructuracion y
funcionamiento de la industria europea de defensa, hecho en Farnborough el 27 de julio de 2000. (BOD nam.
176, de 7 de septiembre de 2001).

» la Direccion General de Presupuestos ha publicado una Resolucion de 18 de julio de 2001, estableciendo los
cadigos que definen la estructura econdmica establecida por la Orden del Ministerio de hacienda de 27 de
abril de 2001? (BOE num, 178, de 26 de julio de 2001).

« una Resolucion de la Intervencion General de la Administracion del Estado, regula el procedimiento a seguir
en el tratamiento contable de las diferencias de redondeo que se originen en los pagos a través de agentes
mediadores a los que se refiere la Orden del Ministerio de Economia, de 16 de julio de 2001, por la que se
establece el abono en euros en los pagos de la Administracion del Estado, organismos auténomos y otros
organismos publicos a partir del 15 de septiembre de 2001? (BOD num. 149, de 31 de julio de 2001).

« se ha publicado un Real Decreto 94572001, de 3 de agosto. sobre la gestion financiera de determinados fondos
destinados al pago de las adguisiciones de material militar y servicios en el extranjero y Acuerdos
internacionales suscritos por Espafa en el ambito de las competencias del Ministerio de Defensa? (BOD num.
177, de 10 de septiembre de 2001).

e se ha establecido el abono en euros en los pagos de la Administracion General del Estado, erganismos autonomos
y otros organismos pablicos a partir del 15 de septiembre de 2001? (BOE nam 172, de 19 de julio de 2001).

e ¢l Ministerio de Defensa ha dado una Orden dictando normas para la aplicacion de los incentivos por afios de
servicio al personal de las Fuerzas Armadas? (Orden 172/2001, de 2 de agosto. BOD ntm. 160, de 16 de agosto de 2001)

» ha sido integrada bajo una sola autoridad el apoyo en la Bahia de Cadiz?

Con este objeto se crea la Jefatura del Apoyo en la Bahia de Cadiz con tres organismos subordinados: el
Arsenal de la Carraca, la Base Naval de Rota v la Estacion Naval de Puntales. (Instruccion numero 178/2001, de
31 de julio, del jefe del EM de la Armada. BOD ndm. 172, de 3 de septiembre de 2001).

» el jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire ha establecido la utilizacion exclusiva del fajin con la uniformidad
de etiqueta? (Instrucecion namero 180/2001, de 21 de agosto. BOD num. 174, de 5 de septiembre de 2001)

« han sido aprobadas las normas por las que han de regirse los procesos selectivos de acceso a las ensenanzas
de formacién para la incorporacion a la Escala Superior de Oficiales y a la Escala de Oficiales del Cuerpo
Militar de Sanidad? (Orden 165/2001, de 27 de julio. BOD num. 161, de 17 de agosto de 2001).

» se ha publicade una correccion de errores a la Orden Ministerial 165/2001, de 27 de julio? (BOD num. 169, de
29 de agosto de 2001).

e se ha publicado la correccion de erratas de la Orden 165/2001, de 27 de julio? (BOD nam. 176, de 7 de
septiembre de 2001),

e han sido aprobadas las normas por las que han de regirse los procesos selectivos de acceso a las ensefianzas
de formacion para la inecorporacion a la Escala Superior de Oficiales y a la Escala de Suboficiales del Cuerpo
de Musicas Militares? (Orden 172/2001, de 2 de agosto. BOD nuam. 160, de 16 de agosto de 2001).

e se ha publicado la aplicacion provisional del Acuerdo sobre proteccion mutua de la informacion clasificada
entre el Reino de Espana y Suiza, hecho en Madrid el 22 de mayo de 2001? (BOD nam. 146, de 26 de julio de 2001).

e la Comisiéon Internacional Permanente para la prueba de armas de fuego portatiles ha puesto en
conocimiento de las Partes Contratantes, haciendo referencia al Convenio para el reconocimiento reciproco de
punzones de armas de fuego portatiles y Reglamentos, las decisiones adoptadas en su XXV Sesion Plenaria de
junio de 19987 (BOD num. 176, de 7 de septiembre de 2001).

» coincidiendo con el 80 aniversario del primer vuelo de un autogiro Cierva-3 en Getafe, ha sido reabierta al publico
en el Museo del Aire la exposicion “Juan de la Cierva y el autogiro™ (Noticias del Museo del Aire, agosto de 2001)

e CENASA ha donado al Museo del Aire tres veleros y también la compania “Coyort Air" le ha donado un
helicoptero “Ecureuil™? (Noticias del Museo del Aire, agosto de 2001). ,
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[ESTADO MAYOR

HISTORIA DEL CUERPO Y
SERVICIO DE ESTADO MAYOR.
Eladio Baldovin Ruiz. Volumen de
323 pdginas de 20,6x29,5 cm. Ins-
tituto de Historia y Cultura Militar.
Edita el Ministerio de Defensa, Se-
cretaria General Técnica, Centro
de Publicacicenes. Tirada de 1000
gjlemplares, Marzo de 2001.

La funcion de estado mayor ha
existido casi desde la creacion de
los primeros ejércitos regulares,
pero en nuestra Patria no toman
una forma que se asemeje a la ac-
tual hasta los primeros anos del si-
glo XIX, tomandose como fecha de
creacion del primer Estado Mayor
en Operaciones, a la de la Guerra
con Portugal en 1801. Naturalmen-
te que este Cuerpo o Servicio de
Estado Mayor se refiere al Ejército
de Tierra, que es quien lo ha tenido

EN LAS PUERTAS DEL ES-
PACIO. Manuel Bautista Aranda.
Volumen de 375 pdginas de
14,8x21 ecm. Serie McGraw-Hill
de Divulgacion Cientifica 1991-
2001. Edificio Valreally, 12 plania.
Basauri 17, 28023 Aravaca (Ma-
drid).

El autor ha vivido muy de cer-
ca la exploracion espacial desde
sus comienzos, no en vano ha
colaborado con la NASA durante
casi 30 anos en puestos muy
destacados. Ademas ha sido un
brillante colaborador de nuestra
RAA a la que ha tenido la gentile-
za de dedicar este volumen. La
obra tiene una finalidad muy con-
creta: divulgar entre el publico los
conocimientos adquiridos a lo lar-
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de forma separada. Tode lo que se
relata 0 menciona en esta obra se
refiere exclusivamente al mismo. El
libro esta organizado en doce capi-
tulos que guardan un orden crono-
légico, desde la primera creacion
del cuerpo de Estado Mayor, hasta
nuestros dias, y el ultimo dedicade
a los Centros de Ensenanza de Es-
tado Mayor contemporaneos.
Completan el texto unas precicsas
laminas a color de uniformes, des-
de el primero en 1801 hasta el de
1986, ademas de los emblemas y
distintivos. En definitiva un volumen
interesante, scbre todo como obra
de consula para los interesados en
este tema.

ENCICLOPEDIA DEL ARTE DE
LA GUERRA. Antonio Martinez
Teixido, con la colaboracion de Jo-
sé Romero Serrano y José Luis
Calvo Albero. volumen de 597 pa-
ginas de 15,3x23 cm. Enciclope-
dias Planeta Serie Mayor. Editorial
Planeta S.A. 2001. C/ Corcega
273-279. 08008 Barceiona.

La palabra arte tiene muchos
significados, uno de estos esta re-
lacionado con cautela o astucia,
pero la mayor parte de las veces
empleamos esa palabra para ex-
presar una forma superior de crea-
cion del hombre, que lo eleva so-
bre los demas. Por eso admitir que
hay un arte de la guerra se puede

EN LAS PUERTAS DEL ESPACIO

Camino al infinio:

go de su fructifera vida profesio-
nal dedicada a los temas espa-
ciales. Todo lo que nos expone
esta basado en los conocimien-
tos conseguidos mediante la utili-
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tomar con referencia a una u otra
acepcion de la palabra, dependera
de cada cual. Los autores de esta
Enciclopedia han realizado un gran
esfuerzo de sintesis y han plasma-
do en estas paginas todo el devenir
histérico de las guerras habidas
desde el inicio de la historia hasta
nuestros dias, haciéndolo con gran
maestria. La obra esta organizada
en diez capitulos, divididos en
apartados variables, que siguen un
orden cronologico. En cada uno de
estos ultimos se estudian organiza-
cion, estrategia, tactica y logistica
del periodo o guerra resenados.
Tambien se estudian los grandes
jefes o militares que participaron en
las distintas contiendas, asi como a
los estudiosos o tratadistas de ca-
da uno de esos periodos bélicos.

EL EJERCITO, LAS ARMAS Y
LA GUERRA EN EL LENGUAJE
COLOQUIAL. Juan José Alvarez
Diaz. Volumen de 625 paginas de
17x24 em. Edita el Ministerio de
Defensa, Secretaria General Téc-

zacion de los vehiculos espacia-
les y los sistemas asociados. No
solo nos explica el saber cientifi-
co que tenemos ahora gracias a
estas exploraciones, sino que
nos pone de manifiesto e6mo es-
tdn aumentando los interro-
gantes en el conocimiento del
universo. El libro esta organizado
en quince capitulos agrupados
en tres partes. En la primera, jun-
to al estudio de nuestro planeta
se incluye el de la Luna y su ex-
ploracién. En la segunda, hay
siete capitulos dedicados al Sol,
a los planetas y a los asteroides
gue han sido visitados por nues-
tros ingenios espaciales. Y en la
tercera, hay tres capitulos dedi-
cados a lo mas inaccesible del
universo, donde mas se pone de

nica, Centro de Publicaciones. Ti-
rada de 1000 ejemplares, noviem-
bre de 2000.

Este libro constituye una re-
ferencia inusual y muy original para
el conocimiento de los origenes de
muchos vocablos y frases de uso
coloquial en nuestra lengua espa-
nola, que tienen su origen en la mi-
licia o aspectos relacionados con
esta. El volumen esta organizado
en tres partes principales: las ex-
presiones, las palabras y los refra-
nes, dandose en cada uno de és-
tos noticia del origen o circunstan-
cia del mismo. Se completan las
anteriores con una parte dedicada
a expresiones latinas de uso colo-
quial y unos indices muy practicos
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El Ejército, las armas
v la guerra en el
lenguaje coloquial

para ayudar en la consulta. Las ex-
plicaciones y aclaraciones son bas-
tante precisas y su lectura se hace
muy amena. En definitiva, un exce-
lente trabajo.

manifiesto que por cada conoci-
miento que se adquiere, apare-
cen mas y mas interrogantes.
Culmina la obra con un
Epilogo,en el que se hacen unos
comentarios muy acertados so-
bre el concepto de Aldea Global.
Al final encontramos un glosario
de términos usuales en la astro-
nautica y un indice especializa-
do. Cada uno de los capitulos se
puede seguir de forma indepen-
diente, con lo que se facilita la
consulta de cualquier tema esco-
gido. La exposicion es bastante
fluida, con el empleo de un len-
guaje totalmente legible para el
lector profano. Debemos agrade-
cer al Doctor Ingeniero Bautista
Aranda la excelente obra de di-
vulgacion que nos ha légado.
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