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Editorial
El reto del EF-2000 Typhoon

% E los hitos histdricos de una Fuerza Aé-
i rea son especialmente significativos los
_ " que marcan la incorporacién de un nue-
vo sistema de armas, y muy especialmente, cuan-
do éste permite mejorar la capacidad de combate.
“El reto del EF-18 titulaba el editorial de esta
revista, alla por el afio 1986, cuando los primeros
C.15 eran tripulados por pilotos espafioles. Y el
transcurrir de los afios demostrd lo acertado del
titulo. Se trataba de un salto cualitativo muy im-
portante que demando de la organizacién no po-
cos esfuerzos para superar las dificultades que
traia consigo la incorporacion de esta aeronave.
Pero merecié6 la pena. Al final, cuando fue nece-
sario, Espafia pudo estar presente en cuantos es-
cenarios internacionales decidi6 el Gobierno de
la Nacion, codedndose con los mejores y desem-
penando un papel sobresaliente.

Ahora, la historia se repite pero con un prota-
gonista distinto. Después de muchos afios desde
el inicio de las reuniones de trabajo, ya vuela en
cielo espaiiol el CE-16-01 Typhoon, la primera
de las ochenta y siete unidades que formaran la
columna vertebral de la Fuerza Aérea.

IN embargo, la situacién inicial respec-
to al EF-18 es bien distinta. El Typhoon
4~ es una aeronave fruto de un proyecto
con espmtu eminentemente europeo del que se
extraerd una experiencia inestimable para futuros
desarrollos. También hay que destacar, que no se
trata de la adquisicion de un modelo previamente
operado por las Fuerzas Aéreas de otros paises
por lo que serd necesario crear nuestra propia ex-
periencia y rellenar las piginas en blanco de los
manuales operativos y planes de instruccion.
Tampoco el C-16 puede ser considerado desde la
perspectiva del simple avién. Se trata de todo un
complejo sistema de armas en el més amplio sen-
tido del término en el que sélo la perfecta inte-
gracion de la plataforma, sus sistemas y arma-
mento, con los subsistemas de entrenamiento, de
apoyo en tierra a la misién, mantenimiento y
abastecimiento, permitird el maximo aprovecha-

miento de cada hora de vuelo. Todo ¢llo, junto a
la capacidad que tendrd el C-16 Typhoon de par-
ticipar en las redes MIDS (Multifunctional Infor-
mation Distribution System)/Link 16, que repre-
sentard el mejor multiplicador de fuerza introdu-
cido en una plataforma propia en los dltimos
afios. Y mencion significativa merece también el
aspecto industrial de este proyecto ya que por
primera vez se ha abierto una relacion simbiética
entre el Ejército del Aire y la industria, europea y
nacional, que permitird progresar en las capaci-
dades del C-16 y abordar con mayor garantia de
€xito futuros proyectos.

. OR tanto, se abre un futuro de extraor-
~ dinarias posibilidades en las dreas ope-
rativa, logistica y de formacion, entre
otras El Ejército del Aire estard en la cresta tec-
nolégica europea, se podrdn alcanzar grados de
interoperabilidad con nuestros aliados no conoci-
dos hasta ahora y conseguir niveles de eficiencia
sobresalientes en la logistica, tanto de produc-
cidén como operativa, y en el adiestramiento de
pilotos y personal de apoyo.

Sin embargo, esto no es todo. Estd previsto
contar, hacia el 2008, con el primer escuadrén
operativo y ello debe significar que, paralela-
mente, se han abordado también las capacidades
que permiten el mando y control, apoyo y protec-
cién de la fuerza para cuando ésta adquiera el ca-
ricter de expedicionaria. Asi podra ser destacada
a cualquier parte del mundo, en un tiempo mini-
mo y por un periodo indefinido.

En definitiva, el Ejército del Aire se encuentra,
una vez mas, en la linea de salida para disefiar su
futuro y serd necesaria la aportacion y el esfuerzo
de todos para que éste sea acorde con las posibi-
lidades que ofrece el nuevo sistema de armas. De
esta forma, pasado el tiempo y vencidas cuantas
dificultades se planteen en este nuevo reto del
EF-2000 Typhoon, Espafia seguird estando entre
los mejores en el cumplimiento de sus compro-
misos internacionales.
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% EEUU aprueba el
alquiler con
opcion a compra
de 100 aviones
cisterna Boeing
KC-767

| Departamento de Defen-

sa anuncié recientemente
su decision de favorecer el
plan de alquilar aviones de re-
abastecimiento tipo B-767,
bajo una nueva formula con-
tractual que permitira su dis-
posicion a muy corto plazo ex-
tendiendo los pagos en el
tiempo, de acuerdo a un plan
de financiacion negociado con
terceros. Esta nueva capaci-
dad suponia una necesidad
para la Fuerza Aérea esta-
dounidense que en los proxi-
mos afios debera retirar del
servicio o someter a una im-
portante revisién estructural
mas de 500 aviones cisternas
gue han agotado su vida lo-
gistica. Las ultimas campafas
aéreas han demostrado con
creces la importancia del rea-
bastecimiento en vuelo para
garantizar la superioridad aé-
rea y el concepto estratégico
de “alcance global” y proyec-
cion de fuerza de la USAF,
segln el cual ningln escena-
rio en el globo queda fuera de
su alcance. El coste del alqui-
ler de los aviones por un pe-
riodo de seis afos alcanza la
cifra de 16.000 M$ excluyen-
do el apoyo logistico, lo que
supone 160M$ por avion, con
una opcion de compra a ejer-
citar en cualquier momento
por el cliente de 40M$ por
avion. Es muy probable que la
USAF decida comprar los
aviones al final de este ciclo, y
las ventajas de este nuevo
procedimiento serian haber
disfrutado de la capacidad
operativa unos cinco afios an-
tes de la opcién de compra.
Los 100 nuevos aviones que
entrarian en servicio en el afno
2006 reemplazaran un total
de 120 KC-135E con mas de

43 anos en el inventario de la
USAF. La légica de las cifras
refuerza esta opcion cuando
se presentan unos gastos fi-
nancieros asociados a este ti-
po de compra préximos a los
2.000 M$ y se comparan con
los 5.500 M$ que se ahorra-
ran por la jubilacién anticipada
de los ancianos y muy costo-
sos de mantener KC-135.
EEUU sera el tercer pais en el
mundo que opta por la solu-
cién B-767 como avion de re-
abastecimiento, después de
Italia y Japén, siendo esta pla-
taforma un firme candidato en
Australia y también en Gran
Bretafia dentro de la competi-
cion que se lleva actualmente
a cabo, para dotar a la RAF
de capacidad de reabasteci-
miento estratégico mediante
la adquisicién de una nueva
flota de aviones.

% Aceptado el

primer avion de
produccion
EF2000

La ceremonia de acepta-
cion por parte de las cua-
tro naciones miembros del
programa Eurofighter 2000
del primer avién de produc-
cion, tuvo lugar el pasado
mes de Junio en Manching
(Alemania). A este hito se su-
maran a corto plazo las acep-
taciones nacionales de cada
una de las fuerzas aéreas im-

plicadas, lo que permitira ini-
ciar la fase de entrenamiento
de los primeros pilotos del
Ejercito del Aire en los avio-
nes C-16, a partir del mes de
Septiembre. Espafa recibira
durante este afio un total de
cinco aviones incluyendo el
primer avién de serie instru-
mentado, ya recepcionado, y
dedicado a apoyar los ensa-
yos en vuelo e integracién del
armamento previsto por el
Ejercito del Aire para sus C-
16. Los primeros aviones ope-
raran desde Getafe apoyados
por EADS-CASA durante sus
primeros meses de vida,
mientras se lleva a cabo la
instruccion del primer grupo
de pilotos, ingenieros y meca-
nicos responsables del apoyo
del sistema de armas, antes
de su traslado definitivo a la
Base Aérea de Mordn donde
llegaran a operar hasta tres
escuadrones de C-16, uno de
conversion operativa equipa-
do principalmente con aviones
doble mando y dos escuadro-
nes operativos, totalizando en
el Ala 11 hasta 50 unidades.
Las naciones firmaron en
1998 un compromiso formal
para la adquisicion de los 148
primeros aviones de produc-
cioén dentro de lo que se ha
llamado la Tranche 1y que
para Espafia suponen veinte
unidades hasta el 2006. El
contrato de la Tranche 2 por
un total de 236 aviones se es-
td negociando actualmente

con la industria Eurofighter
responsable de la célula y
equipos asi como el consorcio
Eurojet responsable del mo-
tor. Los primeros aviones se
estan recibiendo en una confi-
guracion interina que se con-
sidera apta para el entrena-
miento del personal de vuelo
y tierra mientras madura la
configuracion del sistema de
armas definitiva, principal-
mente en aquellas funcionali-
dades complejas como pue-
dan ser la fusion de sensores,
la recuperacion automatica
del avion de cualquier incur-
sion fuera del dominio de vue-
lo 0 el mando por voz, que
permitira aliviar la tarea del pi-
loto en cabina y el vuelo en
monaoplaza de misiones com-
plejas tanto aire-aire como ai-
re-suelo. Todo el soporte del
avién en tierra sigue un proce-
so de desarrollo e implanta-
cion, paralelo al del avién y
coincidente en unos plazos
establecidos con la llegada de
los aviones a Morén. Alli las
instalaciones de apoyo al sis-
tema de armas progresan al
ritmo previsto, para iniciar su
andadura en el primer semes-
tre del préximo afio.

El Rafale se
incorporara en el
2004 a la Fuerza
Aérea francesa

Las primeras entregas de
produccion de este caza a
la FAF estan previstas a prin-
cipios del proximo afo, des-
pués de una larga espera y
casi 10 afnos de retraso sobre
el programa inicial previsto.
Las expectativas prevén dis-
poner del primer escuadron
de 15-20 aviones operativos
hacia el afio 2006, aunque la
Fuerza Aérea es consciente
de las dificultades asociadas
a los primeros anos de vida
en un sistema de armas tan
complejo. La marina ha sido
favorecida al recibir las prime-
ras unidades disponibles del
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avion aunque la Fuerza Aérea
recibira una versiéon mas
avanzada del mismo, la ver-
sion F2 incluye la capacidad
de ataque al suelo, afadida a
la de defensa aérea existente.
Afortunadamente la aviacion
ha podido soslayar durante
los ultimos afos su necesidad
de un caza avanzado gracias
al Mirage 2000D que demos-
tré su capacidad operativa
con creces en el conflicto de
Afganistan, donde seis unida-
des operaron desde Manas
durante seis meses dentro de
la operacion “Enduring Free-
dom” junto a aviones estadou-
nidenses con un alto estado
de disponibilidad y eficacia.
Fueron los Unicos aviones eu-
ropeos involucrados durante
la fase crucial de esta campa-
fa llevando a cabo un total de
4.500 horas en 900 misiones
con una disponibilidad proxi-
ma al 90%. Otra importante
contribucion de la Fuerza Aé-
rea Francesa a la campana
de Afganistan fue la de los
dos Mirage |V de reconoci-

| miento que llevaron a cabo

mas de 80 misiones desde su
base en Katar. Tedo un re-
cord para un veterano que ini-
ci6 sus operaciones en 1960 y
que tiene prevista su jubila-
cién en el 2005, cuando sea
reemplazado por una platafor-
ma Rafale equipada con pods
de reconocimiento de ultima
generacion.

Gran Bretana
decide sobre su
avion de
entrenamiento

| gobierno briténico se en-

cuentra ante la encrucija-
da de aprobar la oferta de su
industria nacional BAE Sys-
tems para dotar a la RAF de
un avioén de entrenamiento
avanzado para los proximos
30 anos, en base al Hawk 128
o mantener las reglas de libre
mercado y competicion a ul-
tranza, que aconseja su de-

partamento de economia y lle-
var a cabo un concurso inter-
nacional para la compra de 31
aviones de entrenamiento que
satisfagan por completo el re-
quisito al mejor precio. BAE
Systems amenaza al gobierno
con cercenar las posibilidades
de exportacion del Hawk, en
caso de seleccionar otro mo-
delo y en particular la posibili-
dad de que el avidn briténico
sea seleccionado por la India
que se mantiene a la espera
de la decisién del gobierno
para optar por este modelo o
someter su programa a com-
peticion. Adicionalmente la in-
dustria britdnica ha amenaza-
do con un despido de 500 tra-
bajadores directamente
relacionados con la viabilidad
de este programa. Junto al
candidato nacional, el Hawk
128, Lockheed Martin / Korea
Aerospace Industries con su
T-50 e ltalia con su Aeromac-
chi M-346 abogan por una
competicion internacional en
este atractivo y polémico con-
trato.

Gran Bretana
escoge la
“Paveway IV”

En la busqueda de una
nueva bomba todo tiem-
po, de guiado auténomo, bajo
peso, alta disponibilidad y
gran precision, Gran Bretafa
ha seleccionado la Paveway

IV, un desarrollo de Raytheon

dejando atras a su competidor
MBDA-Boeing con la Joint Di-
rect Attack Munition (JDAM).
La seleccién de esta bomba
se ha hecho en base a la ex-
periencia ganada con los ata-
ques a Irak y sustituira a las
bombas existentes en su in-
ventario no guiadas o del tipo
Paveway Il. La bomba guiada
Paveway Il de 2000 Ibs per-
manecera en servicio para su
uso contra objetivos bunqueri-
zados que requieran preci-
sion, penetracion y potencia.
El coste de la operacion es
proxima a los 250 M$ y en
principio equiparan la flota de
142 Tornados de ataque al
suelo recientemente actuali-
zados al estandard GR4. La
experiencia de Irak demostrd
que el 84% de los ataques lle-

vados a cabo por aviones bri- '

tanicos en este conflicto se hi-
cieron con bombas guiadas,
mas de 600 bombas del tipo

Paveway en sus diversas va-
riantes, incluyendo por ejem-
plo hasta el empleo de bom-
bas lastradas sin explosivo en
zonas urbanas, para evitar
dafos colaterales. La nueva
bomba dispone de un sistema
de guiado GPS-Inercial, con
la opcion de poder anadirle la
opcion laser para darle mayor
flexibilidad.

Italia recibe sus
F-16

La Fuerza Aérea ltaliana ha
comenzado a recibir los
primeros aviones F-16 de los
34 previstos como solucién in-
terina para su defensa aérea
hasta la entrada en servicio
plenamente operativo del
EF2000. De acuerdo con los
términos de este programa
bautizado como “Paz del Ce-
sar” la FAI operara 34 cazas
durante 10 afios usando un
método innovador de pago
por hora volada a la USAF y a
Lockheed Martin que se res-
ponsabilizaran de llevar a ca-
bo el mantenimiento de los
aviones y el entrenamiento
del personal. Antes de su en-
trega, los aviones proceden-
tes de excedentes de la USAF
pasaran por un proceso de
extension de vida y pequenas
modificaciones. Inicialmente
seran asignados al 18 Escua-
dron de Caza en Trapani (Si-
cilia) que actualmente posee
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F-104 ASAM y que sera su ba-
se de operaciones principal.
Los ultimos aviones constitui-
ran el segundo escuadrén
operativo en Cervia. 100 per-
sonas entre pilotos, mecanicos
e ingenieros estan finalizando
su entrenamiento en EEUU y
esta previsto que hacia el
2004, la Fuerza Aérea retire
sus ultimos F-104 de la base
de Grazzanise a la vez que los
aviones Tornados F3 alquila-
dos a Gran Bretana van a ser
progresivamente devueltos a
la RAF desde el Ala 36 en
Gioia del Colle. ltalia esperaba
recibir su primer Eurofighter de
produccién en Julio gque equi-
para la primera unidad de con-
version operativa para este
nuevo caza en Grosseto.

El Plan de
ensayos del F/A-
22 comprometido
debido a fallos en
el software

La inestabilidad del softwa-
re embarcado en el F/A-
22, esta presentando proble-
mas al programa que actual-
mente discurre por una de sus
fases mas criticas de ensayos
en vuelo, el apoyo a la inte-
gracion final de sistemas y las
pruebas de evaluacion y

aceptacion operativa del
avion. El problema de la ines-
tabilidad del software se plan-
tea cuando los ordenadores
no son capaces de mantener
sus programas funcionando
de forma continua sin detectar
fallos, o se bloguean al iniciali-
zarse con la necesidad de rei-
niciar los equipos con fre-
cuencia por defectos en la
programacion. Actualmente la
fiabilidad del sistema ha au-
mentado a 1,4 horas (tiempo
medio entre interrupciones de
funcionamiento o fallos) muy
lejos del objetivo de 20 horas
previsto para iniciar la fase de
entrenamiento y evaluacion
del sistema. Las consecuen-
cias no son solo de tipo técni-
co sino que pueden afectar al
programa seriamente por es-
tar su coste y plazos estre-
chamente controlados por el
Congreso estadounidense a
través de sus oficina de con-
tabilidad (General Accounting
Office) muy critica con este
programa dado el aumento de
costes y demoras que arras-
tra. Los problemas en el desa-
rrollo de avionica y en particu-
lar el desarrollo y manteni-
miento de los mas de 1,7
millones de lineas de cédigo
que tiene el sistema, son los
causantes de un incremento
en los costes de desarrollo del
avion de 800 M$ y un retraso

de mas de un afno sobre el ca-
lendario previsto, todo ello
afecta al nimero de aviones
que finalmente la Fuerza Aé-
rea podra adquirir y que ha
ido disminuyendo progresiva-
mente con el tiempo de un
modo alarmante desde 750
unidades a menos de 276 so-
metidos al limite maximo de
43.000 M$, fijados por el Con-
greso como gastos de produc-
cion.

% Canada mejora la
capacidad de sus
CF-18

Canadé ha confirmado la
compra de misiles AMRA-
AM (Advance Medium Range

Air to Air Missiles) para sus
modernizados cazas CF-18.
La Fuerza Aérea retirara de
su inventario los misiles AIM-7
Sparrow en beneficio de este
misil con capacidad de “lanzar
y olvidar” que tan buen rendi-
miento ha demostrado en los
Gltimos conflictos en que se
han dado enfrentamientos ai-
re-aire. Los misiles iran desti-
nados a equipar los 80 CF-18
modernizados por Boeing,
que bajo un programa de 640
M$ ha dotado a parte de la
flota de F-18 canadiense de la
capacidad para operar en tea-
tros de operaciones moder-
nos. La modificacion ha inclui-
do un nuevo radar APG-73 (el
mismo del F/A-18E) con inte-
rrogador y transpondedor inte-
grados, nuevas radios multi-
banda con Have Quick, nuevo
sistema de gestién de cargas
y un sistema de navegacion
de Ultima generacion GPS-
INS. Quedan para una proxi-
ma actualizacion, la renova-
cion del sistema de guerra
electrénica, incluyendo un sis-
tema de alerta de aproxima-
cion de misiles, transmision
de datos “data-link” y un nue-
VO casco que integre la desig-
nacion y presentacion de da-
tos al piloto. Mientras tanto se
mantiene en curso el proceso
de seleccién de un nuevo mi-
sil de combate cercano para
este avion, entre el Python 5
de Rafael, el AIM-9X de Rayt-
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heon y el britanico ASRAAM
de MBDA.

% EI F-15C cazay
bombardero

a USAF se plantea la posi-

bilidad de dotar a sus ca-
zas de superioridad aérea F-
15C de la capacidad para lan-
zar armamento de precision,
dada la necesidad de mante-
ner estos aviones en servicio
durante un periodo de 25
afios hasta su reemplazo por
el “Raptor” gue de momento
solo acumula recortes de pro-
duccion y retrasos. La USAF
ha iniciado estudios de viabili-
dad para la integracion de
bombas de tipo JDAM (Joint
Direct Attack Munition) en el
F-15C, bien a la totalidad de
los 300 aviones que constitu-
yen su flota actual o solo a
una parte de ellos. La idea no
es nueva, puesto que los pri-
meros modelos de F-15 en
entrar en servicio (afio 1979)
estaban dotados de la capaci-
dad para llevar bombas con-
vencionales, capacidad que
se elimind con la llegada del
modelo C y la completa espe-
cializacién de las misiones Ai-
re-Aire y Aire-Suelo tras el de-
sarrollo y entrada en servicio
del F-15E “Strike Eagle”. De
cualquier forma la misién pri-
maria de los “Eagle” seguira
siendo la superioridad aérea
aunque en escenarios particu-
lares como en los Ultimos con-
flictos (Irak y Afganistan) don-
de la superioridad aérea se
consiguio en poco tiempo y se
mantuvo con poco esfuerzo,
la dedicacion de estos medios
aéreos para el ataque al suelo
puede aportar una mayor efi-
cacia a los medios desplega-
dos. Independientemente del
programa de armamento aire-
suelo, la USAF esta conside-
rando la sustitucién del radar
de esta plataforma por un ra-
dar activo de barrido electroni-
co que mejoraria no solamen-
te las prestaciones operativas

sino la fiabilidad del sistema
actualmente muy afectada por
la edad de sus equipos.

% Malasia compra
los “Flanker’ mas
modernos

Malasia va adquirir una
variante modernizada

del caza ruso Su-27 “Flanker”
en un intento por incrementar
la capacidad ofensiva de su
poder aéreo. Mediante un
contrato por valor de 900 M$
Malasia recibira 18 Sukhoi

Su-30KM biplazas iniciando-
se las entregas a mediados
del 2006. El Su-30 esta basa-
do en la version biplaza ac-
tualmente en produccién para
la India y es sin lugar a dudas
el caza ruso mas avanzado
en servicio, dotado con un ra-
dar pasivo de barrido electro-
nico y armamento avanzado
aire-aire y aire-suelo. La ver-
sion de Malasia puede diferir
de la que actualmente esta
recibiendo India debido a que
algunos de sus equipos es-
tan siendo suministrados por
Israel. Ademas de las misio-

nes de caza y bombardero es
muy posible que la Fuerza
Aérea de Malasia equipe sus
Su-30MKM con la capacidad
de interdiccién naval y misi-
les antibuque del tipo Kh-35
(AS-20 Kayac) o el Kh31A
(AS-17 Krypton). Rusia ha
ofrecido a este pais también
la posibilidad de equiparse
con el nuevo misil 3M-55
Onyx, un estato-propulsor
anti-buque, de alcance supe-
rior a las 100 MN vy velocidad
supersonica que todavia se
encuentra en fase de desa-
rrollo.
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% Seguln datos de la IATA
(International Air Transport As-

mayo fue especialmente nega-
tivo para el transporte aéreo en
cuanto a la demanda de pla-
zas. El tréfico a nivel total suftié

cifras inferiores en un 21% a
las del mismo mes de 2002.

Pacifico la caida llego hasta un
50% frente a igual referencia.

4 El transporte aéreo de car-
ga tampoco esté a salvo de los
problemas economicos. Como

compafia estadounidense
Atlas Air estaba considerando,
a la hora de cerrar estas pagi-
nas, la posibilidad de acogerse
a la suspension de pagos en
las condiciones establecidas
por la legislacion estadouni-
dense, como parte de un plan
de reestructuracion abordado
para evitar una quiebra que,
con toda probabilidad, conduci-
ria a su desaparicion.

% Los problemas de |la com-
pafiia estadounidense Conti-
nental Airlines, que ha insta-
do a Boeing a renegociar cam-
bios en la cadencia de
entregas de 11 aviones del
modelo 757-300 que tiene ad-
quiridos, y la muy escasa car-
tera de pedidos existente, que
se reduce a siete aviones mas,
estan arrojando oscuras som-
bras sobre el futuro del progra-
ma 757. En apariencia la solu-
cion pasa por culminar una
operacion de venta conjunta a
tres compafiias chinas en la
que se trabaja intensamente,
venta gue podria asegurar el
mantenimiento de la cadena
de produccioén en actividad
hasta 2005.

% La firma ucraniana Anto-
nov estudia el lanzamiento de
una nueva version del An-124,
el An-124-300, que tendria su
fuselaje alargado en 5,9 m me-
diante la tradicional adicion de
sendas secciones de fuselaje
por delante y por detras del
ala. Comogquiera que la opera-
cion tendria como finalidad au-
mentar la carga de pago de di-
sefio hasta 150.000 kg y dispo-
ner con ella de un alcance de
8.100 km, la superficie alar de-

sociation) el pasado mes de

una bajada que le llevo hasta

En la zona asiatica del Océano

prueba vale el hecho de que la

% Dos importantes
ventas en el
haber de Boeing

| final de junio y el comien-

zo de julio supusieron para
Boeing la consecucion de dos
importantes operaciones co-
merciales que se encargaron
de quebrar una cierta sequia
de ventas. El 30 de junio se
dio a conocer que la compa-
fia japonesa All Nippon Air-
ways (ANA) habia encargado
45 unidades del Boeing 737-
700. Los nuevos 737 de la
compania japonesa comenza-
ran a ser entregados en 2005.

El 1 de julio siguiente la
compafia estadounidense
AirTran Airways realizo una
compra mixta consistente en
50 unidades del 737-700 y 10
unidades del modelo 717-200.
Boeing encabezé la noticia in-
dicando que la operacion cu-
bre 110 aviones de ambos
modelos porgue AirTran esta-
blecio opciones por otras 50
unidades del 737-700.

Si se une a la reciente com-
pra de aviones Airbus y Em-
braer por parte de JetBlue, la
operacion concluida por Air-
Tran demuestra que las com-
panias de tarifas reducidas de
Estados Unidos estan cre-
ciendo de manera significati-
va, a base de recoger una
parte de la clientela de las
grandes compariias aéreas
de ese pais atraida por el bajo
precio de los billetes que
aquellas ofrecen.

Mejoran las
ventas de los
reactores
regionales

as ventas conseguidas por

Embraer y Bombardier po-
co tiempo antes de cubrirse el
primer semestre del afio en
curso, han conseguido que
los resultados comerciales de
ese periodo hayan superado
ampliamente a los del primer

semestre de 2002. Embraer y
Bombardier han sumado en-
tre ambas 168 ventas netas,
es decir descontadas las can-
celaciones, si bien ha sido la
firma brasilefa la que se ha
erigido con el mayor porcenta-
je, toda vez que ha vendido
123 aviones en los seis prime-
ros meses de 2003. En el pri-
mer semestre de 2002 las
ventas netas combinadas de
ambas empresas ascendieron
a tan solo 48 aviones.

Al cierre del semestre la
cartera de pedidos de Bom-
bardier, en el apartado de los
reactores regionales, sumaba
353 aeronaves, mientras que
la de Embraer contaba con
450 unidades. En el apartado
de entregas las tornas cam-
bian sensiblemente, pues Em-
braer ha entregado 47 avio-
nes en los seis primeros me-
ses de 2003 por 115 que
Bombardier puso en manos
de clientes.

La comparacién con los tur-
bohélices regionales, que se-
gln los fabricantes parecen
contar ahora con mejores
perspectivas de futuro como
se ha indicado ya en alguna
ocasion, es inevitable y no de-
masiado alentadora todavia
para estos dltimos. En el pri-
mer semestre de este ano
ATR entregd 5 aviones y su
cartera de pedidos contaba
con 16 aviones comprometi-
dos. Bombardier exhibié me-
jores cifras, pero también cor-
tas, pues consistian en 10 en-
tregas y 30 unidades en
cartera.

Posible nueva
version del
Boeing 717

oeing este ofreciendo a
las companias aéreas in-
cluidas en el grupo Star (Air
Canada, Lufthansa, Austrian
Airlines y Scandinavian Airli-

_nes) una version alargada del

717 provisionalmente desig-
nada como 717-300X. La ra-

z6n es la existencia de una
peticion oficial de propuestas
conjunta del grupo que asegu-
raria un minimo de un cente-
nar de ventas al fabricante se-
leccionado, peticidén que esa
version alargada podria satis-
facer. Boeing afirma que las
entregas del nuevo avion po-
drian iniciarse en el segundo
trimestre de 2006.

El 717-300X veria su fuse-
laje incrementado en longitud
en un total de 4,34 m median-
te la adicion de una seccién
de fuselaje de 2,41 m por de-
lante del ala y otra seccién de
1,93 m por detras. Ello permi-
tiria introducir cinco filas de
asientos mas en la cabina que
supondrian 25 pasajeros adi-
cionales, con los que la capa-
cidad tipica se situaria en
unos 130 pasajeros. Seria
preciso emplear motores de
mayor empuje, del orden de
los 9.526 kg (21.000 Ib), y re-
forzar algunos elementos del
tren de aterrizaje principal. El
alcance aumentaria alrededor
de 300 km con respecto al
717-200 estandar, para que-
dar justo por debajo de los
3.000 km.

% Airbus entrega
el A330/A340
numero 500

irbus entregé el pasado

26 de junio el avién nime-
ro 500 salido de la cadena de
produccion de los A330 y
A340: se trata de un A340-
600 que pertenece a ILFC (In-
ternational Lease Finance
Corporation) y que es opera-
do por la compahia Cathay
Pacific Airways, cuya base de
operaciones estd en Hong
Kong. Esa compafia asiatica
se convirti6 ademas en la pri-
mera del mundo que opera
aviones A330 y A340 de ma-
nera simultanea.

El primero de los A340-
600 operado por Cathay en
régimen de «leasing» con la
financiera ILFC fue entrega-
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que es operado por la compafiia Cathay Pacific Airways. -Airbus-

do el 28 de noviembre del
pasado afo. El recibido en
junio es el tercero y (ltimo de
los incluidos en la operacion
suscrita en su momento en-
tre ILFC y la compaiiia asiati-
ca.

% Ensayos de un

sistema para
evitar incendios
en los
depésitos de
combustible

Boeing tenia previsto iniciar
a finales del mes de julio
los ensayos en vuelo de un
equipo para la prevencion de
incendios en los depositos de
combustible parcialmente va-
cios de los aviones. Sucede
ello casi dos afios después de
que la FAA (Federal Aviation
Administration) declarara que
semejante tipo de sistema no
es justificable en base a crite-
rios de costo y posibles bene-
ficl’os, en contra de la opinién

del NTSB (National Transport
Safety Board) consecuencia
del accidente del vuelo 800 de
TWA acaecido en 1996, que
recomendaba su incorpora-
cién en los aviones comercia-
les.

El equipo que se pretende
ensayar en operacion real ha
sido creado por Honeywell. La
FAA en su centro técnico de
Atlantic City esta llevando si-
multaneamente a efecto ensa-
yos de ese y otros equipos
equivalentes sobre un Boeing
747SP. Para los ensayos en
vuelo Boeing tiene previsto
utilizar un 747-400 Combi.

Todo se basa en el empleo
de aire sangrado del compre-
sor de los motores. El aire en
cuestién es previamente en-
friado por medio de un cam-
biador de calor, filtrado y lle-
vado a un «modulo de sepa-
racion», donde parte de su
oxigeno es retenido con el fin
de llevar hasta los depositos
para su rellenado segtn se
vacian, un aire con una pro-

Airbus entregd el pasado 26 de _,r'.l:mio el avidn 500 de la familia A330/A340: se trata de este A340-600

porcién de nitrégeno muy su-
perior a la normal.

Tiempo atrés los estudios
del centro técnico de la FAA
habian esttmado que seria
preciso conseguir que el aire
introducido para el rellenado
de los depositos tuviera un ni-
vel de oxigeno de sélo el
10%, porcentaje con el que el
riesgo de una posible ignicién
de la mezcla aire/combustible
seria remoto. Ahora nuevos
estudios indican que esa cifra
limite puede subir hasta un
11-12%, lo que hace algo mas
sencillo tratar el aire que ocu-
paréa los depdsitos, al ser pre-
ciso eliminar una cantidad me-
nor de oxigeno.

Aln asi tal sistema no les
saldria precisamente barato
a las companias, porque su
peso asciende a unos 115 kg
en la version prototipo que
sera ensayada. Si finalmente
se decide su introduccién en
aviones de serie, ello podria
suceder a partir de mediados
del afio proximo.

beria ser incrementada y para

ello se redisefiaria la seccion

central del ala, aumentandose

la envergadura en 8,6 m y tam-

Eién la capacidad de combusti-
e.

4 Dassault ha firmado un
acuerdo de cooperacién con
Sukhoi que podria condugir en
primera instancia al desarrollo
conjunto del Supersonic Busi-
ness Jet (SSBJ), una vieja as-
piracion de la firma rusa que en
el pasado ha trabajado con
otras companias occidentales
en busca del mismo objetivo,
pero sin éxito. En este caso se
da la circunstancia de que Das-
sault sf ha estudiado un avion
de ese tipo en el pasado aun-
que decidio aparcarlo en su
momento: se frataba de un tri-
rreactor de Mach 1,8 con una
longitud de alrededor de 31 m.
y configuracion canard.

% Raytheon Aircraft ha es-
tablecido negociaciones con
los propietarios de los 10 avio-
nes Beech Starship que operan
actualmente para adquirirlos y
retirar de esa manera el avion
de la vida activa. Raytheon tie-
ne en su poder los 40 Starship
restantes y los tres prototipos.
Esa decisién ha sido tomada
ante el coste que supone man-
tener los recursos de asistencia
técnica y la produccion de re-
puestos del que otrora fue un
revolucionario avion de nego-
cios para tan corta cifra de
aviones en servicio. La cadena
de produccion del Starship se
cerro en 1995, justo cuando el
avion se estaba vendiendo a
unos 4,9 millones de dolares
cada unidad.

% A la vista de la ausencia
de algunas relevantes compa-
fifas en la pasada edicion del
Salon de Le Bourget, la Society
of British Aerospace Compa-
nies (SBAC), organizadora de
los salones de Famborough, ha
puesto en marcha una serie de
acciones tendentes a evitar
que algo similar suceda en
Farnborough'04, entre ellas lle-
gar a acuerdos de colaboracién
con TAG Aviation que ha con-
vertido las instalaciones de
Farnborough en el centro de
aviacion de negocios mas im-
portante del sur de Inglaterra.
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% El programa del
helicoptero
Comanche se
replantea sus
requerimientos

a planificacion de lo que sera

la futura flota de helicopteros
de ataque y escolta del Ejército
Americano ha sufrido innumera-
bles modificaciones a lo largo de
los Gltimos afios, debido a cam-
bios en los presupuestos y a
programas de desarrollo prolon-
gados en el tiempo. La dltima
solucién pasa por mantener el
helicéptero Boeing AH-64 Apa-
che Longbow como principal
fuerza de ataque, al menos 25
anos mas y dejar para el Boeing
Sikorsky RAH-66 Comanche la
misién de ser sus oidos y sus
0jos en el campo de batalla.

La evolucién del helicoptero
Comanche ha descrito un giro
completo de 360°. Los requeri-
mientos del Ejército Americano
vuelven a los inicios del progra-
ma a mediados de los ochenta
cuando el objetivo era un vehi-
culo aéreo de reconocimiento ar-
mado. La prevision en ese mo-
mento era construir 2096 unida-
des a 8,9 millones de dblares
cada una, que mas tarde fueron
recortadas a 1292. Posterior-
mente y para reforzar el requeri-
miento y la necesidad de este
helicoptero, fue considerado co-
mo sucesor del Apache.

El pasado afo el programa
fue reestructurado por quinta
vez y la revision de la Junta de
Adquisiciones de Defensa divi-
dié por la mitad el nimero de
unidades hasta 650.

El programa se encuentra
ahora en la revision critica de di-
seno del sistema completo a ex-
cepcién de radar de control de
fuego aéreo Longbow y las ca-
racteristicas que le permiten pre-
sentar una imagen observable
muy pequefia, que un recorte de
fondos han retrasado hasta el
préximo ano.

Segtn el jefe del programa en
|f Industria, el Comanche fue di-

sefado para ser un vehiculo de
reconocimiento, posteriormente
un vehiculo de reconocimiento
armado y mas tarde una plata-
forma de ataque ligera, pero
nunca sera el tipo de plataforma
pesada anticarro y de ataque
que es el Apache. El jefe del
programa RAH-66 en el lado del
Gobiemno ve Ultimamente al Co-
manche como un buen comple-
mento al Apache, particularmen-
te una vez que el Ejército Ameri-
cano despliegue su nuevo misil,
que suministrara el doble del al-
cance del misil anticarro AGM-
114. La baja firma radar del Co-
manche le permitira acercarse al
blanco y enviar informacion al
Apache, que sera capaz de
transportar entre 12 y 14 misiles
de este tipo y alcanzar objetivos
a gran distancia.

El Ejército continua defendien-
do la necesidad de 819 helicop-
teros para equipar la Fuerza, pe-
ro mientras tanto los planes se
dirigen hacia una actualizacion
del Apache a una nueva confi-
guracién denominada blogue I,
con la cual Boeing cree que el
helicoptero se mantendra hasta
el 2030. Como parte de la revi-
sion, el programa Comanche ha
sufrido una desviacion de 600
millones de ddlares hacia el pro-
grama de actualizacion del Apa-
che entre los afios 2006 y 2009.

La actualizacion del blogue |1l
del Apache esta principalmente
dirigida a permitir su compatibili-
dad con el objetivo de Fuerza
que esta siendo disefiado alre-
dedor del Sistema de Combate
Futuro (FCS). Hay un alto grado
de influencia cruzada entre el ra-
dar Longbow que esta siendo
desarrollado para el Comanche
y las mejoras planeadas en el
blogue Ill del Apache. El radar
del RAH-66 sera reempaqueta-
do en una carcasa que reduce
considerablemente las posibili-
dades de ser observado, sumi-
nistrando una reduccion en la fir-
ma de 30 db y en el peso de la
mitad.

El futuro estaria en un blo-
que IV del Apache gue incluiria
un nuevo motor de 3000 CV,

nuevas estructuras e incluso
armas de energia directa 0 en
un crecimiento del concepto
actual del Comanche, lo que
traeria una flota de reconoci-
miento y ataque comun. Mien-
tras tanto los dos conceptos tie-
nen que coexistir y dentro de
cinco anos habré que replante-
arse el camino a seguir, lo que
dependera de la evolucion de
los helicopteros armados no tri-
pulados, y de las posibilidades
de un programa conjunto con
los Marines que en estos mo-
mentos se plantean la sustitu-
cién de su Bel AH-1Z

Lockheed Martin
presenta su
solucion para el
futuro avion de
patrulla maritima
multi-mision

a US Navy ha adjudicado a

Lockheed Martin un contrato
para realizar un estudio acerca
de cual sera la solucién éptima
para el futuro avion de patrulla
maritima MMA (Multi-mision Ma-
ritime Aircraft) que sustituira a
los existentes P-3C y EP-3E
Orion.

El Comando de Sistemas Ae-
ro-navales ha adjudicado a
Lockheed Martin en Febrero de
este afo la fase Il de un contrato
de desarrollo de componentes
avanzados (CAD) para una par-
te del programa MMA, por un

) —
valor de 20,5 millones de déla-
res. La primera fase comenzo
en septiembre del pasado afo
por un valor de siete millones de
délares

La solucion MMA de Lockhe-
ed es un sistema de armas mo-
derno que consta de tres ele-
mentos principales: un avion ar-
mado derivado del P-3; un
sistema de mision al estado del
arte y un sistema de apoyo inte-
grado. El éxito de la solucién es
ofrecer una solucion que reduce
los costes de propiedad totales,
incrementa la disponibilidad y
demuestra la capacidad de la
compafia para conseguir un de-
sarrollo y validacion del sistema
con bajo riesgo.

Ingenieria de sistemas y unas
herramientas y procesos de ges-
tion rigurosos seran empleados
para cuantificar y reducir los ries-
gos del sistema y desarrallar pla-
nificaciones detalladas para futu-
ras fases del programa. Ademas
los datos de fatiga real adquiri-
dos durante el programa de va-
loracion de vida en servicio del
P-3 Orion beneficiaran a la plata-
forma.

El concepto MMA sera refina-
do y formara la base de la pro-
puesta competitiva para un Uni-
co contrato de desarrollo y de-
mostracion que se espera a
principios del 2004.

Lockheed Martin lleva mas de
sesenta afios desarrollando
aviones de reconocimiento y pa-
trulla marftima para la US Navy y
quince Naciones aliadas; esa
experiencia garantiza la idonei-
dad de sus soluciones futuras y
disminuye considerablemente
los riesgos.

El pasado afo la compania
fue seleccionada como contratis-
ta principal para el programa
CUP (Capabilities Upkeep Pro-
gram) de los P3-C de la Armada
Holandesa. La solucién aporta-
da es una mejora del sistema de
misién, comunicaciones y sen-
sores altamente integrada. El
programa estd basado en la ex-
periencia recogida en el progra-
ma de mejora de guerra antisu-
perficie del P3-C de la US Navy
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denominado AIP y el programa
de modificaciones de mejora de
los Bloques del P3-C.

Las mejoras en avionica del
programa CUP incluyen nuevos
sensores radar, acusticos, y me-
didas de apoyo electrénicas, que
seran integradas con sensores
electro-opticos existentes.

El F-16 evoluciona
y mejora sus
capacidades de
combate

espués de mas de dos déca-

das en servicio como uno de
los cazas de altas prestaciones
a precio mas bajo, y la eleccion
del mismo por 24 Naciones, el
F-16 Falcon continia mejorando
sus caracteristicas. Una de las
mejoras es el Programa de Im-
plementacion de una Configura-
cion Comun (CCIP).

El CCIP es una actualizacion
extensiva a los bloques 40/42 y
50/52 del F-16 de la Fuerza Aé-
rea de los Estados Unidos. Las
modificaciones de este progra-
ma mejoran significativamente la
cabina, la avidnica y las capaci-
dades de combate de unos 650
aviones en el inventario de la
USAF.

La modificacion mezcla mu-
chas caracteristicas de ambos
blogues, resultando una configu-
racion practicamente comuin en
hardware y software que simplifi-
ca el apoyo logistico y reduce el
coste de futuras mejoras.

Lockheed Martin suministra el
kit de modificacion y el apoyo en
base. El avién esta siendo modi-
ficado en el Centro Logistico de
la USAF en Ogden (Utah)

La ultima versién de los F-16
modificados empezo la entrega
en enero de 2002. El primer
avion de la fase IA fue terminado
en octubre y asignado al ala de
caza n° 57 situada en la base
aérea de Nellis para continuar
con sus pruebas y evaluacion
operacional.

Los aviones de la fase IA in-
corporan el interrogador aire-aire
APX-113, que suministra al pilo-

to un mayor conocimiento de la
situacion y la capacidad de iden-
tificar autbnomamente blancos.
El avion suministra ademas una
importante capacidad de inter-
ceptacion mas alla del alcance
visual suministrada por el misil
de alcance medio aire-aire AlM-
120.

La fase |A incluye también
dos nuevas unidades electroni-
cas para presentacion y entrada
de datos que incrementan su fia-
bilidad, soportabilidad y rendi-
miento.

El correspondiente cambio de
software permite que el avion
opere con un “pod” de asigna-
cion de blancos para misiles an-
tirradiacion de alta velocidad o
con el nuevo “pod” FLIR asigna-
dor de blancos Sniper XR que
ofrece la posibilidad de destruir
objetivos en tierra mediante
bombas guiadas por laser. El
avion ya era capaz de utilizar
bombas guiadas por GPS a tra-
vés de una actualizacion hecha
hace dos afios.

Los esfuerzos de desarrollo
empezaron en 1998 y el sistema
ha sido extensivamente probado
en tierra y en vuelo. El programa
esta siendo completado en fa-
ses. Las entregas de la fase |
comenzaron en enero del 2002
e incluyen pantallas color muiti-
funcién y un computador de mi-
sién modular. La fase Il saldré
de la linea de produccion este
Verano e incorporara un sistema

de transferencia de datos Link-
16, un sistema de seguimiento
del escenario de combate mon-
tado en el casco y un indicador
de situacion horizontal electroni-
co.

La fase Il de este programa
involucra los bloques 40/42, que
recibiran la modificacién comple-
ta de una vez, empezando en el
2005.

El F-16 es la eleccién de 24
Naciones, mas de 4.000 aviones
han sido entregados y los pedi-
dos en firme y los estimados es-
tan alrededor de 200 a 400, con
lo que la produccion se espera
que contindie mas alla del 2010.
Las modificaciones de mejora
para todas las versiones del F-
16 estan siendo incorporadas
para mantener la flota moderna
y completamente soportable a lo
largo de la vida en servicio del
avion

¥ Saab intenta ganar
mercado con su
nuevo UCAV

Saab esta avanzando en su
plan de desarrollar las futuras
capacidades UAV y UCAV de
las Fuerzas Aéreas Suecas, con
la fabricacion de un prototipo
con una alta reduccion de firma
radar.

Bajo el pregrama denominado
FILUR (Flying Innovative Low
Observable Unmanned Rese-

arch) la compania ha disenado
un nuevo vehiculo aéreo para
demostrar las caracteristicas de
vuelo con bajas probabilidades
de observacion, usando un ran-
go de tecnologias avanzadas. Al
mismo tiempo Saab ha hecho
significantes progresos con su
programa UAV denominado
SHARC (Swedish Highly Advan-
ced Research Configuration).
Saab esta profundamente invo-
lucrada a la vez en el programa
ETAP (European Technology
Acquisition Program).

Desde la comunicacion oficial
de su existencia en Julio del
2002 Saab ha construido cuatro
prototipos del SHARC, los cua-
les han sido redisefiados y se
les ha instalado nueva avionica,
siendo ahora capaces de reali-
zar vuelos autbnomos prepro-
gramados. En una demostracion
de sus capacidades a principios
de este afio un SHARC volando
sobre el norte de Suecia fue ca-
paz de comprimir, encriptar y
transmitir imagenes de video via
Internet a un centro situado a
2000 Km, donde fueron recibi-
das casi en tiempo real.

El proximo paso del equipo
SHARC es integrar algunas de
las tecnologias de apoyo a la
decision y reconocimiento de
imagen ya desarrolladas por la
Division de Misiles, que permitan
a los sensores de a bordo reco-
nocer blancos especificos tales
como columnas de vehiculos o
edificios.

El programa SHARC podria
crecer hacia un entorno mas in-
ternacional con socios europeos
0 americanos, en cualquier caso
segun declaraciones de directi-
vos de Saab, los dias de los pro-
gramas puramente nacionales
han terminado.

La experiencia del SHARC
estd alimentando directamente
el programa FILUR que ha sali-
do a la luz el pasado afio, y su
primer vuelo esta previsto para
el 2005. El FILUR busca conse-
guir un UCAV con una seccién
radar muy reducida (RCS), man-
tenida a lo largo de todas las fa-
ses de su operacion tactica.
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Sharc

Saab rehtsa discutir que nive-
les de RCS han sido estableci-
dos como objetivo y si piensa
usar gestion de firma activa o
pasiva, pero la compafia confir-
ma que nuevos materiales estan
siendo desarrollados para ello.

El vehiculo FILUR pesara
aproximadamente 50 Kg y una
envergadura de ala de 2,5 m,
sera propulsado por un motor
turborreactor de 0,2 KN de em-
puje e incorporard una bahia de
carga de pago interna.

Saab esta empezando a pro-
bar un motor eléctrico totalmente
nuevo que ofrece potencialmen-
te grandes ahorros de peso para
futuros UAV. Bajo su programa
MERA (More Electric Research
Aircraft) investigaré propulsion
eléctrica y sistemas eléctricos
que sustituiran a los actuales hi-
draulicos sobre un aeroplano
Windex 1200C construido en
Suecia, con un primer vuelo esti-
mado para otofio de este afio.

% La compatibilidad

electromagnética
vital para el buen
funcionamiento del
Eurofighter

L;o\: interferencias entre siste-
as electronicos son la causa
de falsas lecturas de los senso-
res de a bordo o de un mal fun-

cionamiento de los sistemas, en
muchos casos critico.

Los problemas de compatibili-
dad electromagnética (EMC) no
son Unicamente interos; los ca-
bles alrededor de un avion acti-

an como antenas y recogen
cualquier radiacion externa cau-
sada por una transmision de ra-
dio, un radar de otro avion o un
radar de vigilancia en tierra, que
puede afectar a los sistemas in-
ternos del avion.

El nimero y variedad de fuen-
tes que pueden producir las emi-
siones esta creciendo dramati-
camente, y por supuesto esta
siempre la posibilidad de ser gol-
peado por un rayo.

La estructura del Eurofighter
esta fabricada principalmente de
material compuesto no metalico.
El revestimiento esta fabricado
en fibra de carbono, que no es
conductora; difiere por tanto de
los aviones tradicionales, donde
era de metal. El metal genera
mayor proteccion que la fibra, lo
que significa que hay que usar
diferentes métodos para asegu-
rar que el avion esta protegido.

El Eurofighter esta disefiado
por especificacion para resistir
un pulso nuclear y una descarga
de un rayo. El equipo de abordo
esta disenado para soportar ra-
yos que salen del aire, pero tam-
bién para chispas que saltan de
un avion a otro, lo que puede

ocurrir si estan volando en for-
macién y poseen diferentes car-
gas potenciales.

Lo que parece correcto sobre
el papel es también verificado en
la practica a través de un con-
junto de rigurosas pruebas lleva-
das a cabo por ingenieros espe-
cializados de las diferentes com-
panias que forman el consorcio
Eurofighter, denominadas
EPC’s (European Partner Com-
panies).

En las pruebas de EMC se re-
alizan incluso descargas simila-
res a las de los rayos. En War-
ton (Reino Unido) se ha instala-
do un equipo generador de
rayos que introduce en el avion
pulsos de ese nivel. El rango de
voltaje del generador es de
200.000 kilo-amperios. Un total
de 120 descargas equivalentes
a las que puede producir un rayo
esté planificado que sean simu-
ladas; la energia que viaja a tra-
vés del avion es monitorizada
para comprobar si fluye como
estd previsto. Modelos virtuales
en ordenador que replican la es-
tructura y el cableado del Euro-
fighter son también usados para
hacer pruebas mas minuciosas
que prueben la alta tolerancia a
los rayos del avién.

EADS CASA esta valorando
la compatibilidad electromagnéti-
ca de los aviones de serie espa-
fioles en las instalaciones que el

Instalacidn para pruebas EMC.

Ministerio de Defensa ha puesto
a su disposicion y que bésica-
mente constan de un conjunto
de amplificadores y una antena.
Este sistema genera radiacion
en diferentes frecuencias con la
que se bombardea el avion;
siendo chequeadas y monitori-
zadas al mismo tiempo las sefia-
les que circulan a través de los
buses internos del avion y verifi-
cando asi que éste no se en-
cuentra afectado por altos nive-
les de radiacion externa. Estas
pruebas deben de ser repetidas
para cada una de las configura-
ciones del Eurofighter, con lo
que deberan ser realizadas de
nuevo para el “batch” 2.

Otra de las pruebas que se
realiza es la compatibilidad elec-
tromagnética interna, es decir,
que unos equipos no se interfie-
ran con otros; lo que se hace bé-
sicamente a nivel de equipo por
el suministrador, sometiéndole a
una banda de radiaciones equi-
valente a las que puede sufrir
por emisiones de otros.

Despues de todos los esfuer-
zos durante el disefio y desarro-
llo del sistema y de los equipos
que lo componen y de las prue-
bas de validacion realizadas
hasta ahora podemos concluir
que el Eurofighter esta prepara-
do para soportar una amplia ga-
ma de frecuencias y potencias
con notable éxito.
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Avalancha
marciana

ompetida aunque no refida

ha comenzado la carrera de
las agencias espaciales a Mar-
te. Entre finales de este 2003 y
comienzos del 2004 no menos
de seis misiones internacionales
estaran camino de los secretos
marcianos. En vuelo hacia el
planeta rojo, y en perfectas con-
diciones, estan ya la sonda
Mars Express de la ESA y la pa-
reja marciana de la NASA, Spirit
y Opportunity. La sonda espa-
cial europea Mars Express, que
despeg6 desde el Cosmddromo
de Baikonur el 2 de Junio a bor-
do de un lanzador ruso Soyuz-
Fregat, llegara a Marte a finales
de diciembre de este afio para
realizar estudios detallados de
la superficie del planeta, su sub-
suelo y la atmésfera ademas de
apadrinar a la sonda cientifica
Beagle 2, que se posaré en la
superficie para estudiar la posi-
ble presencia de vida en Marte
en el pasado o el presente.
Mars Express recorrerd en este
periplo 400 millones de kilome-
tros durante 6 meses, la mayor
parte de ellos casi a ciegas, ya
que una vez que todos los ins-
trumentos se hayan comproba-
do permaneceran desactivados
hasta noviembre, cuando se re-
activen los sistemas para prepa-
rar el lanzamiento de la sonda el
Beagle 2. Mientras la sonda es-
té en la superficie, Mars Ex-
press se dedicard a completar
en breves oOrbitas de casi siete
horas con distancias desde 250
a 11.580 km. sobre la superficie
una investigacion detallada del
planeta gracias a sus siete ins-
trumentos. La capsula Beagle
esta dotada con dos camaras,
un microscopio y 2 espectrome-
tros, y su cometido seré la reco-
gida de datos geoldgicos y de
minerales y la deteccién de po-
sibles signos de vida. Esta pare-
ja cientifica es la mision a Marte
mas barata jamas lanzada y sus
ensefianzas seran aplicadas a
rebajar costes en las futuras mi-

siones de la ESA. Los robots
geodlogos de la NASA también
ven cercana su llegada a la su-
perficie de Marte. Lanzada casi
al mismo tiempo que la Mars
Express y con llegada poco
después, en enero de 2004, la
misién Mars Exploration Rover
es parte de programa de la NA-
SA para la Exploracién de Marte
y sus fines son muy similares a
los de la Agencia Europea, bus-
car vestigios de agua en el pla-
neta y estudiar la formacion ge-
oldgica del mismo. Entre el ins-
trumental transportado a bordo
de los rovers se encuentran
Pancam (Panoramic Camera),
Mini-TES (Miniature Thermal
Emission Spectrometer), MB
(Méssbauer Spectrometer),

mayores problemas a los que
se enfrentan en solitario las fir-
mas de lanzadores es el fallo
técnico de Ultima hora, un incon-
veniente que retrasa, e incluso
cancela, misiones con calenda-
rios de operaciones muy con-
cretos. Con esta alianza un
cliente, ante un fallo, podra cam-
biar y lanzar su carga en cual-
quiera de los otros dos lanzado-
res restantes, no teniendo asi
que depender de si el inicial-
mente contratado necesita una
simple revisién o es necesario
construir una unidad completa-
mente nueva. Inicialmente los
vectores ofertados seran el
H2-A de MHI, dedicado hasta
ahora en exclusiva a lanzamien-
tos gubernamentales, el

APXS (Alpha Particle X-Ray
Spectrometer), Ml (Microscopic
Imager) o el RAT (Rock Abra-
sion Tool).

La union hace la
fuerza

Arianespace, Mitsubishi He-
avy Industries y Boeing pre-
paran su alianza empresarial
para este otofio, un logro que
serd muy bien recibido por las
empresas contratistas de lanza-
mientos al poder elegir entre
tres vectores, segun sus necesi-
dades, y eliminar problemas de
disponibilidad final al poder con-
tar siempre con un lanzador si-
milar de “repuesto”. Uno de los

Ariane-5 de Arianspace y el
Sea-Launch de Boeing. Mien-
tras el acuerdo llega Ariane si-
gue adelante con sus lanza-
mientos en la recuperada serie
5. En junio un Ariane 5 transpor-
taba desde la Guayana france-
sa a la unidad de comunicacio-
nes Optus y Defence C1, una
unidad construida por Space
Systems/Loral (SS/L) por con-
trato con Mitsubishi Electric Cor-
poration para Optus Australia
sobre una plataforma geoesta-
cionaria SS/L 1300. Optus em-
pleara este satélite comercial-
mente, y durante al menos quin-
ce afios, para ofrecer a la region
Australia-Asia-Pacifico servicios
de telecomunicaciones como vi-
deo, televisidn, multimedia, In-

ternet o telefonia a través de
sus franspondedores en banda
Ku. Para la plataforma militar se
han reservado las frecuencias
en banda UHF, X y Ka. Para
Arianespace el lanzamiento su-
pone un nuevo voto de confian-
za a la castigada serie 5 y supe-
rar lo mas de 210 lanzamientos
a lo largo de su historia, una ex-
celente carrera comercial en la
que copa el 60% de lanzamien-
tos mundiales de los ultimos
quince afos y que mantendra
en el futuro con la compra de
EADS (European Aeronautic
Defence and Space Company)
de 30 unidades del Ariane 5.

% Satélites para
luchar contra los
incendios

Ls ESA esta participando acti-
amente en la campana eu-
ropea de lucha contra incendios
con la aplicacién de las tecnolo-
gias espaciales derivadas en el
trabajo de campo, una novedo-
sa herramienta muy bien recibi-
da pues hasta ahora, para se-
guir la evolucién de los incen-
dios, habia que confiar en la
vista de los testigos y las unida-
des aéreas y en el instinto y ex-
periencia de los bomberos y uni-
dades de extincion. Casi 50.000
incendios forestales se produ-
cen cada afio en el territorio de
la Unién Europea y se calcula
que medio millon de hectareas
de arboladas arden sélo en la
zona mediterrdnea. La Comi-
sién Europea estima que el cos-
te de cada hectarea quemada
tiene un valor entre 1.000 y
5.000 Euros. El primer paso da-
do consiste en utilizar los datos
llegados del satélite para reali-
zar una valoracion de los indi-
ces de riesgo de incendios fo-
restales asi como el mapa de
los dafios causados. La segun-
da fase, ahora en pruebas, es
aprovechar el rapido y constan-
te suministro de datos de fina
resolucion para las operaciones
contra incendios, con lo que las
cuadrillas cuentan con mapas
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locales de los incendios, toma-
dos desde el espacio, en tiem-
po real. DEMOBIRD es la apli-
cacion en Galicia de este siste-
ma, donde se recibe desde el
dia 30 de mayo las lecturas de
los sensores infrarrojos instala-
dos a bordo del satélite aleman
BIRD. La intencién final es de-
sarrollar y lanzar una pequefia
constelacién de pequefios saté-
lites para facilitar los datos ope-
racionales y asi ayudar a com-
batir mas eficazmente los in-
cendios forestales.

La UNESCO (United Nations
Educational, Scientific and Cul-
tural Organisation) también se
va a beneficiar de las tecnologi-
as espaciales gracias al acuer-
do alcanzado en Le Bourget con
la ESA para la vigilancia de los
cientos de lugares protegidos
por la agencia de la ONU. El di-
rector general de UNESCO,
Koichiro Matsuura, y su homolo-
go de la ESA, Antonio Rodota,
dieron a mediados de junio luz
verde a la Iniciativa Abierta, a la
que se espera gue en un futuro
no muy lejano se unan el resto
de agencias espaciales del
Mundo, un proyecto por el que
se velara desde el espacio por
los 730 lugares recogidos en la
lista de la “Protegidos” por la
UNESCO, 563 de caracter cul-
tural, 144 naturales y los Ultimos
23 de tipo diverso, 33 de ellos
actualmente en peligro. La
Agencia dispondré de las obser-
vaciones realizadas por satélites

de la ESA para controlar estos
lugares y alertar, en caso nece-
sario, a las autoridades locales
para evitar su dano o destruc-
cién. Esta no es la primera oca-
sion en las que ambas entida-
des colaboran en labores con-
servacionistas, con el proyecto
BeGo (Build Environment for
Gorilla) se intenta desde hace
anos que los 600 gorilas de
montafas de Uganda, Ruanda
y el Congo sobrevivan al avan-
ce del hombre.

Extrano el
mercado de
astronautas

alos momentos para la pro-

fesion de astronauta en es-
tos dias que corren. La NASA
ha comunicado oficialmente que
tiene demasiados astronautas
en némina y que los presupues-
tos no dan para cubrir utopias
espaciales. El informe elabora-
do por la propia Agencia reco-
mienda adecuar el personal a
los vuelo previstos, y no a los
que se con mucho optimismo se
“querria” poder hacer, y dedicar
especialistas a la realizacion de
trabajos menores y no a los as-
tronautas, como se viene ha-
ciendo histéricamente, una si-
tuacion que supone en la actua-
lidad contar con un colectivo de
116 astronautas y que de ellos
53 no tengan ninguna experien-
cia espacial en su haber. Pese a

todo, y a que los vuelos de los
transbordadores siguen en sus-
penso, la NASA tiene previstas
nuevas contrataciones para el
ano que viene, la duda seré en-
tonces si habra presupuesto pa-
ra que todos mantengan los ni-
veles de entrenamiento y prepa-
racion exigidos para ser
tripulaciones operativas.
Tampoco Nadezhda Kutelna-
ya, la Unica cosmonauta rusa en
activo, tiene muy clara su parti-
cipacion en una misién espacial
después de més de nueve anos
de duros entrenamientos, mu-
cha paciencia y unas enormes
ganas de emular a Valentina
Tereshkova, la primera mujer en
salir al espacio, un hecho que
estos dias celebra su 40 aniver-
sario. Kutelnaya, graduada por
el Instituto de Aviacién de Mos-
cu y que en la actualidad trabaja
como ingeniera en la Agencia
Energiya; ha visto en diversas
ocasiones como su oportunidad
se escapaba poco antes de po-
nerse en traje y dirigirse a la So-
yuz. Elegida para ser ingeniera
de vuelo en la mision de abril de
2001 tuvo que ceder su asiento
al millonario Dennis Tito, quien
por 20 millones de ddlares se
convirtio en el primer turista es-
pacial de la Historia. También
en el 2001, actuando como do-
ble de la astronauta francesa
Claudie Haignere, tuvo que de-
jar sus esperanzas en tierra. En
abril de 2002 de nuevo los millo-
nes de otro turista espacial, el
“afroastronauta” sudafricano
Mark Shuttleworth, eliminaron

su nombre de la lista de tripula-
ciones, una situacion que por
desgracia se ha convertido en
tradicion después del accidente
del Columbia, cuando la Agen-
cia Espacial Rusa cedio sus na-
ves para cumplir los vuelos mi-
nimos a la ISS, un lugar en el
gue no se espera a Kutelnaya
“en un tiempo cercano”.

Mas suerte tienen los astro-
nautas de la ESA. Pedro Du-
que es ya uno de los escasos
agraciados con asiento en las
misiones de la Soyuz al dar la
ESA luz verde a que sea tripu-
lante en la misién de una So-
yuz TMA a la ISS de octubre
de 2003, en la que llevara a ca-
bo una serie de experimentos
sobre la ciencia de la vida y el
desarrallo fisico. La experiencia
a bordo de la Estacién servira
para la integracién y los prepa-
rativos de vuelo del laboratorio
europeo Columbus, que sera
lanzado en el 2004. El siguien-
te en la lista sera el astronauta
holandés de la ESA André Kui-
pers, quien tiene previsto su
lanzamiento en la primavera
del 2004 en la que seré su pri-
mera experiencia espacial. En
una mision de diez dias, apo-
yada y financiada por los Minis-
terios holandeses de Economia
y Educacion, Cultura y Ciencia,
Kuipers realizara investigacio-
nes cientificas y un amplio pro-
grama de experimentos sobre
la ciencia de la vida y el desa-
rrollo fisico con un especial én-
fasis en la biologia, la psicolo-
gia humana y la material.
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Rosetta
sobrevwe

eses después del que de-

bid ser su lanzamiento a la
gloria, la mision Rosetta, una de
las mas ambiciosas de la ESA,
olvida su inesperado desen-
cuentro con el cometa Wirtanen
para dirigir sus renovados ani-
mos al Churyumov-Gerasimen-
ko. La ESA cancel6 el vuelo de
la nave y su sonda al no poder
garantizar plenamente la seguri-
dad del lanzamiento a bordo de
un Ariane 5, cuya version avan-
zada ECA exploto el pasado di-
ciembre en su vuelo inaugural,
un mes antes de la fecha previs-
ta para la partida de Rosefta. En
abril, cuando los Ariane 5 “basi-
cos” demostraron de nuevo su
fiabilidad y concluida con éxito
la fase de investigacion, la ven-
tana de lanzamiento de la mi-
sion estaba perdida y quedaban
en suspenso los millones de eu-
ros invertidos en la mision y las
enormes esperanzas cientificas
depositadas en ella. Por suerte,
la tenacidad de la ESA y la ex-
cepcional autorizacion ministe-
rial para redestinar 70 millones
de euros desde futuros presu-
puestos y programas a la resu-
rreccion del millonario proyecto
han puesto a la misién de nuevo
en el calendario, febrero de
2004, destino el Churyumov-
Gerasimenko, llegada en 2014,
una Ultima oportunidad para evi-
tar la total cancelacién de un
programa desarrollado, construi-
do, activo y a la espera de inun-
dar con datos cientificos los or-
denadores de la ESA. Menos de
un ano tienen ahora los equipos
de la ESA para adaptar la mi-
sion a este nuevo viaje y a las
condiciones, mucho més duras
y completamente diferentes, de
vuelo y llegada a la superficie de
la sonda de aterrizaje. Por suer-
te, si en febrero del afio que vie-
ne se perdiera de nuevo la ven-
tana de lanzamiento, es posible
contar en el 2005 con una Ulti-
ma oportunidad, Ultima a todos
los efectos, y si Churyumov gui-

fia un ojo a la nave sera ade-
mas a hordo del evolucionado y
fiable Ariane 5-ECA.

v

China no pierde
ningun tren

| dragon chino quiere que

este 2003 sea el mas gran-
de en su historia espacial. Se-
gun las autoridades del pais di-
ciembre vera como uno o dos
talkonautas abandonan nuestra
atmésfera para ser los primeros
chinos en ver el Espacio en di-
recto y hacer de China, junto a
Rusia y Estados Unidos, miem-
bro del exclusivo club de nacio-
nes con capacidad para gestio-
nar misiones tripuladas. La cifra
final de tripulantes esta todavia
en fase de decision, al igual que
el tipo de instrumental cientifico
que transporiara la sonda en su
historico vuelo de ida y vuelta.
El éxito en los cuatro vuelos de
prueha de los lanzadores
Shenzhou ha animado a los res-
ponsables de la carrera espacial
china a dar el salto tripulado al
espacio. El primer “Barco divino”
(Shenzhou) vol6 al espacio en
noviembre de 1999, en enero
de 2001 llegd la oportunidad al
segundo y el lanzamiento del
tercero fue en marzo de 2002,
siendo la Gltima unidad lanzada
el Shenzhou IV, de regreso a la
Tierra en enero de este afio tras
162 horas de mision. Otro pro-
yecto es el de construir una es-
tacion espacial, una realidad
que para las autoridades chinas
debe esperarse al menos diez

afos pero cuyo punto de parti-

da, los médulos ya lanzados del |

Shenzhou, se encuentran en or-
bita y con capacidades de “ren-
dezvous” entre ellos. Si se deja
también para el futuro cercano
la tan comentada misién lunar,
en menos de 30 meses, algo
mas cerca parecera estar la ex-
ploracion automatica de Marte,
un asunto muy de moda en to-
das las agencias espaciales en
estos ultimos afos. El proyecto
inicial consistiria en tres misio-
nes sucesivas, un orbitador de-
dicado a investigar las caracte-
risticas del planeta, una con lle-
gada a la superficie, incluyendo
rovers similares a los de la NA-
SA, y una ultima con billete y
equipaje de vuelta a la Tierra.
China ademas lanzara dos saté-
lites en menos de un afo para
predecir la fuertes tormentas
que inundan dramaticamente
cada ahno el pais. El programa
“Doble Estrella” incluira por pri-
mera vez instrumental de la
ESA en un ingenio de manufac-
tura china. La primera unidad,
con lanzamiento en diciembre
en un Larga Marcha 2C, seré de
tipo ecuatorial, y la segunda,
con el mismo tipo de montura,
serd lanzada en junio del afio
que viene con destino a una ér-
bita polar.

v

Suma y sigue
para el Proton

comienzos del verano el

Proton ruso cumplié su vuelo
nimero 300, una cifra dificil de
alcanzar para otros populares
cohetes y que demuestra la fia-
bilidad de las creaciones rusas
pese a la carestia de fondos y
de tecnologias de Gltima horna-
da. El pasajero en este especial
vuelo fue, sorprendentemente,
un satélite de comunicaciones
estadounidense fabricado por
una compania francesa, el
AMC-9 de SES AMERICOM con
montaje de Alcatel Space sobre
una plataforma Spacebus 3000.
El Proton fue lanzado por ILS
(International Launch Services)

desde le Cosmddromo de Bai-
konur para depositar a la nave
en una orbita geosincrona con
posicién a 85° de Longitud Oes-
te, un lugar desde el que ofrece-
ra sus servicios al norte de Amé-
rica durante al menos los proxi-
mos quince anos.

Vietnam al
espacio en el
2005

as autoridades de Vietnam

han expresado su deseo de
entrar en el club de naciones
con satélite “privado” en el ano
2005, el Vinasat. Para ello ya
han mandado un pliego de con-
diciones sobre el que han de
basarse las ofertas comerciales
de las industrias aeroespaciales
de Europa, Rusia, Estados Uni-
dos y Japon. Vinasat servira a
Vietnam, a los paises vecinos
del sudeste asiatico, asi como a
diversas zonas de Japdn, China
y las dos Coreas, a los que pro-
porcionara sefial de televisién,
ayudas a la navegacion aérea y
comunicaciones. Para la deci-
sion final seran fundamentales
los criterios técnicos, sobre el
coste incluso, y las facilidades
que el operador contratado dé
para la formaciéon del personal
nacional y para los retornos
cientificos y tecnolégicos ade-
mas de la transferencia de cier-
ta tecnologia a la industria local.

Breves

@ Proximos lanzamientos

27 - CBERS-2 CZ-4B.
77 - Telstar 8 a borde de un
Zenit 3SL.

?? - NROL-19 en un Titan 4B
estadounidense.

27 - Tansuo KT-1 de China.

27 - M2A en un vector Delta 4.

72 - Cosmos Proton K desde
Rusia.
G Ftesurs F2 a bordo de un
Soyuz u.

2?7 - Cosmos-Glonass N & M
'de nuevo en un Proton K.

?? - Yamal 201/202 en el mes
.del Proton K.

10 - IGS- 1BIIGS ZB a bordo
de un cohete japonés H-2A.

14 - DMSP-16.en un vector Ti-
tan 2.
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PanoRAMA DE LA =TAN

4 Los ministros de defensa
y la transformacion de la Alianza

Las reuniones ministeriales de primavera del Consejo del
Atlantico Norte (CAN) se celebraron este afio en Madrid y en
Bruselas. Los ministros de Asuntos Exteriores se reunieron los
dias 3 y 4 de junio en Madrid y los de Defensa en Bruselas los
dias 12 y 13 del mismo mes. Durante dos dias, al menos dos
veces al afo, los ministros se retinen no solo en el CAN sino
también en los otros foros a los que asisten con los diversos so-
cios de la Alianza Atlantica. Al igual que ocurre con los Jefes de
Estado Mayor de la Defensa, los ministros tienen un maraton de
reuniones. En efecto, se celebran sesiones con los socios del
Consejo de Cooperacion Euro-Atléntico, con Ucrania, con Rusia
y este afio con los paises invitados en Praga. En el caso de los
ministros de Defensa hay que afiadir los encuentros del Comité
de Planes de Defensa y del Grupo de Planes Nucleares.

Las reuniones de los ministros de Asuntos Exteriores cele-
bradas en Madrid han sido consideradas por muchos analistas
como un éxito pues permitieron cerrar algunas de las supues-
tas heridas abiertas en la Alianza durante los primeros meses
del afio. Las discrepancias de febrero se convirtieron en con-
senso en temas como el nuevo papel de la OTAN en Afganis-
tan y el apoyo a Polonia en su esfuerzo en Irak. El ambiente en
todos los foros fue muy positivo a lo que contribuyo la excelente
organizacion de las reuniones.

Las reuniones de los ministros de Defensa celebradas en el
tradicional marco del Cuartel General de la Alianza en Bruselas
carecieron del ambiente de las celebradas en Madrid pero tu-
vieron también una gran trascendencia. Los ministros se reu-
nieron en seis formatos distintos como se mencioné anterior-
mente, siendo la reunioén del Comité de Planes de Defensa la
que quizés puede considerarse la mas relevante. En esa reu-
nion del dia 12 de junio pasado se tomaron decisiones que su-
ponen el punto de partida de la implementacion de la transfor-
macion anunciada en Praga.

El Comité de Planes de Defensa y el Grupo de Planes Nucle-
ares en su reunion conjunta, aprobé la Guia Ministerial, docu-

Vista general

de la reunidn de los ministros de Defensa
en el Consejo OTAN-Rusia.

13 de juio de 2003.

mento clave que proporciona el marco para el Planeamiento de
Defensa de la OTAN y de las naciones hasta mas alla del afo
2010. Por otra parte los ministros examinaron el progreso reali-
zado en el desarrollo de la Fuerza de Respuesta OTAN, apro-
baron el concepto global para la Fuerza y expresaron su espe-
ranza en la terminacion exitosa del trabajo que todavia es preci-
so realizar. Los reunidos examinaron los planeamientos de
fuerzas de los aliados y de los paises invitados y se mostraron
satisfechos con la tendencia general hacia una reestructuracion
de las fuerzas para hacerlas mas pequefias, méas flexibles, més
modernas y méas efectivas para el desarrollo de toda la gama
de las misiones de la Alianza. Los ministros también considera-
ron el progreso en la tarea encomendada al Comité de Revision
de la Defensa de revisar y adaptar el proceso de planeamiento
de la Defensa, teniendo en cuenta el consejo de las autorida-
des militares de la OTAN. La revision esta dirigida a apoyar la
transformacion de las capacidades militares aliadas y debe te-
ner en cuenta los ciclos de planeamiento nacionales y la evolu-
cién de la relacién OTAN-UE.

En los aspectos relativos al Grupo de Planes Nucleares, los
ministros revisaron el estado de las fuerzas nucleares de la
Alianza y reafirmaron los principios relativos a estas fuerzas se-
nalados en el vigente Concepto Estratégico. Los reunidos rea-
firmaron el gran valor que conceden a las fuerzas nucleares ba-
sadas en Europa y comprometidas a la OTAN que proporcio-
nan una conexion politica y militar esencial entre los miembros
europeos y norteamericanos de la Alianza. La entrada en vigor
del Tratado de Moscl de mayo de 2002 entre los EE.UU. y Ru-
sia sobre reducciones estratégicas ofensivas fue reconocida
por los reunidos como un paso adelante para el establecimiento
de condiciones mas favorables para promover la seguridad y la
cooperacion y para el incremento de la estabilidad internacio-
nal. Con relacion al objetivo de la Alianza de aumentar la segu-
ridad internacional, los ministros sefialaron que continuaran
apoyando el control de armamentos y la no-proliferacion de las
armas de destruccion masiva, expresando su preocupacion por
las violaciones del régimen del Tratado de No-proliferacién Nu-
clear (NPT). En relacién con los anuncios de la Republica De-

~ Foto: OTAN
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Vista de la sala donde se celebrd la reunion de los ministros de
Defensa del Consejo de Cooperacion Euro-Atldntico.
13 de junio 2003,

Presidencia de la reunion de la Comision OTAN-Ucrania
el 12 de junio de 2003.

mocratica Popular de Corea de que se retiraba del Tratado y de
que poseia armas nucleares, los aliados urgen con firmeza a
ese pais que desmantele inmediatamente de una manera irre-
versible y verificable cualquier programa nuclear. Los ministros
se congratularon del acceso de Cuba y Timor Este al Tratado
de No-proliferacién Nuclear y del acuerdo con Rusia sobre un
plan de trabajo para las consultas de expertos nucleares bajo
los auspicios del Consejo OTAN-Rusia.

Sin embargo, para muchos el aspecto mas importante de la
reunién Comité y del Grupo, el dia 12 de junio, fue el acuerdo
sobre la nueva y aligerada Estructura de Mando de la OTAN.
Como es conocido habra dos mandos estratégicos, uno para
conducir las operaciones y otro para guiar e impulsar la trans-
formacion de fuerzas y otras capacidades. El segundo nivel,
operacional, contara con dos Mandos Conjuntos permanentes
que pueden proporcionar un cuartel general para una Fuerza
Operativa Combinada Conjunta (CJTF) basada en tierra, y de
un Cuartel General Conjunto, robusto pero mas limitado, del
que pueda derivarse un CJTF basado en el mar. En el tercer ni-
vel, tactico o componente, un nimero limitado de mandos con-
juntos componentes y centros de operaciones aéreas combina-
dos, algunos desplegables, facilitaran la capacidad especifica al

Folo: OTAN

Foto: OTAN

segundo nivel. Por su parte el Mando de Transformacion conta-
ré con un Centro de Guerra Conjunto OTAN con un centro de
entrenamiento y un centro de analisis subordinados. Ademas
una serie de centros de excelencia facilitaran el incremento del
entrenamiento, la mejora de la interoperabilidad, el desarrollo
de doctrina y el desarrollo de pruebas y experiencias para pro-
bar los nuevos conceptos. Los reunidos afirmaron que la rapida
implantacién de la nueva estructura es esencial para asegurar
la continuidad de la actividad de los mandos y mantener el im-
pulso a la transformacion. Por ello se requiere que las autorida-
des militares informen a los ministros en diciembre sobre el pro-
greso realizado en la citada implantacion.

La reunién de los ministros en el Consejo del Atlantico Norte
conté por primera vez en este nivel con los ministros de Defen-
sa de los siete paises invitados en Praga a unirse a la Alianza.
De los temas tratados en esa reunién se puede destacar la
atencion prestada a la Fuerza de Respuesta OTAN. Sobre di-
cha Fuerza sefialaron que era un elemento esencial de |a trans-
formacion de la Alianza y confirmaron que tendra su Capacidad
Operativa Inicial no mas tarde de octubre de 2004 y su Capaci-
dad Operativa Completa no mas tarde de 2006. Los ministros
esperan recibir el Plan de Implementacién de las autoridades
militares de la OTAN y su consejo sobre una posible capacidad
inicial adelantada antes del final de este afio.

‘; Nuevo representante militar

El dia 24 de junio pasado se hizo cargo del puesto de repre-
sentante militar espafiol ante el Comité Militar de la OTAN el
general del Ejército del Aire D. Francisco J. Garcia de la Vega
que también asumio el puesto de representante ante el Comité
Militar de la Unién Europea. El general Garcia de la Vega tiene
una larga experiencia en asuntos OTAN habiendo estado desti-
nado con el empleo de teniente coronel de 1991 a 1994 en la
representacién militar ante el Comité Militar. Su destino antes
de volver a Bruselas era también en la Alianza Atlantica. En
efeclo, desde su ascenso a general de brigada el nuevo repre-
sentante militar habia ocupado el puesto de jefe adjunto de Es-
tado Mayor (ACOS) para la divisién A5/7/9 en el cuartel gene-
ral de AIRSOUTH en Napoles (ltalia).

Y El Mando de Transformacion inicia su
V andadura

En una ceremonia celebrada el pasado 19 de junio en Nor-
folk, EE.UU., el Mando Aliado del Atlantico (SACLANT) fue de-
sactivado y se establecié el Mando Aliado de Transformacion
(ACT). El cambio marca uno de los hitos mas significativos en
el proceso de la implantacion de la nueva Estructura de Mando
aprobada, como ya se ha dicho, por los ministros aliados de
Defensa en su reunion el pasado dia 12 de junio en Bruselas.
La ceremonia también sirvio para la asuncién del mando del
primer Comandante Supremo Aliado de Transformacion, el al-
mirante de la Armada de los Estados Unidos Edmund Giam-
bastiani. Para aumentar el lazo transatlantico y facilitar una es-
trecha interaccion entre los esfuerzos de transformacion de los
EE.UU. y los de los otros miembros de la Alianza, el ACT esta-
ra situado junto al Mando Conjunto de los EE.UU. en Norfolk,
Virginia, Estados Unidos. B
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LA NUEVA ORGANIZACION DEL EAG

I Grupo Aéreo Europeo (EAG) es una

moderna organizacién multinacional
que siente la necesidad de cambiar en
funcién de circunstancias diversas, tanto
internas como externas.

Cuando el Grupo Aéreo franco-brita-
nico se amplié a tres con la adhesion de
Ttalia en 1998, el Estado Mayor
Permanente (PS) del EAG transformd
su estructura configurandose en tres sec-
ciones. La primera de Planes mandada
por un oficial inglés, la segunda de
Operaciones y Ejercicios mandada por
un oficial {rancés y la tercera que englo-
baba Logistica y CLS, mandada por un
oficial italiano. Teniamos asi una orga-
nizacién equilibrada que ofrecia una
representacion equitativa de sus tres
naciones miembros.

Con la ampliacién a siete paises, se
acordé ampliar el EAG PS hacia una
estructura de seis secciones, ya que exis-
1i6 el acuerdo entre Bélgica y Holanda
de compartir una de las posiciones, asi
como el personal permanente a aportar
al EAG PS. Asi, las tres secciones exis-
tentes se dividieron en dos cada una
dando lugar a las seis requeridas.
Planes dio lugar a las de Planes y
Aniélisis; Operaciones y Ejercicios se
dividié naturalmente, al igual que
Logistica y CIS. Las jefaturas de seccion
se consideraban puestos fijos, pero los
llamados puestos ejecutivos (Director,
Subdirector, Jefe del EM y Presidente
del Grupo de Trabajo) comenzaron a
rotar entre los siete paises.

Esta estructura a seis secciones, por
un lado, era similar a la estructura habi-
tual de los estados mayores de los paises

Grupo Aéreo
Europeo
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miembros, agrupando al personal del PS
en la clisica division numérica:
Operaciones (A3), Logistica (A4),
Planes (A5), CIS (A6), y Ejercicios (A7).
Si bien se obviaban algunas dreas del
tipo “operativo” no necesarias, como
Tnteligencia (A2), Cooperacion Civico-
Militar (A9) y otras de tipo mas “admi-
nistrativo” como Personal (A1) y
Iinanzas (A8) que se cubrian a través
de la oficina de administracién del
Grupo. Finalmente se incluia una sec-
cién de Andlisis, necesaria por el tipo
especifico de trabajos realizados por el
EAG PS. Se satisfacian también los inte-
reses y derechos nacionales a estar
representados, segiin lo expuesto en el
Acuerdo Intergubernamental (IGA) en el
que se basa el EAG, que expresa la
igualdad de las partes.

T

Esta estructura tipo “estado mavor”
siempre ha sido muy discutida en el seno
del EAG, ya que éste no tiene unidades
subordinadas y, por tanto. carece de res-
ponsabilidades de planeamiento, de
mando y control, de adiestramiento de
fuerzas, etc. £l EAG PS en cambio, desa-
rrolla su abajo cotidiano a través de
“Proyectos” concretos disenados para
mejorar la interoperabilidad de las partes
para llevar a cabo operaciones combina-
das a favor de intereses comunes. Estas
discusiones, unidas a la decision holan-
desa de romper el acuerdo con Bélgica y
participar en el PS con igual nimero de
oficiales que el resto de las partes. acaba-
ron por generar la altima y mayor crisis
en la estructura del EAG PS.

Las alternativas han sido siempre diri-
gidas por el hecho de que el EAC PS tra-
baja de forma similar a una organizacion
civil menos jerarquizada y mas funcional.
LEstos razonamientos, fueron los desenca-
denantes de la ereacion de cuatro dreas:
Planes, Andlisis y Conceptos (PAC
Operaciones, Entrenamiento y Ejercicios
(OTE), Logistica (LOG) y CIS. La inten-
cion es que estas areas se vayan transfor-
mando en auténticas secciones.

Sin Clnbar'g(_), la estructura a cuatro
seccionies no [ue inicialmente bien acepta-
da. Las razones podrian ser porque dese-
quilibra el peso especilico entre las seccio-
nes, porque no presenta una manera facil
de conseguir la adecuada representacion
de todas las partes y final y principal-
mente, porque supondria la necesaria ini-
ciacion de un sistema de rotaciones que
complicaria alin mas la determinacion
por las naciones del personal mas ade-
cuado para cubrir cada puesto.

Tras el desacuerdo para evolucionar
hacia cuairo secciones se tomé la decision
de adoptar el denominado “Step 17 (ver
grafico adjunto) que implica la acepta-
cién formal de las cuatro dreas funciona-
les que engloban no ya seis, sino siete sec-
ciones. Se consigue satisfacer asi la aspi-
racion holandesa de ostentar un cargo de
jefe de seccion y también se equilibra de
nuevo la representacion de las partes en
el Grupo, ya que cada pais manda de
forma permanente una seccion.

Durante la dltima reunion del Grupo de
Trabajo a principios de abril de este ano,
se decidid, no obstante, dar luz verde a la
estructura propuesta con cuatro secciones,
solucion no exenta de problemas ya que
requiere un acuerdo previo sobre el plan
de rotaciones de las jefaturas de las cuatro
secciones resultantes que, adicionalmente,
debe estar en armonia con el plan de rota-
ciones de los cuatro puestos ejecutivos, a
fin que los siete paises del EAG estén
representados; lo que no resultara facil.
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REUNION DEL GRUPO DIRECTOR DEL
EAG EN KLEINE BROGEL (BELGICA)

pasado dia 5 de junio tuvo lugar en

la Base Aérea de Kleine Brogel (Bél-
gica) la reunion anual ordinaria del
Grupo Director (SG) del Grupo Aéreo
Europeo (EAG), presidida por el te-
niente general de la Fuerza Aérea bel-
ga. Mark Vankeirsbilck. La agenda de
la reunion tenia como principales even-
tos los informes del Director, del Presi-
dente interino del Grupo de Trabajo
(WG) y del jefe del Estado Mayor per-
manente del EAG (COS). Asimismo,
durante la reunion se llevo a cabo la

firma de los Protocolos de Fnmienda

del Acuerdo Técnico Lurofight {enire-
namiento de defensa aérea) para la
adhesion de Alemania v Holanda (més

rior en Cazaux; las relaciones del FAG
con la OTAN y la Unién Luropea; los
principales logros del EAG en el iiltimo
afio (Junio 02-Junio 03) y su visién
sobre el futuro del Grupo. Durante su
intervencion, el Director presento
someramente los resultados del ejerci-
cio DAPEX 03 del Ljército del Aire y su
posible utilizacion como vehiculo para
desarrollar e integrar el ejercicio VOL-
CANEX del FAG, haciendo coincidir en
tiempo y lugar ambos eventos el proxi-
mo afio 2004.

Pasteriormente, el Presidente interi-
no del WG, teniente coronel de la
Fuerza Aérea belga Claude van de
Voorde, inicié su intervencion introdu-
ctendo a su sucesor a partir del mes de
octubre el coronel del Ejército del Aire
D. Javier Garcia Arnaiz. En su informe,
el Presidente del WG presento para

aceptacion del SG las tres recomenda-
ciones surgidas del Estudio realizado
por el FAG en relacién con los
Vehiculas Aéreos no Tripulados (UAV),
lo que entre otras cosas implica que el
FAG ejercerd la presidencia de uno de
los Sub-Grupos del Grupo de Proyecto
desarrollado por la Union Europea tras
el informe final presentado por el panel
“ECAP? correspondiente. Asimismo, el
Grupo Director aceptd el documento,
consensuado entre las naciones, “EAG
Enlargement Guidelines”, que detalla
las directrices a seguir para unda posi-
ble ampliacion de/ Grupo Aéreo
Europeo. El documento presenta una
guia clara para analizar, case por
caso v cuando ast se acuerde, posibles
paises candidatos a formar parte del
FAG. En este sentido, el Estado Mayor
permanente del EAG recibic el encargo

informacion en el articulo

de realizar un estudio y valo-

adjunto de esta seccion); asi
como del Acuerdo Técnico
STOX (Survive to Operate &
Force Protection) para la
adhesion de Noruega, pri-
mer pais no miembro del
FAG que participa en un
proyeeto de Grupo.

El Director del FAG,
teniente general espanol del
Ejército del Aire Ricardo
Rubio Villamayor, en su
informe se refiric al concepto
“Bacek to the Roots” surgido

Miembros del (nupu de D

racion de aquellos paises
l"’”f'”/)(‘”.'i' (Ifl(" [)f)(/rf’(_{f[ merecer
esta consideracion.
Seguidamente, ¢l COS, coro-
nel de la Fuerza Aérea alema-
na Reiner Skorupa, informo de
Jorma detallada de las activi-
dades llevadas a cabo por el
FAG en el dltimo ano.
Finalmente, se acordé cele-
brar la préxima reunion ordi-
naria del Grupo Director en
el Royal Air Force College sito

‘eccitn :hmeme en Cranwell (Reino Unido), el

en la reunion del afio ante-

a la reunion de Kleine

 Brogel.  dia 11 de junio de 2004.

EUROFIGHT "A SEIS"

Acuerdo Técnico (TA) EUROFIGH del Grupo Aéreo Euro-
peo (EAG) fue inicialmente firmado por los Jefes de Estado
Mayor del Aire de Francia, Inglaterra, Italia y Espaia en la
reunion del Grupo de Direccion (SG) que tuvo lugar en Ma-
drid el 12 de junio de 2000. Esto supuso un hito para el EAG,
porgue representaba la materializacion del primer acuerdo
técnico no exclusivo entre Francia y el Retno Unido como logi-
camente lo eran todos los anteriores provenientes del Grupo
Aéreo Europeo Franco-Britanico (FBEAG).

El resto de los paises miembros han visto con buenos ojos
este acuerdo y tras un lento proceso de determinacion de la
manera mas adecuada de ampliarle, en la dltima reunién
del SG en Kleine Brogel. Bélgiea, el dia 5 de junio, los Jefes
de Estado Mayor de las Fuerzas Aéreas alemana y holande-
sa han firmado el correspondiente documento para formali-
zar su adhesion al TA. Asi actualmente seis de los siete pai-
ses del EAG son firmanies del acuerdo, lo que sin duda se
constdera como un gran éxito.

El dinico pats del EAG 7 que queda por adherirse al acuer-
do es Bélgica que no podra hacerlo hasta que no ratifique
oficialmente su pertenencia al EAG, yva que en el texto del

EUROFIGHT estd ast explicitamente determinado como
condicion excluyente. Se espera que en cuanto Bélgica rati-
Jique “oficialmente” su pertenencia al EAG en breve serd
incluido en el TA, El mismo procedimiento sera de aplica-
cién para los paises futuros miembros del Grupo Aéreo
Europeo.

Desgraciadamente, el acuerdo no se utiliza con mdas fre-
cuencia debido al desconocimiento que existe sobre el mismo
al nivel de wsuario, que son los escuadrones de fuerzas aére-
as. Kl objetivo del acuerdo es reunir en un documento-marco
comuin las reglas y metodologias de trabajo necesarias para
permilir la realizacion de misiones de interceptacion, manio-
bras de combate disimilar basico y avanzado, e incluso
poa’er realizar misiones complejas integrando diferentes
tipos de aviones reactores de diferentes paises,

En prineipio, el tipo de encuentros que prevé el EURO-
FIGHT son de corta duracion, en los que ademdas del entre-
namiento en vuelo se pondrian practicar los apoyos logisti-
cos correspondientes para la recuperacion y el lanzamiento
de los aviones sin necesidad de despliegues de medios de
apoyo proptos. Para conocer olros aspectos relevantes del
acuerdo se puede acudir al articulo publicado en la Revista
Aerondutica y Astrondutica nimero 699 (diciembre de
2000) o consultar directamente al Grupoe Aéreo Eurapeo.
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INTELIGENCIA,
CONTRAINTELIGENCIA Y
DERECHO HUMANITARIO

Coronel de Aviacion

LOS CONFLICTOS
ACTUALES Y EL HUMINT

s probable que si se le {Dregumo a un

matemdtico que enumere las fres coorde-

“nadas que definen al mundo actual, las

concrefe en: la comunicacién, la globali-
zacion vy las alianzas. la comunicacién, porque
hoy en dia ha abaratado los costes de la inior—
macién de tal manera, que es mucho mas fécil
saber que fener; la globalizacién, porque la in-
tegracion del mundo ha llegado a unos niveles
TG?ES que ya no cabe la posibilidad de sustraer-
se a un acontecimiento, por lejano que suceda,
con el argumento de que la distancia amorti-
guard los efecios negativos, v las alianzas, por-
que la lejania, intensidad y variedad de los
riesgos impediria a un solo estado, por fuerte
que fuera, enfrentarse por sf solo a ellos.

Pues bien, en un mundo allamente tecnifica-
do, cuando parece que existe una maquina ca-
paz de resolver cada uno de los enigmas vy
problemas a los que la humanidad se enfrenta,
el HUMINT, es decir, la inteligencia consegui-
da por medios humanos, sigue siendo no sélo
necesaria, ante el proceso ge la toma de deci-
siones, sino que en la actualidad y como con-
secuencia de las repercusiones que tiene la
opinién publicada en el tratamiento de los he-
chos, el HUMINT se ha hecho de todo punto
imprescindible.

Ante este escenario tan complejo, no es ex-
trafio que las Fuerzas Armadas de los Estados
Unidos de México hayan querido instruir a sus
oficiales de inteligencia y confrainteligencia, en

algo tan valido, actual y trascendente, como el
Derecho Internacional Humanitario [DIH). Para
llevar a cabe dicha actividad han contado, en
este caso, con la colaboracién del Espafa y
del Comité Internacional de la Cruz Roja
(CICR), en lo persona de un oficial espaiiol,
que ha desarrollado las funciones de direccién
e instruccidn a dos cursos integrados por 30
oficiales cada uno, pertenecientes al Sistema
de Informacion de las FAS.

El DIH, elaborado y aceptado por la Comuni-
dad Internacional, no pretende nada utépico,
como podria ser el hecﬁo de humanizar la gue-
ma. la guerra, como fendémeno real e indesea-
ble, es imposible de humanizar, no asi, la con-
ducta de los hombres en ella, y mas concrefo-
mente la del Comandante (CTE), de cuya
decisién va a depender, la mayor parte de las
veces, el que las acciones ejecutadas se ajus-
ten o no a esta normativa, que lo Gnico que
busca es compatibilizar la victoria con la acep-
tacién de que todo dafio innecesario, no séE}
no colabora con la consecucién de la misién,
sino que implicard un gasto de armamento, de
fiempo y un riesgo para las fropas propias evi-
table, aceptable y del todo punto deseable.

En ofras palabras, el DIH entiende que si el
CTE vy su Estado Mayor [EM) tienen en cuenta el
DIH, como una herramienta mas, durante el pla-
neamiento de las operaciones, éstas no solo tie-
nen muchas posibilidades de desarrollarse con
éxito, sino que ademds seran legales y legiti-
mas. Algo de lo que hoy en dia, cuando las ac-
ciones militares son felevisadas en tiempo real,
no se puede prescindir bajo ningiin concepto.
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LOS ELEMENTOS
EN LA SELECCION DE OBJETIVOS,
EL OFICIAL DE INTELIGENCIA Y EL DIH

e nuevo ofra terna indivisible, por dociri-
na, por norma y por eficacia. Lo partici-
pacién del Oficial de Infeligencia (Ol)
en el proceso de la decision del CTE es
continua y se concreta, enfre otras funciones, en la
de proporcionar a su CTE toda la informacién ne-
cesaria para conseguir la destruccién, neutraliza-
cién, ocupacion o captura de oquellos elementos
del enemigo que cumplan los requisitos exigidos
para 0|conzoﬂ0 condicién de objetive milifar.

Podemos aprovechar este momento para recor-
dar algo cbvio, pero que no por serlo es acepta-
do y respetado por rogos. Nos referimos a la de-
nominacién de objetive militar; en realidad con
esta terminologia estamos realizando una redun-
dancia, puesto que fodo obijetivo tiene la condi-
cién de producir una ventaja militar, y porque fo-
do lo miﬁtar es potencialmente un objefivo.

De la misma manera gue hemos razonado de
manera directa, podriamos hacer el proceso
contrario, con lo que concluirffamos, que lo que
no proporciona una ventaja militar no es un ob-
jetivo, y que la palabra civil nunca puede ser
identificada ni unida con la palabra obijetivo.

ELEMENTOS TACTICOS
EN LA SELECCION DE OBJETIVOS

ara facilitar la decisién del CTE, la infor
macién debe contener las respuestas a los
elementos tacticos; es decir aquellos que
avalan o no la accién del ataque. Los tres
primeros elementos fienen una valoracion positiva,
mientras que los 5 Oltimos la fienen negativa.
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En cualquier caso, unos y otros, se pueden
concrefar en los siguientes: Imporfancia que tie-
ne para el enemigo; Vulnerabilidad o resisten-
cia al ataque; Idenfificacién, facilidad o dificul-
tad para ser identificado; Amortiguamiento, po-
sibilidades que tiene el enemigo para
neutralizar los efectos del ataque; Demora,
tiempo durante el que las operaciones enemi-

gas no se van a ver afectadas por los efectos
conseguidos en el ataque; Reservas, recursos si-
milares disponibles por el enemigo; Dispersion,
el grado de dispersion en el que se encuentran
situados los elemenios objeto del ataque, y Dis-
tancia a la que se encuentra.

ELEMENTOS JURIDICOS CONSUSTANCIALES
A LA DENOMINACION DE OBJETTVO

ambién son imprescindibles para la deci-
sién, porgue garantizan la accién sobre
el objetivo, siempre que éste cumpla
. aquellos requisitos quecie califican como
tal, y que son: la naturaleza, lo que es; la ubica-
cién, dénde estd; la ufilizacién, paro lo que se
usa, y la finalidad, por la razén que ha sido de-
sarrollado.

* Naturaleza de objefivo.—Fs decir, por lo
gue es. Obviamente un carro de combate, una
pieza de artillerio, una unidad de paracaidistas
descendiendo, una avién de caza, un polvorin,
efc., han sido concebidos y disefados para cau-
sar disuasién o dafio, por lo que su destruccién,
neutralizacién u ocupacién seguro que propor-
cionan una ventaja militar, més o menos inme-
diata o directa.

e Ubicacién del objetivo.—Es decir, por el lu-
gar en el que se encuentra. En realidad, esta cir
cunstancia se tendria en cuenta Unicamente
cuando no esfuviera clara la naturaleza, porque
es suficiente un aspecto para que sea considera-
do como objefivo.

Este seria el caso, por ejemplo, de buques civi-
les escoltados por navios de guerra, de vehicu-
los civiles dentro de una base aérea o en las

roximidades del area de carga o descarga de
os aviones de fransporte, camiones de franspor-

“te que se dirigen hacia la vanguardia de las

fuerzas enemigas, efc. En todas estas circunstan-
cias es fécilmente deducible que, como conse-
cuencia del lugar que ocupan, estan proporcio-
nando una ventaje militar al adversario.

» Utilizacién cFe\ objetivo.~Es decir, por lo que
hacen o han hecho. Es importante destacar el
tiempo del verbo, porque de ofra manera esfar-
amos enfrando dentro del dmbito delicado,
prohibide y condenado de la seguridad preventi-
va. Esto quiere decir que no nos debe preocupar
lo que pudieran hacer, sino lo que han hecho o
estan haciendo.

Sin duda las emisoras de radioaficionados
pueden ser utilizadas para desarrollar funciones
de mando y confrol, pero no se daré el mismo
fratamiento contra las que lo estdn realizando,
que contra las que lo pueden realizar. En el pri-
mer caso podria estar aceptada su neutraliza-
cién o destruccion, mientras que en el segundo,
tan sélo deberio ser aceptado su neutralizacion
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incruenta o su ocupacién. Por ejemplo, la utiliza-
cién de medios que impidan o perturben el es-
pectro electromagnético, como medida precauto-
ria, anfe la imposibilidad de controlar el uso de
una emisora, no tendria que ser condenable,
mientras que no estuviese siendo utilizada para
asistencia sanitaria, proteccion civil, ayuda hu-
manitaria © servicios similares.

Otro tanto se podria decir de vehiculos, avio-
nes y barcos civiles, armerias de caza, explosi-
vos utilizados en mineria, determinadas indus-
trias de doble uso, efc.

* Finalidad del Objetivo.—Es decir, para lo que
ha sido disefiado. Esto no quiere decir que haya
sida desarrollado a instancias militares, pues du-
rante el tiempo de paz se han podide J?seﬁor y
construir elementos capaces de proporcionar en
caso de necesidad una ventajo militar. Ejemplos
claros podrian ser los satélites de informacién, los
aviones comerciales disefia-
dos para utilizacién rapida
en fines militares, los bugues
roll on, roll off, etc.

Tan pronto un objetivo
cumple uno de los requisitos,
est@ justificada su captura,
neutralizacién, destrucciéon u
ocupacién, siempre que pro-
porcione una ventaja militar.

De nuevo aparece ofro tér-
mino, la ventaja militar, que
conviene matizar para evitar
enfrar en una dindmica posi-
bilista, que podria llegar a
identificar, en caso de con-
flicto armado, a todos los
elementos del enemigo, co-
mo capaces de proporcionar
una ventaja militar. Quizds
la lectura o interpretacion
més sensafa es la de que di-
cha ventaja debe ser repor-
tada de una manera direcfa y, como minimo, de-
be poder ser aprovechada por la Gran Unidad
de E} que depende el ejecutor del ataque, que
en realidad es quien ha generado el dafio.

ELEMENTOS HUMANITARIOS O
PRINCIPIOS HUMANITARIOS DEL ATAQUE

o son ni mas ni menos importantes
que los técticos o que los juridicos,
pero si los Onicos capaces de justifi-
car o no los dafios colaterales gene-
rados, como consecuencia del ataque.

Con objeto de simplificar el razonamiento, ha-
remos hincapié en los dos elementos humanita-
rios mas significativos, que no son ofros sino el
cumplir con el principio de necesidad militar y

ajustarse al principio de la proporcionalidad.

El principio de necesidad milifar exige que el
objefivo atacado entre dentro de la idea de ma-
nicbra del CTE, y en consecuencia su destruc-
cién o neutralizacion es efecto de la operacion.

El principio de proporcionalidad establece, co-
mo criterio, que los dafios colaterales generados
en la consecucion del ataque, sean realmente
proporcionales a la ventaja militar obtenida.

EL PROCESO DE LA DECISION
EN SITUACION DE INCERTIDUMBRE

na constante en todos los conflictos ar
| mados actuales, a pesar de los avan-
| ces fecnologicos y de los sistemas de
MY cconocimiento disponibles, es la au-
sencia de dafos y, en consecuencia, la carencia
de una valoracién exacta del enemigo. A este

respecto, es fécil aventurar que el CTE, cuando
tenga que tomar la decisién, va a echar en falta
puntos, elementos, datos, estimaciones, etc., que
él consideraria necesarios para que su decision
fuera acertada. Ante esta situacién caben tan sé-
lo las posturas siguientes: demorar la decision es-
perando a contar con los datos requeridos, con
el consiguiente riesgo que conlleva, o bien tomar
una decisién dentro de una situacién de incerti-
dumbre, obviamente, tampoco exenta de riesgo.
Anfe esta situacion, y ol objeto de minimizar
los riesgos que una decisién acarrearia, serfa
oportuno respetar los siguientes criterios: afacar
lo esencialmente militar; dafar lo estriclamente
necesario; ufilizar subordinados plenamente ca-
pacitados; emplear fecnologia adecuada, y emi-
tir Gnicamente érdenes susceptibles de controlar.
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EL DECALOGO DEL OFICIAL DE INTELIGENCIA

in prefender ser exhaustivos, pero s con un pror
pdsito de resumen préclico, podriamos esiabler
| cer diez crilerios a dbservar, de manera gene-
ral, por los oficiales de inteligencia, a la hora
de asesorar a su CTE, sobre la accién confra un cbietivo:
B Domina la capacidad destructiva de las armas
propias, pues serd de la Unica manera que podrds
estimar los dafios que se van a generar.
B Recuerda que, por regla general, todo ataque
produce dafios a elementos no militares (civiles,
ecologicos, morales), es por esfo por lo que se de-
be cumplir el principio de necesidad militar.
] Recomiencﬁn o Eoro mds oportuna del ataque.
El nimero de victimas civiles dependera de la hora
del ataque, de la solidez de los edificios, de las
costumbres de los civiles, efc.
B Sugiere, si hubiera necesidad, la conveniencia
de Ociferﬁr al enemigo; como por ejemplo ante el
atague a un hosp'm?que el enemigo estd utilizan-
do también como puesto de mando.
B Recomienda medidas para vigilar el cumplimien-
to del DIH por tus propias fuerzas, con ello no sélo
solvaguorcﬁ:s la responsabilidad de fu CTE, sino
que evitas el descrédito internacional de tu pais.
M Lo mejor herramienta para evitar errores v dafios
imeparables es la Inteligencia, que permita saber
quiénes parficipan y quiénes no de los combates
0, lo que es lo mismo, cumplir el principio de distin-
cién oyudaré a evitar posteriores discu(izos.
M Incluye entre tus Elementos Esenciales de Informa-
cion, no sdlo los cambios de actividad en los posi-
bles objetivos, sino de qué manera afectan dichos
cambios a la poblacién civil de sus alrededores.
M Recuerda que la responsabilidad generada por
los dafios a los civiles no distingue si son consegui-
dos de manera directa, con nuestras armas, o indi-
recta, con los efectos generados como consecuen-
cia de la destruccion del objefivo.
W Tu experiencia en esfos cdlculos, puede ser muy
aprovechable a la hora de analizar € riesgo que pue-
de suponer la proximidad de civiles de nuestro pais d
posib@i obietivos militares o a despliegues propios.
W £s mas seguro el que fe presentes anfe fu jefe,
como un Oficial de Infeligencia responsable reco-
nociendo que has tenido un descuido, a que se
descubra con posterioridad el que has sido negli-
gente y no has informado de cambios en el drea
enemiga, con lo que se han generado dafios inde-
seables y de diﬁcﬁ justificacion a los civiles.

EL DECALOGO
DE OFICIAL DE INTERROGATORIOS

e igual manera, y con un propdsito ex-
clusivamente de simplicidad, se va a
‘enumerar a continuacién, lo que se
podria considerar como el marco de

actuacién de un Oficial de Interrogatorios, al
objeto de que ni él, ni su CTE, ni su pafs, pu-
dieran incurrir en delitos graves contra el DIH.
B Aungue no es lo mismo un Prisionero de
Guerra [en un conflicto armadoe de cardcter in-
ternacional] que un Detenido de Seguridad (en
un conflicto armado de cardcter interno), am-
bos estan bajo el amparo del nicleo de los De-
rechos Humanos. Que son 5: derecho a la vi-
da, a juicio justo, igualdad ante la ley, prohibi-
cién de la esclavitud v de la tortura.

B Aprovecha los expertos en psicologia para
deducir de los comportamientos y reacciones
de los detenidos y prisioneros, y no para for-
zarles a respuestas aplicando medios iﬁci?os.

B Ten el suficiente dominio de ti mismo y el
sentido de la responsabilidad, para evitar que
el conocimiento de los actos cometidos por el
interrogado, tal vez ilicitos, te impida compor-
tarte como un Oficial de Inteligencia profesio-
nal y respetuoso con la ley.

M No es lo mismo ofrecer prebendas a los pri-
sioneros si colaboran, que amenazarles con re-
presalias, y si estas lo fueran confra sus familia-
res recuerda que estan totalmente prohibidas,
aungue no se tuviera la intencién de cumplirlas.
B Es mas eficaz presentar imagenes, aunque
sean trucadas, de como compafieros de los in-
terrogados viven la reclusién por haber sido co-
municativos, que presentar cuadros frdgicos e
ilegales, aunque sean ficticios, consecuencia
de la folta de cooperacion de los comparieros.
B En el perfil del oficial de interrogatorios de-
be primar més la psicologia que la fiereza, el
dominio gue la temeridcg, la seriedad que lo
heterodoxia, la formacién y experiencia que la
improvisacian.

B Siempre es preferible el principio de legali-
dad a la presunta eficacia, pues lo que chora
puede ser considerado un éxito de informacién,
obtenido por procedimientos ilegales, puede
dar lugar a la toma de represalias por el ene-
migo o por la comunidad infernacional.

B Recuerda que la responsabilidad de un Ofi-
cial de Interrogatorios no es compartida sino in-
dividual, del més antiguo que lleva a cabo la
funcién, y en ningtn articulo de ningiin acuerdo
internacional aparece la eficacia como un ate-
nuante ante un delito.

B Toda actividad o procedimiento experimental
utilizado con un inferrogado, no sélo debe tener
en cuenta el que todas las personas no somos
iguales y en consecuencia deberan existir ga-
rantias previas de que no se van a producir ma-
les indeseables, sino que ademés durante la ac-
cién habré que tomar las medidas necesarias
para remediar cualquier reaccién imprevista.

M Saber el campo de datos que se puede ob-
tener de cada interrogado en funcién de su
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puesto en combate, puede evitar incompren-
siones, dureza en los inferrogatorios, pérdida
de tiempo y, en definitiva, penalidades inne-
cesarias a personas que estdn capacitadas
para proporcionar la informacién especifica
gue se persigue.

EL OFICIAL DE INTELIGENCIA VERSUS
EL AGENTE DE INTELIGENCIA

lo largo de estas consideraciones se ha
hablado del oficial de inteligencia o
confrainteligencia, que bien integrado
en un Esiado Mayor o bien desarrollan-
do sus funciones en el terreno, normalmente la re-
taguardia, estén perfectamente respaldados por el
esfafuto de combatiente Y, en consecuencia, com-
prendidos de manera tofal dentro de los denomi-
nados combatientes legales.

Es precisamente la condicién de combatien-
tes legales, la que les hace sujetos amparados
por los Convenios de Ginebra de 1949 y por
el | Protocolo Adicional de 1977

Dentro del mundo de la inteligencia se encuen-
tran también los agentes, algunos de los cuales
pueden, como consecuencia de sus funciones,
entrar dentro del colectivo de los espias. Para
que esto suceda, es necesario que la funcién rea-
lizada sea la de obtener informacién, en el drea
de operaciones y de manera ilegal. Son muy im-
portantes estos fres puntos, pues fan pronto desa-
parece uno de ellos, sucede ofro tanto con la
condicién de espia.

Los espias estan incluidos dentro del colectivo
de combatientes ilegales; en el sentido de que
si bien participan de manera directa o indirecta
de los combates, el hecho de que lleven a co-
bo sus acciones hostiles, como es la bisqueda
de informacién, de manero ilegal, ilegaliza to-
talmente su condicién y, en consecuencia, les
excluye de la proteccién de los Convenios vy
Protocolos de Ginebra.

En cualquier caso, incluso los espias, que si
bien al caer en manos del enemigo van a ser
puestos a disposicion judicial y les va a ser
de aplicacién el ordenamiento juridico interno
del pais defenedor, también tiene unos mini-
mos de proteccién, expresados en la denomi-
nada Clausula Martens, contemplada en el
parrafo 22 del articulo 12 del Protocolo Adi-
cional |, y que se pueden sintetizar en la apli-
cacion del Principio de Derecho de Genfes,
con la presuncién de inocencia vy la prohibi-
cion de maltratos, vejaciones y humillaciones;
de los Principios de Humanidad, con el soco-
rro a los necesitados y la evitacion de dafios
innecesarios, y de los Principios de la Con-
ciencia Piblica, con la igualdad ante la ley, y
la aplicacién de un juicio previo m
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José M GARCIA-
FONTECHA

ALVAREZ

‘Coronel de Aviacion

uando el ejercicio SIRIO, el mas

importante del Ejército del Aire

por el planeamiento requerido y
por la cantidad de medios y de perso-
nal involucrados, fue renombrado co-
mo ejercicio DAPEX (ejercicio de
Defensa Aérea de la Peninsula), nadie
podia suponer la entidad ni la trascen-
dencia que el DAPEX 03 tendrfa a ni-
vel nacional e internacional. Y no por-
que los medios nacionales empleados
fueran muy diferentes de los emplea-
dos previamente, que no lo han sido,
ni porque los despliegues realizados
fueran una novedad, que no lo han si-
do, ni porque el presupuesto asignado
para realizarlo permitiera grandes li-
cencias, que tampoco lo ha permitido
(ver figura 1). Nadie supuso que Su
Alteza Real el Principe de Asturias re-
alzaria el ejercicio con su presencia,
ni que la participacién de fuerzas de
paises y organizaciones aliados tuvie-
ra un impacto tan positivo como para
considerar al futuro DAPEX 04 como
uno de los ejercicios de referencia en
Europa para los pafses que componen
el Grupo Aéreo Europeo (EAG).
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También es cierto que algunos
cambios si se han producido en el di-
sefio con respecto a ejercicios pre-
vios: por primera vez hemos disefia-
do un ejercicio con dos bandos, con
dos organizaciones, reducidas en
personal pero creibles en capacidad
de actuacién. Por primera vez, he-

mos actuado “a lo OTAN” en un
bando y “a lo nacional” en el otro.
Por primera vez hemos desplegado
para un ejercicio en el Aeropuerto de |
Menorca, gracias a la colaboracion y
a la buena disposicién de todo el per-
sonal del Aeropuerto. Por primera
vez hemos empleado el concepto
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Enel C

CARS de la OTAN en territorio na-
cional (Un centro de operaciones aé-
reas, el AOC del MACOM, integra-
do fisica y funcionalmente en un
Grupo de Mando y Control, el GRU-
NOMAC). Por primera vez hemos
permitido la suelta de armamento
inerte en el Poligono de Bardenas a

FIGURA 1. FUERZAS PARTICIPANTES

-06 T.19
-02 T.21
-01 E-26
-01 HD-21

-11F.18
-01 TR.12
-01 TR.20

01K C.135 (FR)

-04 M2000D (FR)
-04 M2000N (FR)

-07 FA-2 (UK)
-01 E3.D (NATO)

04 F.18 e

04 F.16 (PO)

las fuerzas participantes extranjeras.
Por primera vez medios del Ejército
del Aire han podido realizar misio-
nes de bisqueda y salvamento de
combate (CSAR) con nocturnidad y
con los medios adecuados. Por pri-
mera vez hemos utilizado el HAVE-
QUICK por obligacién. Por primera

vez hemos integrado los medios de
defensa aérea en una malla de Link-
11 (EA/Armada/MAAA). Por prime-
ra vez hemos puesto a disposicién de
las unidades participantes la video-
conferencia para los briefings cara a
cara. Y todo ello sazonado con la
primicia de que, por primera vez, he-
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mos tenido observadores del EAG y
de la Fuerza Aérea alemana para
evaluar el ejercicio y determinar las
capacidades de entrenamiento pues-
tas a disposicion de los participan-
tes (ver figura 2).

El escenario, el concepto de las
operaciones, la estructura de mando y
la estructura de fuerzas puestos a su
disposicidn, a juzgar por los informes
recibidos de las unidades nacionales
y aliadas, han permitido cubrir de
forma satisfactoria sus necesidades
de entrenamiento. Objetivo cumpli-
do. En un ejercicio LIVEX, la au-
diencia principal de entrenamiento la
forman las unidades que participan.

Cuando en el mes de noviembre de
2002 el MACOM comenzaba el pla-
neamiento del ejercicio, determina-
das lecciones aprendidas atn circula-
ban a nivel conjunto nacional para
buscar soluciones en el drea de la de-
fensa aérea integrada. El Ejército del
Aire, sensibilizado también, ha in-
tentado con el DAPEX 03 encontrar
respuestas a muchas de las cuestio-
nes planteadas en el drea de mando y
control y en la forma de aplicar pro-
cedimientos comunes para la actua-
cion integrada. Con resultado satis- . : 7 = = =
factorio. Muchas de las propuestas |

conjuntas del Seminario de defensa (Chief, GSISMC) 2

aérea que tuvo lugar en el C.G. del 5 — — - : = _
i crocs || | sppAOC
+ S : +

| GRUCEMAC § | | GRUNOMAC

DIREX
(GIMACOM)

" | UMEFORCES | |

MACOM en junio 02, con la presen-
cia excepcional del JEMAD y de los
tres JEMESs, han sido transformadas
en realidades concretas durante la fa-
se de ejecucion del DAPEX 03, y
documentadas en el informe final del
mismo. Gracias, en parte, al esfuer-
zo de participacidon realizado por la
Armada y por el Mando de Artillerfa
Antiaérea del Ejército de Tierra en el
ejercicio (ver figura 3).

La defensa aérea integrada es mo-
tivo de preocupacion constante para
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la OTAN (NATINADS) y para Es-
pana como parte de dicha alianza. A
nivel nacional, el GIMACOM es el
responsable de la defensa aérea, por
delegacién del GIMOA. Por ello, la
aplicacién de los procedimientos
OTAN en materia de defensa aérea,
la generacion de documentacidn
apropiada a nivel operacional y tdc-
tico, y la programacién de un mini-
mo de 90 salidas diarias por el CA-
OC-8 y de 50 salidas diarias por el
AQOC nacional, han sido las tres re-

glas de oro para los componentes del
equipo de planeamiento del MA-
COM (ver figura 4).

. Qué nos ha faltado? Personal de
Estado Mayor de otros Mandos pa-
ra reforzar el nivel operacional en
ambos bandos (Estado Mayor para
la batalla, “Battle staff”). Mds per-
sonal experto en inteligencia para
poder ejercitar el ciclo de “targe-
ting” convenientemente. Personal
en el drea de logistica operativa pa-
ra ejercitar lo que hasta ahora solo

hemos ejercitado por necesidad en
operacion real. Y nos ha faltado de-
cirle a los espafioles que el Ejército
del Aire estaba realizando un macro
ejercicio. Nos lo hemos apuntado
en la agenda de 2004.

;,Qué nos ha sobrado? Voluntad de
cumplir con los objetivos marcados
para el ejercicio, ilusién para llevar
a cabo las misiones programadas, y
muchas horas de entendimiento y
cooperacidon encomiables entre el
personal involucrado a todos los ni-
veles. Es fantdstico comprobar la
alegria con la que las unidades de
combate, conjuntas y combinadas, y
la del personal que les apoya, plani-
fican y ejecutan las érdenes transmi-
tidas por el nivel superior. Ellos
transmiten alegria , y eso el Mando
lo agradece. Transmiten frescura, y

“eso refresca al propio Mando.

El DAPEX 03 hemos sido casi to-
dos... Lo que ocurre es que es difi-
cil para el MACOM cubrir ciertas
dreas que se escapan de su respon-
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sabilidad. Aunque pretendamos cu-
brir huecos en determinadas filas
no resolveremos el problema. El
funcionamiento satisfactorio de una
organizacién no depende del nime-
ro de personas que la componen si-
no de la experiencia que aportan en
el drea funcional en el que trabajan.
Debemos mentalizarnos. Mostrar
presencia en las dreas donde se nos
necesita no tiene efecto sumatorio
sino multiplicador, y redunda en
beneficio de la organizacién en la
que nos encuadramos.

No somos como éramos antes del
DAPEX 03. La impresién, a tenor
de los comentarios, es que hemos
mejorado en mayor o menor medi-
da. Aprendiendo de los fallos y de
los aciertos. Siempre ocurre lo mis-
mo al finalizar un ejercicio. Pero so-
bre todo, nos hemos entrenado y nos S mo
hemos demostrado los unos a los . TORREJON/CAOC-8
otros hasta dénde llegan nuestras li- gy A e

MORON @

GRANADA
FIGURA 3. CONCEPTO DE LAS OPERACIONES

—
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kESUMEN MISIONES

Figura 4

SALIDAS Dia 19 Dia 20 Dia 21 Dia 22 Dia 23
AVIONES BLUE77 | BLUE94 | BLUE115| BLUE 46 | BLUE 49
COMBATE LIME 54 LIME 44 LIME 71 LIME 44 LIME 31
AVIONES APOYO BLUE 12 BLUE 14 BLUE 37 | BLUE 04 BLUE 02
AL COMBATE - LIME 06 LIMEO6 | LIMEOS | LMEO3 | LMEO3
TOTAL MISIONES CAOC-8: 469 (media diaria 93.8)
PROGRAMADAS AOC: 259 (media diaria 51.8)

TOTAL MISIONES BLUE: 450

VOLADAS LIME: 263 (incluye misiones exira fuera de ATO)
PORCENTAJE MISIONES BLUE: 4.05%

ABORTADAS LIME: 3.86%

mitaciones y hasta dénde somos ca-
paces de llegar para cubrir nuestras
necesidades con lo que tenemos.

Lo que nunca nos ha faltado ha
sido la capacidad de decisién: para
decidir el disefio del ejercicio de
forma atrayente para los participan-
tes, para decidir la programacién de
misiones multitudinarias donde
nuestro espacio aéreo ya se queda
pequefio para alojarlas, para dirigir
el componente aéreo, como se nos
ha ordenado, desde el prisma de la
defensa aérea integrada. No vale
con parecerlo. Hay que demostrarlo
cuando se tiene la ocasién. Y una
vez mas la hemos tenido.

El futuro es apasionante. Se nos
viene encima el nuevo ejercicio pa-
ra el 2004. Ya tenemos fechas y la
confirmacién de que el EAG lo ha
tomado como ejercicio marco para

alojar en él sus ejercicios tipo
VOLCANEX (CIS, CSAR,...) y de
que los EEUU participardn con
aviones F-15 y aviones cisterna. Es
un buen indicio. Seguro que los pa-
ises que, como Espafa, forman par-
te del EAG, han tomado buena
cuenta de lo que Espana les ofrece
en el ejercicio DAPEX 04.

El préximo afio presenta a nivel na-
cional e internacional muchas oportu-
nidades para el entrenamiento opera-
cional y tactico. Debemos aprove-
charlas. No olvidemos la frase que
nos guia en el Ejército del Aire, en
general, y en el MACOM en particu-
lar, a la hora de iniciar el planea-
miento de un ejercicio:

“ OPERAREMOS EN TIEMPO
DE CRISIS EN LA FORMA EN
QUE NOS ENTRENEMOS EN
TIEMPO DE PAZ“ m
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Concurso de trafias de
Revista de Aeronautica y Astrondutica 2003
Con el patrocinio de INDRA

Revista de Aerondutica y Astrondutica convoca su
concurso fotogréfico para el presente afio 2003.

Bases del concurso:

1.- Se concederéan Ipremios por un total de 4.800
euros, distribuidas de la siguiente forma:

- Un premio a la “mejor coleccion” de 12 diapositi-
vas, dofado con 1.500 euros.

- Un pFEIlIiO a |C| “mejor d]G ositiva” CIOtCldO con
’
200 euros.

- Un premio a la diapositiva sobre “mejor avién en
vuelo”, dotado con 600 euros.

- Un premio a la diapositiva que capte la mejor es-
cena de “interés Humano”, dotado con 600 euros.

- Cuatro accésit de 300 euros cada uno.

El fallo del jurado se anunciaré en la Revista de Ae-

rondutica y Astrondutica correspondiente al mes de
abril del afio 2004,

2.- Al concurso deberén presentarse diapositivas en
color, originales, de tema aerondutico, valorandose
especialmente las desarrolladas verticalmente para su
posible utilizacién como portada de Revista de Aero-
néufica y Astrondutica.

3.- los |rabaios se remitiran en sobre cerrado al Di-
rector de Revista de Aerondutica y Astrondutica, calle de

la Princesa niomero 88 bis bajo, 28008 Madrid, consig-
néndose en el mismo “Para el Concurso de Fotografias”.

Las diapositivas, en el marco, llevaran escrito de forma
visible el lema o seudénimo y numeracién correlativa, y en
papel aparte, los fitulos de lo que representan, no figurando
en ellas ningin dato que pudiera identificar ol concursante.

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

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

5.- Si las diapositivas no reuniesen, a juicio del ju-
rado, las condiciones técnico-artisticas o el valor histé-
rico como para ser premiadas, el concurso podré ser
declarado desierto total o parcialmente.

6.- El plazo improrrogable de admisién, terminard

el 31 de diciembre de 2003.

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

U

672

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2003




ER Le Bourget 2003 5

a actual edicion del festival aerondutico mds importante del mundo
\ cuenta con varios matices contradictorios que la diferencian con
claridad de anteriores celebraciones.

N PARIS Sigue siendo el principal escaparate de exhibicion de los iltimos pro-
AIRSHOW | Jycros tecnoldgicos y de las tendencias para el futuro y, ademds, conti-
FERRRREET L nia como punto de encuentro entre las industrias mds significativas en |
el mundo de la aviacidon y sus principales clientes, sean gobiernos o
compafiias aéreas. Todo esto convive en armonia con la reducida pre-
sencia norteamericana y la casi desaparicion de los atractivos cazas rusos, vacio que se ha
hecho notar sobre todo en las exhibiciones aéreas.

El contraste que supone la espectacular presencia de Airbus v las discreta representacion
de Boeing no es impedimento para que las dos grandes compafias estén de acuerdo en anun-
ciar el principio del fin de la crisis, el inicio de la recuperacidn del mercado, aunque las line-
as de futuro anunciadas por los dos gigantes no sean en absoluto convergentes. Sin embargo
el anuncio de grandes contratos aprovechando el tiron publicitario del Festival st se ha lleva-
do a cabo por todas las empresas que han tenido ocasion para ello, incluida Boeing, normal-
mente reacia a llevar a cabo estas prdcticas,

De nuevo contradictorio resulta la presencia del Concorde, entendiendo el Salon de Le
Bourget como un escenario idoneo para su despedida, y la escasa celebracidn, en este mismo
escenario, del centenario de la aviacion, pues la presencia de aviones histéricos no ha sobre-
pasado en nada la de otras ediciones.

A destacar la masiva presencia de UAV. Los fabricantes de estos vehiculos no tripulados
con capacidades de reconocimiento, vigilancia, guerra electronica e incluso combate, han
desplegado en Le Bourget todo su arsenal. En ausencia de los americanos, la industria euro-
pea y, sobre todo, la israeli han mostrado la variedad y polivalencia de estos artilugios.

La presencia de la industria espanola ha sido correcta, importante. Junto a las grandes em- |
presas con tradicion en estos acontecimientos como EADS-CASA, ITP o INDRA el pabellon
espafiol ha estado bien representado por empresas de tamaiio medio muy especializadas y
competitivas. El desarrollo de todas estas pinceladas y mucho mds es lo que se desmenuza en
el dossier, compuesto por los siguientes articulos:

— “Aviacion militar: secuelas de un conflicto de intereses”, de Juan Angel Trecefio Gareia,
comandante de Aviacion.

— “Aviacion civil: lo peor ha quedado atrds...”, de José Antonio Martinez Cabeza, Ingeniero
Aerondutico.

— “La industria aeroespacial se da cita de nuevo para presentar sus ultimos productos”, de
Julio Crego Lourido, comandante Ingeniero Aerondutico.

— “Exhibicion aérea: querer no es poder”, de José Terol, comandante de Aviacion.

— “Armamento Aéreo”, de Antonio Javier Guerrero Mochon, comandante de Aviacion.

— “Anecdotario visual”, de José Terol, comandante de Aviacion.
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Aviacion militar: secuelas
de un conflicto de intereses

JuaN ANGEL TRECeENO GARCIA

Comandante de Aviagi_gn

El secreto de aburrir a la gente consiste en decirlo todo
VoOLTAIRE

omo ya se preveia tras la agitacion de los ulti-

mos meses, el Salén Aeronautico de Le Bour-

get 2003 estuvo marcado por la reducida pre-
sencia de la industria norteamericana. La represen-
tacion de los Estados Unidos fue este afio mucho
menor que la existente en ocasiones anteriores y
costaba encontrar el chalé de algunas de las em-
presas estadounidenses habituales; pero el vacio
se produjo sobre todo en las exhibiciones aéreas, y
eso se nota. Ya en Farnborough 2002 se afioraron
las imposibles maniobras de los cazas de la familia
“Sukhoi”, pero este afo Paris ha echado de menos
tanto a los magos del Este como a las estrellas de
la aeronautica del otro lado del Atlantico.

También es cierto que en los ultimos afos la in-
dustria aeronautica no ofrece muchas novedades
en cuanto a aeronaves, o al menos, eso parece: Sin
embargo, crecen las presentaciones de sistemas de
reconocimiento y gestion de la informacion, hacién-
dose eco de las nuevas tendencias de la doctrina
militar, dirigidas a dar una preeminente importancia
a los sistemas de informacion, tanto en lo referente
a su recoleccion, como al analisis, distribucion y

El interés del puiblico se centro en las
espectaculares evoluciones del
“Typhoon”, llenas de garra.

aplicacion. Paralelamente a la aparicion de nuevos
sistemas de informacién, nos encontramos cada dia
con mas y mas aeronaves sin tripulacion, que seran
probablemente las auténticas estrellas en un futuro
no muy lejano. Quizéas sea necesario solamente que
el primer UAV remonte un dia el vuelo en presencia
de los asistentes al Air Show para que, tras realizar
algunas maniobras mas o menos vistosas, desplace
de las posiciones de honor a los cazas mas fieros.
Aun asi, hubo una nutrida presencia de aerona-
ves militares en la que, en las circunstancias descri-
tas, los modelos europeos fueron las estrellas.
Junto a las opciones norteamericanas habituales,
como el F-18 “Superhornet” o la maqueta del “Joint
Strike Fighter”, en las plataformas de exhibicion es-
tatica se mostraban otros aviones, como el ya clasi-
co Mirage 2000, y aeronaves de transporte C-27J
“Spartan” (fabricado por Alenia en cooperacién con
Lockheed Martin, y rival del C-295) y el helicoptero
“Tigre”. Estaba también presente el “Rafale”, un
“clasico debutante” pues la unidad que se pudo ver
era el primer monoplaza de serie; modelo del que
se espera que esté operativo en la Fuerza Aérea
francesa en 2005. ‘
Como es habitual en estos encuentros aeronauti-
cos, las empresas pugnan por hacer publicos nue-

vos contratos o compromisos y, asi, al comienzo de |
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Ademds de la maqueta, del entrenador
avanzado Mako se presenté un
simulador con un realismo y una
calidad sobresalientes.

Folo: J. Medina

la Feria se anuncio la posible venta de 24 unidades
del Tigre al Ejército de Tierra espafiol, obteniendo
de esta manera cierta ventaja en el mercado inter-
nacional ante su rival inmediato, el Apache. Junto
al Tigre se encontraba el NH90, helicoptero multi-
mision que dotara a las Fuerzas Armadas de un
gran numero de paises europeos y cuya primera
unidad de serie volara previsiblemente a finales de
este afio.

También veiamos en el aparcamiento una ma-
gqueta del Aermacchi MB-346, entrenador avanzado

que parte de la experiencia alcanzada por Aermac-
chi en otros productos, desarrollados en coproduc-
cion, como el ATX o el YAK-AEM 100. Este entre-
nador de nueva generacion ha sido disefiado para
cumplir los requisitos de entrenamiento del siglo
XXI, ofrece una envolvente de vuelo mayor que la
de cualquiera de los entrenadores actuales y puede
ser, en el futuro, uno de los aspirantes a convertirse
en el entrenador del programa AEJPT, “Advanced
European Jet Pilot Training”, cuya fecha objetivo es
el afio 2012.
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| unidades del futuro avion de

La presencia nortemericana fue casi testimonial. En la foto un F-16 y un F-15, ya veteranos en este fipo de acontecinientos.

Por otro lado, no pudimos ver el que parece, de
momento, el otro aspirante al AEJPT: el EADS *Ma-
ko”, un avién que se encuentra en fase de diseno
pero que tiene una definicion diferente, de acuerdo

con el concepto HEAT (High Energy Advanced Trai-.

ner), con unas prestaciones a priori mas proximas a
los aviones de combate que luego volaran los pilo-

| tos una vez finalizado su

entrenamiento:.

En cuanto a aviones de
transporte, la muestra venia
marcada por la reciente en-
trada en vigor del contrato
de fabricaciéon de las 180

transporte aéreo militar
A400 M requeridas por la
OCCAR (Organizacion Con-
junta de Cooperacion en
materia de Armamento),
una vez solucionados los
problemas que habian retra-
sado este momento casi
dos afos!

En un lugar muy destaca-
do de la muestra, el pabe-
llén de Israel ofrecia a los
visitantes armamento, siste-
mas de reconocimiento y
de proteccion o aviones no
tripulados, aunque la estre-
lla, desde nuestro punto de
vista, fue el Boeing 737
equipado por IAI/ELTA, que

oto:J. Medina

1
A

Estampa cldasica en Le

Bourget: el Mirage 2000, su arma-
mento, el piiblicoy el Ariane de fondo.

hacia su primera aparicién en publico. El avion esta
dotado de todo tipo de sistemas para inteligencia de
sefiales y de imagenes, patrulla maritima, vigilancia
y control aéreo; cuenta ademas con el sistema anti-
misiles “Flight Guard”, disefiado para la proteccion

de aviones tanto de pasajeros como de carga.
Ante la sequia de novedades y la representacion
“simbodlica” de los gigantes

norteamericanos, los simula- |
dores ocuparon un destaca-

do lugar al que quizéas en
otras condiciones no hubie-
ran accedido. En este ambi-
to, prevalecia el despliegue
de EADS, presentando los
simuladores del “Eurofighter”
y del entrenador avanzado

suales sobresalientes. Mere-
ce la pena resaltar las ca-
racteristicas del simulador
del “Eurofighter”, que ofrecio
una vision completa de la
cabina, permitiendo practi-
car todo tipo de operaciones
stand-alone, manejando las
diferentes opciones del ra-
dar, como gestion de arma-
mento, localizacion, segui-
miento y blocaje de blancos,
disparos...

Por ultimo, en el pequefio
stand de KAI (Industria Aero-

et

Faota: I. Medina

“Mako”, ambos con un rea- |
lismo y una calidad en los vi- |
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nautica de Corea del Sur) nos pudimos acercar al
simulador del entrenador avanzado T-50, desarro-
llado en colaboracién con Lockheed. En la linea de
los disefios actuales, este simulador presenta un
elevado nivel de realismo y puede suponer un gran
apoyo a la introduccion del avion en el mercado in-
ternacional.

Como reflejo de la tendencia seguida en los ac-
tuales conflictos, las Fuerzas Armadas de gran nu-
mero de paises han comenzado a expresar sus ne-
cesidades de medios aéreos no tripulados (UAV,
Unmanned Aerial Vehicle) para completar sus me-
dios de reconocimiento aéreo. Como consecuencia,
0 quizas como causa de ello, la industria aeronauti-
ca lleva ya tiempo participando en una carrera tec-
nolégica que esta haciendo
gue las opciones se multipli-
quen. Asi, en Le Bourget se
pudo observar una variada
oferta de aviones sin tripula-
cion; UAVs de todo tipo, desde
los pequefios aparatos tacticos
de corto alcance y pequena
autonomia que pueden cubrir
las necesidades tacticas de los
Ejércitos hasta el proyecto de
“Euro Hawk”, un aparato deri-
vado del HALE (High Altitude &
long Endurance) “Global Hawk™
de Northrop Grumman que, en
colaboraciéon con la industria
europea, esta siendo disefado
para satisfacer las necesida-
des a medio y largo plazo de la

Fotos: J. Medina

Fuerza Aérea de Alemania. Entre estos dos extre-
mos, se encuentran proyectos como el “Eagle”, pro-
ximo a los requerimientos estratégicos u operacio-
nales de las Fuerzas Armadas de nuestro entorno
dadas sus caracteristicas de altitud de vuelo y auto-
nomia (se trata de un UAV MALE, Medium Altitude
& Long Endurance). '

Aungue en el segmento de los UAV destacan los
desarrollos de la industria norteamericana, el pabe-
ll6n de Israel ofrecia un variado muestrario de ma-
quinas, cubriendo un amplio espectro de misiones.
Por otro lado; es de sefalar que la industria euro-
pea se esta haciendo también un hueco importante
y en Le Bourget 2003 nos pudimos acercar a las
magquetas del “Eagle” o al demostrador del UCAV
(Unmanned Combat Aerial
Vehicle) de Alenia.

Tras las visitas a las platafor-
mas, a los pabellones y a los
chalés donde se exponen to-
dos los-sistemas y equipos, es
preceptivo asomarse al medio-
dia a la pista de vuelo para dis-
frutar con las exhibiciones aé-
reas, en las que toman parte
aviones de todo tipo. Tras la
gran cantidad de informacion
recibida a lo largo de la mana-
na, estas demostraciones de
pericia de los pilotos y de las
caracteristicas de vuelo de las
aeronaves dan a los asistentes
un respiro, a la vez que permi-
ten a los mas estudiosos com-

asgeal sgaRnegsaaRaae
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El Boeing 737 e%ripada por IAI/ELTA hacia su primera aparicion en publico. El avién estd dotado de todo tipo de sistemas para inte- |
| ligencia de sefales y de imdgenes, patrulla maritima, vigilancia y control aéreo; cuenta ademds con el sistema antimisiles “Flight

| Guard”, disefiado para la proteccion de aviones tanto de pasajeros como de carga.
L
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-.quizds sea necesario solamente que el primer UAV
remonte un dia el vuelo en presencia de los asistentes
al Air Show...

Foto: J. Medina

probar sobre el terreno si la realidad coincide con lo
visto y leido.

Con la ausencia de los rivales norieamericanos y
ex soviéticos, los cazas europeos se exhibieron a
sus anchas, y tanto el “Eurofighter” - “Typhoon” pa-
ra la exportacion- como el “Rafale” y el JAS 39C

| llenas de fuerza y garra,

“Gripen” dieron muestras de sus magnificas posibili-
dades, en unas especta-
culares demostraciones

solo ensombrecidas por la
continua amenaza de llu-
via, que el martes 17 cau-
s6 la suspension de algu-
nas de las exhibiciones
aéreas. En cualquier ca-
so, destaco el interés del
publico en las evoluciones
del “Typhoon” sobre las
de sus rivales, guizas por
la inmediata entrega de
las primeras unidades de
serie a las fuerzas aéreas
de Alemania, Espana, lta-
lia y Reino Unido; de
acuerdo con la programa-
cion de EADS, el Ejército
del Aire recibira sus cua-
tro primeras unidades de
aviones biplaza de serie a
finales de este afio.
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El Tiger, una de las estrellas del Salon, tanto en su exhibicion estdtica como en vuelo.

El Gnico avion de transporte militar que estuvo
presente en las demostraciones aéreas fue el C-27J
Spartan, que realizé una correcta exhibicién donde
sobresalieron las maniobras de despegue y aterri-
zaje en apenas unos metros de pista. El C-27J es
un avion caracterizado, principalmente, por aprove-
char en cierto modo las dimensiones de la cabina
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de carga del C-130, consiguiendo de esta manera

cierta compatibilidad con este clasico de la aviacion
de transporte, aungue no alcance las prestaciones
de su competidor mas préximo, el C-295 de EADS
CASA, con el que se esta dotando al 353 Escua-
dron del Ejército del Aire.

Pero sin duda la estrella de las demostraciones
aéreas de aviones militares fue la realizada por el
espectacular helicoptero de ataque “Tigre” de Euro-
copter que, como ya viene siendo habitual en los
salones aeronauticos, hizo una exhibicién de ma-
niobrabilidad, creando una tremenda sensacion de
vértigo a los espectadores cuando completaba su

El C-27] Spartan, en primer plano, realizé una correcta
exhibicion donde sobresalieren las maniobras

de despegue y aterrizaje en apenas unos metros de pista.

Y, aunque no se trate de un avion militar,

la espectacularidad de su exhibicion obliga a destacar

las maniobras del Airbus A340-600, por la oportunidad tinica
de ver a una mdquina de semejantes dimensiones
evolucionando a baja altura =~

y con una agilidad que deleito al piblico.

Foto: J. Medina

bucle hacia atras partiendo desde vuelo estaciona-
rio.

Por dltimo, aunque no se trate de un avion militar,
la espectacularidad de la exhibicién obliga a desta-
car aqui las maniobras del Airbus A340-600, por la
oportunidad Unica de ver a una maquina de seme-
jantes dimensiones evolucionando a baja altura y
con una agilidad que levantd numerosos aplausos
del publico.

En definitiva, el desarrollo de la aviacion militar-si-
gue su curso a pesar de |los problemas internacio-
nales, o a causa de ellos; el Salén Aeronautico de
Le Bourget 2003 asi lo ha demostrado y, pese a las

significativas ausencias de los aviones norteameri-
canos y ex sovieticos, ha contado con una estima-
ble participacion de medios aéreos cuyas tripulacio-
nes han deleitado, como siempre, al incondicional
publico de esta feria.

Ante la falta de novedades en el ambito de las
aeronaves, este aho han destacado ademas los
sistemas que dan valor afadido a las plataformas:
sensores de reconocimiento, sistemas de mision,
simuladores y nuevo desarrollos de armamento y
sistemas de proteccion.

Las aeronaves sin tripulacion (UAVs) siguen su
imparable camino hacia el protagonismo que sin

duda tendran en el campo de batalla a corto y me-
dio plazo, avaladas por sus actuaciones cada vez
mas valiosas en los ultimos conflictos, lo que au-
menta dia a dia el interés de los paises por estos
sistemas aeronauticos.

Por ultimo, aungque no se pudo disfrutar con la
presencia del “Joint Strike Fighter”, ni con la impo-
nente espectacularidad de los “Sukhoi”, hubo “rafa-
gas” e incluso “tifones” que, junto a las evoluciones
de los Gripen o el acecho de los “tigres”, no sélo no
causaron dafio alguno a las personas o a las co-
sas, sino que hicieron disfrutar sobremanera a los
afortunados alli presentes. =
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Aviacion Civil

Lo peor ha quedado atras...

JostE ANTONIO MARTINEZ CABEZA
Ingeniero Aeronautico

La edicién del Salén de Le Bourget de 2003
estuvo marcada por tres argumentos muy dife-
rentes entre si, pero que unidos le dieron un ai-
re distinto de ediciones anteriores. Anunciado
y posteriormentie confirmado se produjo un
parcial «boicot oficial» por parte estadouniden-
se a consecuencia de la posiciéon francesa ante
el conflicto de Irak. Avisada estaba también la
ausencia, entre otras companias, de dos impor-

| tantes empresas del campo de la aviacion de

| decision de Air France y British Airways de re-

negocios habituales de todas las exposiciones
aeronauticas. Y para completar el panorama, la

| tirar de servicio el Concorde, que en lamenta-
| ble coincidencia ha venido a suceder en el afio

en que conmemoramos el Centenario de la

| Aviacion, convirtio al supersénico franco-brita-
| nico en el protagonista triste de Le Bourget
| 2003.

Los dos prototipos del Concorde comparecieron por
vez primera

en la edicion de 1969 del Salon de

Le Bourget. 34 afios exactos después el Concorde
volvio a ser protagonista en Le Bourget,

aunque esta vez por razones muy distintas.

Juan A. Rodriguez Medina

HASTA SIEMPRE, CONCORDE

| Concorde nunca se detendra porque su ima-
E gen nunca se borrara de la memoria de la Hu-

manidad» dijo el presidente de Air France, Je-
an-Cyril Spinetta, con motivo del Gltimo vuelo co-
mercial de un Concorde de su compania el 31 de |
mayo. Y de que asi suceda se encargaran los Con-
corde de Air France y British Airways distribuidos |
entre museos e instituciones que los conservaran
para la posteridad, como piezas de museo que se-
ran por meritos propios.

El Concorde habia pasado en su momento a for-
mar parte de la herencia de Airbus, y por ello esa
empresa, Air France y la organizacién del salon co- |
laboraron para que la edicion de este afo se convir-
tiera en un digno marco para su retirada, aunque
sabido es que British Airways mantendra sus servi- |
cios con ese avion supersonico hasta final de octu-
bre préximo.




Como no podia ser de otra manera, uno de los
Concorde de Air France ha sido asignado al Musée
de I'Air et de I'Espace sito en Le Bourget: se trata del
F-BTSD, que llegd en vuelo desde su base del aero-
puerto Charles de Gaulle de Paris el sabado 14 de
junio, dia de la inauguracion del salén, para quedar
expuesto en la exhibicion estatica y pasar a manos
del museo tras su conclusion. Ese histérico ultimo
vuelo le habia llevado hasta el Golfo de Vizcaya don-
de alcanzo por vez postrera la velocidad supersénica
antes de regresar a Paris.

La eleccion del F-BTSD para su permanencia en el
excepcional marco del museo de Le Bourget tuvo su
razdn de ser. Desde su entrada en servicio el 9 de
mayo de 1980 sumo el mayor niimero de récords al-
canzados por la
corta familia Con-
corde, entre ellos
el vuelo comercial
mas rapido alrede-
dor del mundo en
sentido Oeste rea-
lizado en octubre
de 1992 y analogo
hito, pero en direc-
cion Este, estable-
cido en agosto de
1995. A lo largo
de su vida operati-
va hizo once via-

iz rrapaNeR L
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El primer A330-300 de Northwest Airlines durante su breve estancia en la exhibi-
cion estafica. Juan A. Rodriguez Medina

de sus tradicionales pasadas lentas.
Juan A. Rodriguez Medina

jes alrededor del mundo y acumulé 12.974 horas en
5.136 vuelos. Su secreto fue que su peso vacio era
930 kg menor gque el del ejemplar mas pesado de la
familia.

AIRBUS FUE A POR TODAS

irbus y Boeing vinieron a coincidir en las visperas
del saldn en la opinion de que 2003 va a marcar
el minimo a partir del cual la recuperacion del merca-
do se va a hacer patente, retrayéndose de manera
clara del pesimismo que airearon en los dias de Famn-
borough 2002. Tambien hubo similitud en cuanto al
nivel de presencia frente a la citada edicion britanica,
pues Airbus hizo de nuevo un espectacular desplie-
gue en todos los
frentes mientras
Boeing mantuvo
su ténica, en el
sentido de aportar
una representa-
cion sensiblemen-
te mas modesta.
La lista oficial de
aeronaves partici- |
pantes difundida
por la organizacion
indicaba en los di-
as previos al salon
que Airbus envia-
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| da de fuertes rafagas

ria a terrenos de Le Bourget un A340-600, un A330 y
un par de A318. En la practica Ia lista se amplio en los
dias del salon con la presencia de un A300-600R car-
guero de Qatar Airways, el primer avion de carga de
esa compafiia arabe, y de dos A319 Long Range de
Privatair y Qatar respectivamente. La version A319
Long Range, de la que Qatar Airways es cliente lan-
zador, fue anunciada el pasado 17 de marzo y se de-
riva del A319CJ. Tiene un alcance de hasta 8.300 km.

Las exhibiciones en vuelo estuvieron fundamental-
mente a cargo del A340-600 registrado F-WWCA y
del A318 de matricula F-WWIB, propiedad de Airbus
ambos. El segundo de los A318 resulté ser el primero
de los que Frontier ha
adquirido; llegd al salén
el miércoles 18 de ju-
nio, durante el cual per-
manecio en la exposi-
cion antes de regresar
a Toulouse para ser en-
tregado oficialmente a
esa compania estadou-
nidense dias después.
El A330 era el primer
A330-300 de los 24 ad-
quiridos en total por
Northwest Airlines, que
aterrizé en le Bourget
procedente de Toulou-
se a primera hora de la
mafana del martes 17
de junio para ser pre-
sentado oficialmente y
quedar expuesto en la
exhibicion estatica du-
rante el resto de ese
dia en el que, por cier-
to, descargo sobre Le
Bourget una espectacu-
lar tormenta acompania-

deriva. Airbus

de viento que causo,
entre otros desperfec-
tos, inundaciones en al-
gunos chalets. A nadie
se le ocultaba el men-
saje que la presenta-
cion del nuevo avidn de Northwest tenia, porque en la
flota de esa compania estadounidense hay 62 unida-
des del A319 y 76 unidades del A320.

Los acontecimientos en torno a Airbus se escalona-
ron estratégicamente de manera que resultd fuente
de noticias casi permanente a lo largo de todo el sa-
l6n. El domingo 15 de junio el presidente de la empre-
sa, Noél Forgeard, concedia una rueda de prensa
donde resumié la situacion del fabricante europeo in-
dicando que «Airbus es realista en lo que se refiere al
presente y muy optimista acerca del futuro». Dejo cla-
ro gue el objetivo de alcanzar 300 aviones entregados

-

El A318 de Frontier Airlines resulté especi&lmenté lamativo por su
original es%uema de pintura exterior y, en especial, por el oso de su

¥ _.‘.;.

El A319 Long Range de Privatair, con su configuracion interior de 48
pasajeros en asientos de clase «business» separados a un paso de 60
pulgadas, realiza servicios especiales entre Alemania y Estados Unidos
para Lufthansa. Juan A. Rodriguez Medina

en 2003 se mantiene, advirtié que el interés del mer-
cado por el A380 no esta decreciendo, sino todo lo
contrario y aventurd que mas contratos llegarian pron-
to, algo que se confirmé al dia siguiente.

El lunes de 16 de junio la compania Emirates era |

protagonista de una espectacular operacion comer-
cial, consistente en la adquisicion de 41 aviones de
Airbus de los modelos A340-500 (2), A340-600 (18) y
A380 (21); Emirates indicd ademas que incorporara a
su flota dos A340-600 y dos A380 de ILFC (Internatio-
nal Lease Finance Corporation). Los A340-600 adqui-
ridos por Emirates son de la versibn HGW (Higher
Gross Weight) de 376.000 kg de peso maximo de
despegue, con lo que la
compafiia se convertia
ademas en cliente lan-
zador de la nueva ver-
sion.

El miércoles 18 de ju-
nio, de manera un tanto
sorpresiva, Airbus y Ko-
rean Air firmaron un
acuerdo segun el cual la
compania aerea adquiri-
ra en firme cinco unida-
des del A380 y estable-
cera opciones por tres
unidades mas.

Y para completar una
presencia brillante en Le
Bourget 2003, el jueves
19 los presidentes de
Airbus y Qatar Airways

TR

% i

prensa donde se anun-
ci6 la firma de un acuer-
do de adquisicion de
aviones en el que se in-
cluyeron dos A321,
ocho A330-200, seis
A330-300 y dos A340-
600, firma que habia si-
do realizada con ante-
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Eliseo en presencia del
presidente Chirac y del
Emir de Qatar, Hamad
Ben Khalifa Al-Thani. Un total de 14 opciones comple-
taron la operacion.

Ciertamente Le Bourget 2003 fue una comparecen-
cia muy positiva en ventas para Airbus, que, en otras
declaraciones hechas por su presidente, al cierre de
la exposicion, supuso la obtencién de encargos por
un valor estimado de 19.800 millones de délares, pro-
cedentes de tres clientes. Lo que es mas importante

de cara al futuro de la empresa, Airbus salié de Le |

rioridad en el Palacio del |

concedian una rueda de |

Bourget con 129 unidades del A380 comprometidas |
por parte de 11 clientes, tres afos antes de su entra- |

da en servicio en nimeros redondos.
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en un vuelo directo desde Seattle, en el que recorric 8 288 km en 9 horas y 25 minutos. Boeing

¢PROMESA CUMPLIDA... O MANDARON LAS
CIRCUNSTANCIAS?

a representacion de Boeing en Le Bourget a nivel
de aeronaves estuvo constituida por el segundo
prototipo 777-346ER y por un BBJ (Boeing Business
Jet), quienes permanecieron en la exhibicién estatica
todo el tiempo. El 777-346ER abandoné por unos dias
el programa de ensayos y realizo su primer vuelo tran-
satlantico para estar presente en Paris, donde aterrizé
el viernes 13 de junio. Dado su estado de prototipo, su
interior estaba ocupado por equipamiento de ensayos
en vuelo, consolas y bidones de agua, estos ultimos
para controlar la posicion del centro de gravedad.
Boeing queddé notoriamente por debajo de Airbus en
cuanto a operaciones comerciales anunciadas en el
salén. Solo una venta de nuevos aviones fue dada a
conocer en los dias de la exposicion: la firma de un
compromiso de compra con Korean Airlines por siete
unidades del 777 y dos del 747-400ER. El acuerdo
entre Emirates y Airbus aporté ademas buenas noti-
cias a la empresa estadounidense, pues Emirates hi-
Zo saber que incorporara a su flota un total de 26 uni-
dades del 777-300ER que procederan de GECAS
(General Electric Capital Aviation Services) e ILFC.
Llegados a este punto, y habida cuenta que dias
después del cierre de Le Bourget 2003 Boeing dio a
conocer sendas ventas de gran importancia a las
compaiiias AirTran Airways y All Nippon Airways, la

pregunta es si Boeing respeté su compromiso decla-
rado en Farnborough 2002 de no utilizar los salones
para realizar «anuncios espectaculares de ventas» o
si obro de tal manera porque las circunstancias asi lo
dictaminaron.

Boeing presentd el 16 de junio en el salon su «Cu-
rrent Market Outlook» con sus previsiones de merca-
do para los proximos cuatro lustros. Este cronista de-
be recordar una vez mas que contempla con escepti-
cismo este tipo de documentos, vengan de donde
vengan, pero es obligatorio dar fe de su existencia y
de los datos que incluyen que, en este caso, se basan
en un crecimiento sostenido del 5,1% en el trafico aé-
reo de pasajeros en el periodo considerado, de mane-
ra que la flota mundial de aeronaves comerciales se
duplicaria y alcanzaria un valor de 34.000 aviones en
2022. Significaria ello, segin Boeing, que unos
18.400 nuevos aviones deberian ser producidos para
hacer frente al crecimiento de la demanda, y a ellos se
unirfan unos 5.900 aviones mas cuya mision seria re-
emplazar a los que se irian retirando del servicio.
Huelga decir gque la distribucion por categorias de ese
mercado de nuevos aviones que presenta el «Current
Market Outlook» justifica plenamente la politica segui-
da por Boeing y deja en precario los movimientos de
la rival Airbus, pues indica que del orden de 5.440 de
€s0S nuevos aviones seria de mediana capacidad y
fuselaje ancho (el mercado en el que se movera el fu-
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El segundo prototipo Boeing 777-346ER aterrizo en Le Bourget en las primeras horas de la mafiana del viernes 13 de junio, llegado
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turo 7E7) y sélo 890 unidades pertenecerian al tamafo
del 747 o superior, es decir, al mercado en cuyo sector
alto se movera el A380.

Aungue la lista oficial de la organizacion de Le Bour-
get 2003 no lo recogia, los visitantes se encontraron
en la exhibicion estatica con un Boeing 747-128 de Air
France perieneciente al Musée de I'Air et de I'Espace.
De modo indirecto sirvio como recordatorio de que Bo-
eing aln no ha cerrado la historia del 747. Ella sigue
abierta y, de hecho Boeing, por boca de Randy Base-
ler, director de marketing de la compania, informé de
gue ante la ausencia de interés por los propuestos
747-400XQLR y 747-800X, ahora se trabaja en una
version alargada del 747-400 que emplearia las tecno-
logias que se estan desarrollando para el 7E7, moto-
res de los que ha-
blaremos un poco
mas adelante in-
cluidos, version
que incluso se es-
té4 presentando a
las companias
aéreas. La deci-
sién acerca del
lanzamiento de
ese nuevo 747 no
se tomara antes
de dos o ftres
anos, y volaria
hacia el final de la
presente década;
su capacidad de
asientos seria del
orden de los 440
pasajeros en configuracion normal y su alcance ascen-
deria a unos 14.800 km.

Boeing

EL 7E7 YA TIENE APODO ADEMAS DE TAMANO

omo sucediera dos anos atras, pero ahora con di-
ferente protagonista, todo el mundo esperaba la
informacion que Boeing pudiera dar acerca de su pro-
yecto 7E7. La expectacion habia subido de nivel cuan-
do dias antes de que el salén abriera sus puertas, y
mencionando declaraciones de dirigentes de Boeing,
en algin medio de la prensa especializada se afirmo
gue las companias japonesas All Nippon Airways y Ja-
pan Airlines serian clientes lanzadores del nuevo
avion, eso si, sin citar fecha de decision al respecto.
Se dijo ademas que las tres companias mas importan-
tes del sector aeroespacial japoneés, Fuji Heavy Indus-
tries, Kawasaki Heavy Industries y Mitsubishi Heavy
Industries, preparaban una propuesta de participacion
conjunta en el programa 7E7, superior en valor a la
participacion del 21% que poseen en el programa 777.
El Boeing 7E7 comparecio en Le Bourget con una
nueva apariencia externa dada a conocer el pasado 5
de mayo sensiblemente menos convencional que la

presentada meses atras, con cambios significativos en
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Boeing dio a conocer durante el salon esta composicion artistica de su proyecto 7E7.

la forma de la proa y las superficies aerodinamicas
que tienen todo el aspecto de estar destinados a dar
una imagen de <«avion del Siglo XXl» ante el publico,
para que no desentone en exceso de la que transmitia
el finado Sonic Cruiser. Si ademas son el reflejo de
nuevos conceptos tecnologicos, es algo que esta por
conocer. Otro golpe de efecto fue el bautismo del 7E7
con el apodo de «Dreamliner» el mismo domingo 15
de junio, elegido tras un concurso en que gracias a In-
ternet participaron del orden de 500.000 votantes de
unos 60 paises. Sin embargo, a efectos de definicion
del avion, la difusa informacién distribuida en Le Bour-
get 2003 no difiric gran cosa en calidad de lo que su-
cedio con el Sonic Cruiser en Le Bourget 2001, aun-
que en esta ocasion la atencion de los medios estuvo
en general lejos de
la expectacion que
este proyecto des-
perté hace dos
anos.

No se dieron fe-
chas cerradas pa-
ra el lanzamiento
comercial del pro-
grama. Segun
Alan Mulally, presi-
dente de Boeing

podria fener lugar

Commercial Air- |
planes, ese hito |

en el primer tri- |
mestre del proxi-

mo afio, pero co- |
mo la fecha objeti- |

vo para la primera entrega a un cliente es el afio 2008,
extendio el plazo al primer semestre de 2004. Para
mayor confusién, algun directivo del programa 7E7
«Dreamliner» dijo ante la prensa que se estan hacien-
do excelentes progresos en la definicion del avion y
afirmé que el objetivo seria ofrecerle oficialmente a fi-
nal de este ano, una vez que se concreten las cosas a
partir de las conversaciones que se estan mantenien-
do con mas de 40 compaiiias aéreas de todo el mun-
do.

El objetivo declarado es desarrollar un avién que
consuma un 20% menos combustible por pasajero
que los aviones actuales, menos ambicioso que lo di-
cho en algun foro precedente por los responsables de
Boeing y ciertamente mas asequible a cinco afos vista
hablando de posibilidades. Se confirmo lo que se ha-
bia anticipado semanas atras: la version basica del
7E7 tendra una configuracion de unos 200 pasajeros
en tres clases -el limite inferior para un avién de fuse-
laje ancho- y de ella saldria en primera instancia una
version de fuselaje alargado para 250 pasajeros, que
llegaria a unos 400 pasajeros en configuracion alta
densidad. El rango de alcances estara entre 13.300 y
14.800 km. Con independencia de la parafernalia que
por razones de prestigio y a la vista de los anteceden-
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«Es el unico avion del orden de los 400 pasajeros y aiin es atrac-
tivo para nuestros clientes, Después de 33 anos de mejoras del
747 ajio tras aio, es un avion rentable» dijo Alan Mulally, para

| justificar la continuacion del estudio de nuevas versiones. Este

747-128 de Air France parecia hacerse eco de sus palabras.
Juan A. Rodriguez Medina

tes busca presentarle como un prodigio de la tecnolo-
gia aeronautica, se confirmé que el Boeing 7E7 es a
efectos practicos una nueva aeronave destinada a re-
emplazar en el plazo de unos cinco anos a los avio-
nes de las familias 757 y 767, asf como a los A300 y
A310 de Airbus.

Boeing ha determinado que la estructura del 7E7
estara constituida de forma mayoritaria por materiales
compuestos, con la fibra de carbono como protagonis-
ta general y el laminado titanio-fibra de carbono como
constituyente clave en el caso concreto del ala. Cier-
tamente los suminisiradores de aleaciones ligeras de-
ben haber quedado desagradablemente sorprendidos
al oir que la decision se ha tomado después de estu-
diar el estado del arte de esas aleaciones y sus ex-
pectativas de futuro, aungue tal parece que «las nue-
vas aleaciones de aluminio podrian ser empleadas en
partes pequenas de la estructura», segun palabras de
Mike Bair, director del programa 7E7. Algunos echa-
mos de menos una cifra porcentual de peso de mate-
riales compuestos con respecto al peso estructural to-
tal, que nunca
puede venir susti-
tuida por adjeti-
vos grandilocuen-
tes: la fecha de
entrada en servi-
cio prevista esta
bastante més
cercana de lo que
parece y la evolu-
cion tecnologica
tiene sus plazos.

El nuevo con-
cepto estructural
-si puede ser apli-

El An-140 sumdé una venta en Le Bourget 2003. Juan A. Rodriguez Medina

CFM International dio a conocer que el motor CFM56 estd ba-
tiendo récords. Juan A. Rodriguez Medina

cado en la practica- permitiria;, ademas del ahorro en
peso, la reduccién del tiempo necesario para el mon-
taje final de los aviones, al manejarse menos piezas
de mayores tamanos, pero esta por ver cual es [a opi-
nion de las companias aéreas ante semejante idea,
que podria complicarles las labores de mantenimiento
y encarecerles de manera sensible el costo de los re-
puestos. Aunque en Boeing se afirma que la reaccion
de las companias ha sido positiva en general, no de-
beria olvidarse que, segln todos los indicios, el por-
centaje de la estructura constituida por materiales
compuestos y el empleo de grandes subconjuntos en
ese tipo de construccion, fue uno de los razonamien-
tos que dejaron fuera de combate al X-32, el prototipo
presentado por Boeing al programa Joint Strike Figh-
ter del Departamento de Defensa estadounidense.
Bien es cierto que se trataba de un avién militar.

En lo que constituira una decision conflictiva si se
lleva hasta sus ultimas consecuencias, Boeing se ha
planteado construir el 7E7 fuera del estado de Was-
hington, en otras palabras, lejos de |la zona de Seattle,
con el objetivo de aprovechar las ventajas economi-
cas y fiscales disponibles en otro u otros estados de la
Unién. Ya no es posible disimular gue Boeing se aleja
a grandes zanca-
das del estado
que la vio nacer.
Y para mayor
abundamiento, el
7E7 puede supo-
ner un cambio de
filosofia con rela-
cion a programas
precedentes, por
ejemplo se po-
dria acudir a
ofrecer participa-
ciones a los sub-
contratistas de
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| cuencias salvo he-

| de los tres grandes

alguna forma a mitad de camino con los esquemas
«risk sharing» de riesgos compartidos.

Si bien el concepto estructural tiene mucho que decir
a la hora de lograr los costos por pasajero que Boeing
maneja para el 7E7, los motores deberian tener el ma-

| yor peso especifico en esa responsabilidad. Boeing
| quiere que su 7E7 responda al concepto de «avion

més eléctrico», consistente en reducir o eliminar los
tradicionales sangrados de aire de alta presion de los
compresores, gue aumentan el consumo especifico
como es logico.
Boeing no se
puede permitir ya
mas reveses des-
pués de los sufridos
con los 747-500/-
600 y Sonic Cruiser,
de modo gue el pro-
grama 7E7 debe
salir adelante con
todas las conse-

catombe. Aunque el
paso de Boeing por
Le Bourget 2003
con el 7E7 «Dre-
amliner» dejo en el
aire dudas similares
a las que en su dia
guedaron tras el
Sonic Cruiser, hay
un hecho muy signi-
ficativo que hace
pensar gue a la ter-
cera llegara la ven-
cida: la locuacidad

guez Medina

fabricantes de mo-
tores a la hora de
hablar de sus pro-
puestas para el
7E7, que estuvo
significativamente ausente o muy escasa cuando era el
Sonic Cruiser el protagonista.

El Boeing 7E7 va a necesitar un motor del orden de
las 60.000-70.000 Ib de empuje (27.216-31.752 kg).
Pratt & Whitney indicé en Le Bourget que su oferta la
va a constituir un motor al que se refirid. como PW-
EXX, cuyo generador de gas sera de nuevo disefo pe-
ro que utilizara turbomaquinas derivadas del conjunto

| de baja presion del PW4000. El razonamiento de Pratt
| & Whitney es que partir de un motor existente y esca- ~

larlo sin mas al nivel de empuje necesario, no conduci-
ria a los resultados en eficiencia que necesita el 7E7.
Aun asi el conjunto de baja presion debera incorporar
multiples cambios e innovaciones, pues Pratt & Whit-
ney esta hablando de una relacion de derivacion del
orden de 10 y de una relacién de compresion total del
orden de 50 en el PW-EXX.

La exhibicion estifica de Bombardier destaco por méritos propios como-es habi-
tual de unos aiios a esta parte en las exposiciones. En primer plano destaca el
Global 5000, que hizo su debut en una exposicion aerondutica. Juan A. Rodri-

Otro de los n‘uevose Bombardier el Laet 40. uau A. Ror_fuez Medina

]

GE Aircraft Engines plante6 un motor bastante '
menos radical en concepto y distinto de Pratt & |
Whitney, pero sin duda porque juega con la ventaja |
de disponer del GE.90. Su oferta para el 7E7 se ba- |
saria en escalar a la baja el generador de gas de |
ese motor en un 30-40% y disponer un conjunto de |
baja presion para una relacion de derivacion que |
podria llegar hasta 11. GE Aircraft Engines asegura
que es posible alcanzar con un motor asi definido
un consumo especifico entre un 13 y un 15% infe-
rior al de los ac-
tuales CF6-80C2/
E1.

Rolls-Royce se
aproxima a las ide-
as de GE Aircraft
Engines: considera
que el Trent 900
puede ser la base
para la planta pro-
pulsora del 7E7.
Como en el caso
anterior, seria esca-
lado a la baja para
conseguir el nivel
de empuje necesa-
rio; la aplicacion de
las tecnologias que
la firma britanica |
esta desarrollando |
dentro de su pro- |
grama Vision 10
pondrian el resto |
para conseguir los |
niveles de consumo |
y aceptabilidad am-
biental que el pro-
grama requiere. Ni
gue decir tiene gue,
como en los casos
de los fabricantes
estadounidenses,
mas elevadas relaciones de derivacion y de compre-
sion total serian necesarias. Rolls-Royce indico que el
programa seria lanzado en su caso en la primavera de
2005.

La situacioén al respecto de los motores del 7E7 pue-
de conducir, en caso de seguir adelante el programa,
a una situacion un tanto singular. ;Decidiria Boeing ir
a un suministrador Unico? ¢ Bajo qué condiciones cada
uno de los fabricantes implicados estaria dispuesto a
gue su motor fuera una simple opcién entre varias con
los riesgos inherentes? En el caso de GE Aircraft Engi-
nes y Rolls-Royce el hecho de partir de motores exis-
tentes ayudaria un tanto en la toma de decisiones, pe-
ro Pratt & Whitney se enfrentaria a una disyuntiva mas
intrincada. Sea como fuere la solucion a las incégnitas
habra de esperar tiempo aun, salvo gue Boeing cam-
bie su calendario.
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| Los cuatro representantes de Dassault en el dmbito de la aviacién civil son visibles en mayor o menor medida en esta panordmica de

la exhibicion estdtica de esa firma francesa. Juan A. Rodriguez Medina

MOTORES CON RECORD

o fue el Boeing 7E7 responsable Unico de que los
tres grandes fabricantes de motores fueran una
| fuente de noticias. Rolls-Royce dio a conocer en el
curso del salén que su motor Trent 900, uno de los
dos disponibles como opcion para el Airbus A380,
acababa de completar un ciclo de ensayos en banco
en las instalaciones de Derby dentro del plan que de-
be conducir a su certificacion en 2004, en el cual al-
canzd 39.917 kg (88.000 Ib) de empuije. El empuje no-
| minal de certificacién de la version inicial Trent 970
que entrara en servicio en 2006 sera de 31.752 kg.
(70.000 Ib), lo gue significa que ya se ha sobrepasado
esa cifra en alrededor de un 26%. Mientras el Trent
900 aportaba tan buenas nuevas, Rolls-Royce y Ame-
rican Airlines celebraban de manera conjunta el pri-
mer millén de horas de vuelo del Trent 800 a bordo de
la flota de Boeing 777 de la compaiia aérea estadou-
nidense, constituida por 44 aviones. Pero sin embargo
la mejor noticia para Rolls-Royce fue la consecucion
| de nuevas ventas por valor de cerca de 2.000 millo-
nes de ddlares en los dias que durd Le Bourget 2003.
GE-P&W Engine Alliance, la «joint venture» rival de
Rolls-Royce a titulo de suministradora de motores pa-
ra el A380 con su GP7200, va por detras de esta ulti-
ma en cuanto a hitos, puesto que no iniciara los ensa-
| yos del motor completo hasta comienzos del afio pro-
ximo. Si citd, no obstante, gue actualmente ruedan en
banco parte de los componentes, uno de ellos es el
«fan» de 2,75 m de diametro a titulo de version a es-

cala del definitivo, cuyo diametro ascendera a 2,95 m.
Por el momento el reparto de ventas enire el Trent
900 y el GP7200 estd mas o menos a partes iguales.
El primero en volar con el A380 sera el motor de
Rolls-Royce, puesto que el GP7200 no se certificara
hasta 2005.

Le Bourget 2003 fue testigo de la celebracion del 20
aniversario de IAE (International Aero Engines), que
como bien es sabido produce los motores de la familia
V2500. Los cuatro socios que forman IAE, Pratt &
Whitney, Rolls-Royce, Japanese Aero Engines Corpo-
ration y MTU mostraron su satisfaccion con tal motivo,
toda vez que tras esos cuatro lustros de existencia,
IAE tiene 80 compafias aéreas clientes en todo el
mundo, sus motores equipan una flota del orden de
los 900 aviones y han sumado mas de 24 millones de
horas de vuelo. Lo que es mas importante aun, la car-
tera de pedidos de IAE acumula por encima de 2.600
motores V2500. ‘

CFM International también tuvo sus motivos para la
satisfaccion en Le Bourget 2003. Un CFM56-3C insta-
lado en un Boeing 737-500 de la compania hingara
Malev habia sumado hasta los dias del salon 40.000
horas y alrededor de 17.000 ciclos sin haber necesita-
do ser desmontado. Ello le ha supuesto a tan excep-
cional motor el alcanzar un récord dentro de su cate-
goria. Ahi no acabd todo, porque se dijo también que
un CFM56-2A montado en un Boeing E-6 destacado
en la Base Tinker (Oklahoma City) habia sobrepasado
las 15.000 horas de vuelo en operacion militar sin des-
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montaje, y otros siete motores mas del mismo tipo te-
nian ya en su haber 14.000 horas cada uno en idénti-
cas condiciones.

PRESENCIAS IMPORTANTES Y AUSENCIAS
DESTACABLES

a presencia fisica de aeronaves civiles de la ex
Union Sovietica en el salén se limité a los ucrania-
nos Antonov An-74TK-200 y An-140, el primero todo
un veterano de Le Bourget y este (ltimo visto por pri-
mera vez en la exposicion parisina. Es curioso que se
llevara un An-74TK-200 e incluso se presentara en
vuelo, existiendo el An-74TK-300, mas modermno y diri-
gido al mercado regional, que de hecho ya comparecio
en la edicion precedente del Salén.
En cuanto al An-140, hay que congratularse de que
el lamentable accidente sufrido por un avion de ese ti-
po en Iran el pasado 23 de diciembre no haya tenido

| EI lpeque&o Grob G-140TP sufrio la rotura de la pata de proa
del tren de aterrizaje durante su exhibicion en vuelo del 18 de
Junio. Juan A. Rodriguez Medina

en apariencia consecuencias desfavorables para el
programa. Tanto es asi que en el curso de Le Bourget
2003 se concreto la venta de cinco unidades a la com-
parfiia Air Libya por un valor aproximado de 45 millo-
nes de ddlares. Hasta los dias del salon se habian en-
tregado dos unidades a Air Odessa, dos a Aeromost
Kharkov Airlines (uno de ellos destruido en el acciden-
te de diciembre y el otro presente en el salon) y uno a
Motorsich Airlines. El mayor problema del An-140 pa-
rece residir en la baja cadencia de produccion alcan-
zada hasta ahora, de hecho la prevision es que de la
cadena de montaje salgan en 2003 tan soélo seis uni-
dades acabadas y otras cuatro que, desmontadas, se-
ran remitidas a Iran para su montaje final en HESA. La
duda es si esa baja cadencia se debe a limitaciones
de |la cadena o a la falta de expectativas de venta.,

Dos noticias procedentes de Rusia y Ucrania desta-
caron por encima de las demés y tienen como prota-

" 17 que se entregaran a la compaiiia regional britanica

gonistas al An-148 y al Russian Regional Jet (RRJ). El
reactor regional Antonov An-148, avion de ala alta de
75-90 pasajeros derivado de los An-72/74 y del cual
existen tres prototipos en diferentes estados de pro-
duccion, tiene ahora fijado su primer vuelo para los ini-
cios del proximo afio y su entrada en servicio para fi-
nales de 2005 6 comienzos de 2006. El RRJ, que es
un programa donde por razones comerciales la partici-
pacion occidental tendra un peso relevante, vio en Le
Bourget 2003 a la firma Sukhoi moviendo los hilos pa-
ra conseguir gue mas companias rusas de renombre
colaboren, en concreto se habla de afadir a Tupolev y
a Beriev en una lista donde también figuran desde el
principio llyushin y Yakovleyv, sin olvidar a Boeing. Aun- |
que al dia de hoy parece una cifra de un optimismo |
desmesurado, lo cierto es que los participantes asegu- |
ran que la internacionalizacion del RRJ permitira con- |
seguir alrededor del 60% del mercado occidental para |
una familia de aviones que cubriria entre los 60 y los
95 aviones de capacidad.

Existié cierta polémica acerca de hasta donde las in-
fluencias politicas fueron responsables, pero la reali-
dad practica fue que tres companias estadounidenses,
significadas en el terreno de las aeronaves civiles e
historicamente fieles a los salones aeronauticos, no
estuvieron en Le Bourget 2003: se tratd de Textron,
Cessna y Gulfstream. Esas ausencias redundaron en
beneficio del protagonismo de Bombardier, otra habi-
tual de las exposiciones aeronauticas, que situd en Le
Bourget una exhibicion donde figuraron los Challenger
300, Challenger 604, CRJ900, Global 5000, Lear 40 y
Dash 8 Q400.

Nuevos en el lugar, y exhibidos por vez primera en
ultramar, fueron el Global 5000 -una version acortada
del Global Express- y el Learjet 40, el primero lanzado
en febrero de 2002 y el segundo en Farnborough
2002. Visto por vez primera en Le Bourget, pero tam-
bién ya exhibido en otros foros, el Challenger 300,
anunciado oficialmente en la edicion de 1999, mostro
como credenciales los certificados canadiense y esta-
dounidense gue habian sido concedidos dias antes,
en concreto el 30 de mayo y el 4 de junio respectiva-
mente. El largo vuelo hasta Paris del Global 5000, ac-
tualmente en proceso de certificacion, fue aprovecha- |
do para realizar mediciones de consumo de combusti-
ble; no se intentd batir ningtin récord, pero se cruzo el
Atlantico a Mach 0,85y 43.000 pies de altura.

El turbohélice Dash 8 Q400 presente en la exhibi-
cion estatica de Bombardier era el tercero del total de

de tarifas econdmicas FlyBE, cuya recepcién por parte
de ésta figuraba prevista para el 27 de julio, lo que sig-
nifica que, concluido Le Bourget 2003, retorné a Cana-
da para concluir sus vuelos de aceptacion.

ATR presenté un ATR72-500 cuya presencia en el
salon a cierta distancia del Dash 8 Q400 recordé que
la empresa canadiense y la europea se estan prepa-
rando para luchar por un interesante contrato, mas im-
portante aun habida cuenta de las circunstancias por |
i
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las que atraviesa el mercado de los turbohélices regio-
nales. Se frata de la sustitucion de la flota de vetera-
nos aviones Dash 8 de la compafiia australiana Qan-
tas, que habia emitido dias antes del inicio del salén
una RFP (Request For Proposals) para obtener las
pertinentes ofertas. La decision del «concurso» se
anuncia temprana, pues el objetivo de Qantas es em-
pezar a recibir los nuevos aviones a primeros de
2004.

Embraer, fiel a la tradicion, comparecio con una im-
portante operacion comercial bajo el brazo anunciada
el 10 de junio. Se trataba de la venta de un centenar
de Embraer 190 con entregas previstas a partir de
2011, a la que acompanan 100 opciones mas, cuya
protagonista es la compafia estadounidense JetBlue,
gue ha ejercido el papel de cliente lanzador. La firma
brasilefia puso en la Bourget 2003 sendos ejemplares
del Embraer 145 Legacy y del Embraer 170, y en inte-
resante coincidencia con la fecha de inauguracion del
salén, el 14 de junio, realizd su primer vuelo en Séao
José dos Campos el prototipo Embraer 175. Pero no
todo fueron luces, también hubo alguna sombra, pues
Embraer se vio obligada a reconocer que la certifica-
cion del propio Embraer 170, un programa gue avan-
za con cierto retraso, va a sufrir una nueva demora,
esta vez de tres meses, debido a problemas surgidos
con el «software» de su avionica.

En la extensa exhibicion estatica de Dassault la re-
presentacion civil estaba constituida por los trirreacto-
res Falcon 50, 50EX y Falcon 900EX y por el birreac-
tor Falcon 2000. Pero la noticia estaba en la zona de
«stands», donde el nuevo Falcon 7X era el protago-
nista. Se indicé gque la definicion del nuevo miembro

| Las helicopteros civiles estuvieron muy presentes en la exhibicion de

Euocopter. En la imagen el EC-155B1 Dauphin. Juan A. Ro-

de la familia Falcon quedd «congelada», como se
suele decir en el argot aeronautico, el 6 de mayo, de
manera que el inicio de la construccion del prototipo
se anunciaba para un futuro muy cercano. Dassault
dice que el Falcon 7X sera un «hotel volante de cinco
estrellas», capaz de recorrer 10.500 km en menos de
13 horas.

Raytheon Aircraft habia lanzado en mayo el Hawker
400XP, llamado a reemplazar al Beechjet 400A en la
gama de aviones de negocios de la compafia. En Le
Bourget 20083 dio alguin dato mas del nuevo modelo
que, con respecto a este dltimo, presenta un peso ma-
ximo de despegue superior en 2.000 |b (907 kg) y
otras mejoras.

No es mucho mas lo que cabe mencionar de Le
Bourget 2003 en el terreno civil. Es de justicia citar
que, como suele ser habitual en los Gltimos tiempos,
los helicopteros civiles estuvieron muy bien represen-
tados en el vistoso despliegue de Eurocopter. Tam-
bién se debe afadir que el incidente de vuelo de este
afio estuvo a cargo del aleman Grob G-140TP, cuya
unidad de proa del tren de aterrizaje se rompid en la
exhibicion del miércoles 18 de junio alrededor de las
15:30, cuando su piloto Uli Schell intent6 el aterrizaje
con elevada pendiente y lo hizo sobre |a pata afecta-
da. El incidente se saldé con una hora de cierre de la
pista 03/21 hasta que el avion fue retirado de ella. Pe-
ro si algo destacé por encima de todo en Le Bourget
2003, que ademas lo fue no por su peso como noticia
sino por sus repercusiones en el futuro a corto plazo,
es el mensaje de optimismo que los dos grandes de la
aviacion civil transmitieron y que da titulo a esta rese-
fa: lo peor ha quedado atras. =
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La industria aeroespacial
se da cita de nuevo para
presentar sus ultimos productos

JuLio CREGO LOURIDO

Comandante Ingeniero Aeronautico

cercanias de Paris, ha servido de punto de en-

cuentro entre las industrias mundiales mas signi-
ficativas en el negocio de la aviacion y sus principales
clientes, tanto gobiernos como lineas aéreas.

Aungue presentes en la feria, donde tenian un “cha-
let” propio, las grandes companias americanas, entre
las que destacariamos Boeing, Lockheed Martin y
Northrop Grumman, han sido las grandes ausentes de
la exposicion, reduciendose el pabell6n americano a
suministradores de equipos, en muchos casos de se-
gunda fila, con intereses y compromisos en el merca-
do europeo. La reciente confrontacion entre Estados
Unidos y Francia con respecto a la guerra de Irak fue
con toda seguridad una de las razones importantes de
esta ausencia, que privo a la Feria de la espectaculari-
dad que arrastran siempre los dltimos productos en
desarrollo por estas companias.

La Feria a pesar de todo ha mantenido el nivel de
otras ediciones, convirtiéndose mas que nunca en re-
flejo de la tecnologia y las nuevas ideas, alrededor de
las cuales, en este momento, se mueve la industria
europea del sector aeronautico.

u na vez mas el aeropuerto de Le Bourget, en las
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Es importante resaltar que aungue los protagonistas
indiscutibles de la exposicién son las aeronaves, tanto
aviones como helicopteros, y a ellos esta dedicada la
exhibicion aérea; el peso de los suministradores de
equipos aeronauticos, como motores, armamento y
sobre todo aquellos relacionados con equipos electro-
nicos, sensores electro-Opticos, integracion de siste-
mas y sistemas de gestion de informacion, crece de
una edicion a otra.

Le Bourget es un escaparate donde se exhiben los
altimos productos y tendencias en cuanto a tecnologi-
as y conceptos para el futuro, y al mismo tiempo se da
publicidad a los grandes contratos y a la formacion de
NuUevos consorcios, pero realmente hoy en dia nadie
va a la Feria a buscar la aeronave o el sistema de ar-
mas gue necesita para cubrir sus requerimientos; esto
se realiza mediante un complejo proceso de meses de
duracioén durante el cual se pide informacion a las em- |
presas constructoras. El resultado es que la informa- |
cion técnica y operativa que se ofrece en los diferentes
pabellones de la exposicion por parte de las distintas
compafias es muy reducida y se pone el énfasis en la
espectacularidad de videos y maquetas.

El Eurofighter
en carrera de despegue.




ElC-27] Spartan en un
expectacular despegue iniciando
su exhibicion aérea.

1T
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El enfoque de los suministradores especializados
en diferentes equipos o componentes de avion es,
desde mi punto de vista diferente, vienen a vender, a
hacer un primer contacto con el cliente y no reparan
en suministrar informacioén de caracteristicas y tecno-
logias.

LOS AVIONES DE COMBATE

Eurofighter Typhoon
Ante la falta de material americano la estrella de los
aviones de caza ha sido el Eurofighter Typhoon,
cuya fecha de entrada en servicio en las Fuerzas Aé-
reas de los paises miembros de la Agencia NETMA
(Alemania, Iltalia, Reino Unido y Espafa) estaba pre-
vista para el 30 de junio, un nuevo retraso se cierne
sobre el programa aunque esta vez se espera que
sea minimo.

La primera fase de produccion, denominada “Tran-
che 1” comprende 148 aviones. La produccion de
hasta 620 aviones esta cubierta por un contrato mar-
co, pero la realidad
es que hay dificul-
tades por parte de
las naciones en los
requerimientos que
debe cumplir el
“Tranche 2", esti-
mandose que an-
tes de final de afno
se cierren las nego-
ciaciones. La ame-
naza de reduccion
de aviones que ha
surgido del Reino
Unido, debido a
restricciones presu-

Foto: J. Medina

El Rafale‘ rodando por la pista.

Foto: J. Medina

puestarias, pone en peligro el futuro del “Tranche 3”.

El consorcio industrial Eurofighter, formado por
EADS, BAE Systems y Alenia, espera firmar un con-
trato con el Gobierno austriaco para la compra de 18
aviones y una opcion de seis mas, con la primera en-
trega en el 2008. Grecia tiene un cierto compromiso
de compra de 60 aviones, mas 30 opciones y otras
naciones interesadas son Singapur, Arabia Saudi y
Suiza. El Ministerio de Defensa noruego ha firmado
también un acuerdo que involucra a su industria en fu-
turos desarrollos del sistema de armas. La estimacion
de numero de aviones que se espera exportar en los
proximos quince anos es de unos 400,

JAS 39C Gripen

Los dltimos contratos del Gripen con Sudafrica y
Hungria, a anadir al ya existente con Suecia, su con-
tratista nacional, han devuelto el optimismo al fabri-
cante, a pesar de la decision de Polonia de optar por
el F-16 y de Austria por el Typhoon, aungue esta ulti-
ma no ha dado por cerrada la competicion. Se estan
estudiando posibili-
dades en otros mer-
cados como el Ex-
tremo Oriente y la
India, pero las gran-
des expectativas es-
tan puestas en la fu-
tura competicion por
el avion de combate
para la Fuerza Aé-
rea brasilefna que,
aunque parada en
este momento, se
espera comience de
nuevo a finales de
2003.
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| las perspectivas de ventas en el futu-

El ritmo de desarrollo del Gripen estd marcado por el
compromiso con Hungria de declarar la completa ope-
ratividad del sistema de armas en el 2007, habiendo
entrado en servicio en el 2006. El completo desarrollo
del sistema ha comenzado en febrero con el vuelo de
prueba de un avion equipado con el “pod” optrénico y
designador laser Zeiss, y pilones de armas compati-
bles Nato suministrados por la empresa sudafricana
Denel. El Gripen esta introduciendo un sistema rapido
de integracion de nuevas armas demandadas por los
diferentes clientes; dentro del sistema de control de
vuelo siete grupos de caracteristicas aerodinamicas di-
ferentes estan siendo identificados y validados. Cada
uno de estos grupos recogera una combinacion espe-
cifica de pesos a través de los pilones de armas del
avion.

Rafale

Indiscutiblemente no podia faltar en
Le Bourget una referencia al Gitimo
producto de Dassault en aviones de
combate, el Rafale, que entrd en servi-
cio en la Fuerza Aeronaval francesa el
pasado afio. La compahia mantiene

ro, aungue admite una perdida de po-
tenciales clientes al aparecer el JSF.
Dassault tiene confianza en el Rafale
como alternativa viable al JSF en base
a que en la actualidad este Ultimo es
un papel y que la fecha real de entra-
da en servicio se estima entre 2012 y
2014. La idea de la compariia es utili-
zar este periodo de diez afos para
continuar desarrollando mejoras en el
avion, y muchas de las tecnologias
que hoy hacen atractivo al JSF seran

J. Medina

2 = 5 Ll = A Bl
incorporadas también en el Rafale, de TP400-D6, motor seleccionado para el Airbus A400M.

manera que el producto a ofertar sea
finalmente competitivo.
Dassault considera en este momento tener cierta

| ventaja con respecto al Typhoon en lo que se refiere a

capacidades aire-tierra lo que le haria mas atractivo
para este tipo de requerimientos cara a la exportacion.

La version monoplaza de la Fuerza Aérea francesa
realizé su primer vuelo el 16 de abril y el desarrollo de
la fase final de la configuracion F2 de la Fuerza Aérea
permitira capacidades multimision.

| TRANSPORTE MILITAR

Airbus A400M

entro del transporte militar destaca el espacio de-

dicado por EADS en su area de exposicion al Air-
bus A400M, cuyo programa de desarrollo acaba de
lanzarse a finales del mes de mayo después de haber-
se firmado un contrato de desarrollo y produccion de
180 aviones con la OCCAR; actuando ésta en nombre
de los gobiernos de Francia, Alemania, Espana, Reino

Unido, Turquia, Bélgica y Luxemburgo. Airbus Military
SL con sede en Espana y responsable del disefo y
produccion del avion es un consorcio industrial forma-
do por BAE Systems, Airbus, EADS CASA, TAl y Fla-
bel, donde la participacion espafola a traves de Airbus
Espana y EADS CASA roza el quince por ciento. La
cadena de montaje y el centro de entregas se estable-
ceran en el aeropuerto de San Pablo en Sevilla en
unas nuevas instalaciones gue se van a construir para
este fin, suponiendo la mayor inversion en el sector
aeronautico de los ultimos afos.

El A400M debe subsanar una de las carencias mili- |
tares que actualmente tiene la Union Europea: El des-
pliegue de hombres y material a puntos conflictivos del
planeta, teniendo gue recurrir habitualmente a la ayu-

da de los Estados Unidos. Por eso el avion de trans-
porte europeo puede convertirse en un instrumento
esencial de la Fuerza de Reaccion Rapida Europea,
cuyo objetivo sera intervenir en misiones de pacifica-
cion y de estabilizacion.

Las perspectivas de exportacion del avion son bas-
tante optimistas estimandose en unas 500 el nimero
de unidades vendidas a lo largo de su ciclo de vida.

C-27J Spartan

Alenia Aeronautica ha presentado en Le Bourget su
nuevo transporte militar de tipo medio C-27J Spartan
construido en consorcio con Lockheed . El consorcio
denominado Lockheed Martin Alenia Tactical Transport
System tiene una orden de compra de 17 aviones para
la Fuerza Aérea italiana y otra de 12 para la griega

CN-235/C-295 .
La familia de aviones de transporte medio de EADS
CASA es una buena alternativa a elegir en este sector
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| ta negociando y que puede
| significar doce unidades

como lo demuestra la ven-
ta inicial de dos aviones
CN-235 al Gobierno ameri-
cano bajo el programa De-
epwater que podria incre-
mentarse hasta 36 unida-
des en el futuro. Otro éxito
comercial ha sido el haber
ganado el concurso de
Brasil cuyo contrato se es-

Foto: J. Medina

del C-295 vendidas.

AVIONES DE ENTRENAMIENTO

e estima que en los proximos veinticinco anos ha-

bra un requerimiento de alrededor de 2.500 avio-
nes entre entrenadores de altas prestaciones y cazas
ligeros de bajas caracteristicas y bajo coste. Europa
es uno de los mercados donde existe este requeri-
miento a cubrir en diez afnos, debido a la edad de los
actuales entrenadores y a la evolucion de las cabinas
en los modernos cazas donde todo se ha digitalizado.
Esta situacion se ha reflejado en la exposicion donde
se han presentado las alternativas que las diferentes
companfias presentan para cubrir las necesidades que
estan surgiendo.

Mako

La solucion presentada por EADS para satisfacer la
futura demanda es el concepto de familia desarrollada
a través del Mako, cubriendo los requerimientos de
entrenador y caza ligero a partir de un diseno y desa-
rrollo comun.

El Mako es un reactor con un solo motor equipado
con postquemador y un sistema digital “fly by wire”;
tiene un disefio transénico con capacidad supersonica
y se completa con una avionica avanzada en la que
se pueden integrar un sistema de ECM y un radar de
tecnologia punta.

Sus caracteristicas principales son una velocidad de
1,56 mach, un peso maximo al despegue de 13.000
Kg, una altura maxima de 15.000 m y una carga de
pago de 4.500 Kg.

Yakovlev-130, programa reavivado junto al caza Su-30.

[Foto: J. Medina

T50 Golden Eagle

Korean Aerospace In-
dustries (KAl) actuando co-
mo contratista principal y
Lockheed Martin como
subcontratista estan desa-
rrollando un entrenador su-
personico avanzado que
tendra la maniobrabilidad,
autonomia y sistemas tec-
nolégicamente avanzados
necesarios para entrenar a
futuros pilotos en el vuelo
con cazas de la genera-
cién actual y futura como el F-16, F-15, F-22 y F-35;
asi como para actuar también como avion de combate
ligero para muchas Fuerzas Aéreas.

Lockheed Martin esta suministrando experiencia en
todos los aspectos del programa y es responsable de
desarrollar los sistemas de avionica, los sistemas de
control de vuelo y las alas. Las dos companias estan
cooperando en la introduccion en el mercado interna-
cional del avion.

El programa de desarrollo empezd en 1997 y conti-
nuara hasta el 2005. La autorizacion para la produc-
cion inicial esta prevista para finales del 2003 y las pri-
meras entregas en el 2005.

Aermacchi M-346

La Industria ltaliana presenta este avion como entre-
nador europeo para las nuevas generaciones de avio-
nes de caza. El vuelo inicial del primer prototipo es es-
perado para noviembre de este ano, el segundo proto-
tipo estara en la primera mitad de 2004 y el tercero un
afno mas tarde. El programa de vuelos cubrira unos
700 durante un periodo de 37 meses, alcanzandose
una capacidad operacional inicial (IOC) a finales del
2005, mientras que la capacidad completa (FOC) se
espera a principios de 2007.

Aunqgue claramente muestra una linea de disefio si-
milar al ruso Yak-130, fruto de la cooperacion entre
ambas companias durante los afios 1996-99, el pri-
mer prototipo al menos es una tonelada mas ligero y
dispone de una potencia mayor gracias a los dos tur-
bofan Honeywell F124. El avion tendra una velocidad

El Hawk es la opcion de B ara entrenador de la RAF.
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| selaje central y de-

maxima de 0.92 mach y una velocidad de giro sosteni-
da de 14,2 grados/seg.

Yakovilev-130

El programa del entrenador Yakovlev 130 ha sido re-
avivado y el avién esta siendo promocionado junto con
el caza multimision Sukhoi Su-30 como un paquete
conjunto para la exportacion. El primer avién de pro-
duccién ha sido exhibido en Le Bourget después de
haber concluido su fabricacion y se espera que las
pruebas en vuelo comiencen en el 2004; difiere de los
prototipos en algunas modificaciones aerodinamicas y
sobre todo en el motor, ya que ha sido sustituido el
DV-2, inicialmente instalado, por el ruso-ucraniano Al-
222-25.

MIG AT
Las caracteristicas del MIG AT satisfacen los reque-
rimientos de los entrenadores modernos como alta re-

| lacion empuje-peso, avionica digital, y sistema de con-

trol de vuelo “fly by wire”. El entrenador es una coope-
racion entre el potencial cientifico-técnico de la
corporacion aeronautica rusa MIG, el Grupo Snecma y
la compania Thales Avionics.

El Mig AT dispone de una versién de entrenamiento
y otra de combate ligero con capacidad para la instala-
cion de armas guiadas y no guiadas.

La velocidad maxima del entrenador es de 850

| Km/h, su peso maximo al despegue son 8.150 Kg y su
| altitud maxima 14.000 metros.

El Hawk 128
BAE esta desarrollando con presupuesto propio el
Hawk 128 para conseguir los requerimientos de la
RAF para un entrenador avanzado y formaria parte de
una solucion global de entrenamiento donde se ofrece-
rian 11.000 horas anuales ampliables a 16.000 si se
reemplazan los actuales Hawk. La compafiia ha identi-
ficado la necesidad de 31 aviones para la primera op-
cion y 45 para la
segunda.

El avién es en
muchos aspectos
un nuevo avion,
con un ala y un fu-

lantero modifica-
dos conservando
solo el 10% de
elementos comu-
nes con la version
existente. Aunque
carece de veloci-
dad supersoénica y
de las caracteristi-
cas de aceleracion
de los nuevos ca-
zas, posee una
cabina digital mo-

@
=
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derna, asi como un computador de mision comercial

que facilita las actualizaciones de software. No dispo-
ne de radar y guerra electronica, pero tiene una serie
de emuladores que permitiran al alumno aprender a
operar y explotar dichos sistemas.

HELICOPTEROS

El Tiger

| Tiger de Eurocopter ha sido uno de los atractivos

de la exposicion estatica, y en el caso espanol, la
aparicion en un periodico nacional de la probable deci-
sion del Ministerio de Defensa de la compra de 24 uni-
dades en una configuracion multimision a desarrollar
conjuntamente con Francia al comienzo de la Feria ha-
cia que adquiriera un significado especial.

Después de haber ganado el concurso del Ministerio
de Defensa australiano y las grandes perspectivas que
tiene para convertirse en el nuevo helicoptero de ata-
gue del Ejército de Tierra espariol el Tiger se presenta
como un duro competidor del Apache a nivel de expor-
tacion.

NHS0

El consorcio NHI Industries, fabricante del NHS0, for-
mado por la compafias Augusta 32%, Eurocopter
62,5% y Stork Fokker 5,5%, tiene una cartera de 305
pedidos en firme y 72 opciones. El NH90 contempla
dos versiones:

La version terrestre que esta disenada para las mi-
siones de transporte de tropas, SAR de combate,
transporte de cargas externas y vuelos bajo condicio-
nes especiales.

La versiéon naval gue consigue el requerimiento de
operar desde un buque de guerra, y sus petfiles de mi-
sion son esencialmente la guerra antisubmarina, la
guerra antisuperficie y SAR.

El objetivo comercial a corto plazo es el programa
MHP canadiense (Maritime Helicopter Programme)
que comprende la
compra de 28 uni-
dades del deno-
minado NH90-C
siendo el contra-
tista principal
Lockheed Martin
Canada y como
subcontratistas
NHI Industries y
Thales Systems
Canada.

MOTORES
a novedad de
do la presentacién

del recientemente
seleccionado mo-
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El Eagle 1 de EADS tiene capacidad operativa todo tiempo y dispone de un sistema antihielo.

tor para el Airbus A400M, denominado TP400-D6,
gue sera desarrollado por el consorcio Europrop for-
mado por ITP (21%), MTU (22%), Rolls Royce (25%)
y Snecma Moteurs (32%).

Las caracteristicas del motor son una temperatura
de ciclo moderada, 1500°K lo cual alarga su ciclo de
vida; disenio modular que facilita el mantenimiento;
cumplir la dltimas normas en materia de emisiones y
ruido; y una unidad de control digital, con funcion inter-
na de localizacion y aislamiento de averias.

Es un motor con tres ejes, una potencia maxima de
salida que sobrepasa los 11.000 hp y una velocidad
maxima de la helice de 840 rpm

Los requerimientos en cuanto a tareas de manteni-
miento reducen considerablemente los tiempos de in-
tervencion. Cualquier accesorio sera desmontado en
menos de quince minutos, la caja de engranajes po-
dra ser sustituida en linea de vuelo, el minimo interva-
lo de mantenimiento sera consistente con el del avién
(500 horas), el tiempo de sustitucion del motor cuatro
horas por tres personas, y la primera inspeccion de
larga duracion a las 8.000 horas.

LOS UAVY

Los vehiculos no tripulados UAV (Unmanned Air-
craft Vehicle) han inundado la exposicion. Todas las
empresas han ofrecido sus ultimos productos para re-
conocimiento, vigilancia, guerra electronica, e incluso
han empezado a aparecer modelos para combate, in-
corporando cada una de estas plataformas diferentes
sensores y paguetes de transmision de datos y con-
trol. Es de destacar en este aspecto los desarrollos y
nuevos conceptos gue estan apareciendo en Europa
sobre todo en el segmento de media altitud/gran auto-

nomia (MALE) y el de los UAV tacticos de corto y me-
dio alcance. Las areas de gran altitud/gran autonomia
(HALE) y del despegue vertical ( VTOL) estan domi-
nados por las empresas americanas y, aunque se vis-
lumbra una dura competencia en el futuro, esta situa-
cién no cambiara en al menos unos anos.

Bell Helicopter, subcontratista del programa Deep-
water tiene programado entregar su primer Eagle Eye
con capacidad de despegue vettical en el 2006.

Las Fuerzas Armadas alemanas quieren aumentar
su inventario de UAV, pero con la filosofia de que su
coste debe ser mantenido bajo control, esto significa
utilizar la misma plataforma para diferentes tipos de
misiones. El sistema mejor posicionado para cumplir
los requerimientos (KZO) podria ser el STN Atlas
Elekironik Brevel que se estima entre en servicio en el
2004.

Alenia ha desvelado un demostrador de tecnologia
para un UCAV de combate con un peso maximo al
despegue de 1.000 Kg y una carga de pago de 300
Kg. Su velocidad maxima es de mach 0.74 y su velo-
cidad de crucero de mach 0.6, su techo operacional
es de 33.000 pies. La primera fase de desarrollé don-
de también participa Galileo Avionica y otras compafii-
as italianas, que incluye las primeras pruebas en vue-
lo y el desarrollo de cargas de pago a ser integradas
en modulos intercambiables, finalizara el proximo afio.

La industria israeli domina con la americana el mer-
cado de los UAV y presenta un serie de UAV mas pe-
guenos con nuevos paquetes de sensores. La compa-
fiia Elbit ha presentado dos nuevos modelos: un UAV
en forma de ala volante denominado Seagull con una
autonomia de seis horas y una carga de pago de 12
Ib, que puede llevar instalada una camara infrarroja o
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de color; y otro denominado Skylark con dos horas de
autonomia, que puede ser lanzado a mano, con misio-
nes de reconocimiento.

El Eagle 1 de EADS ha sido la estrella europea en
este campo tiene capacidad operativa todo tiempo y
dispone de un sistema antihielo. Su envergadura es
de 17 metros y su peso maximo al despegue de
1.100 Kg, con capacidad para llevar una carga de
pago de 225 Kg. Tiene una autonomia de 24 horas
en la configuracion de carga Gtil maxima con dos
horas de reserva; a 800 Km de su punto de despe-
gue es capaz de asegurar un tiempo real de vigilan-
cia de quince horas en modo continuo volando a
6.000 m de altitud.

EL PABELLON ESPANOL

a representacion de la Industria Espanola en Le
Bourget ha sido discreta pero importante. Frente a

' las grandes companias nacionales tradicionales del sec-

tor como EADS CASA, ITP o INDRA estan apareciendo
empresas de tamafno medio tecnologicamente muy es-
pecializadas y competitivas que constituyen el futuro a la
hora de ampliar la oferta nacional de productos aeronau-
ticos. Una muestra de las mismas es la siguiente:

- Gamesa Aeronautica, cuya actividad abarca desde

Fotos: J. Medina

el disefio conceptual hasta el desarrollo y produccién
de estructuras aeronauticas.

- GMV SA suministra ingenieria, desarrollo de soft-
ware e integracion de sistemas en los mercados ae-
rospacial y de defensa

- El Grupo MASA (Mecanizaciones Aeronauticas
SA), conjunto de empresas capaces de fabricar con-
juntos completos de estructura aeronautica.

- El grupo Tecnobit constituido en el afio 2000 me-

diante la integracion de las empresas Tecnobit SA, El- |

co Sistemas SA y Sidocor Sl. Sus lineas de negocio
mas importantes son los sistemas de avidnica y elec-
tro-opticos, simuladores y sistemas de informacion,
mando y control.

- El Grupo M Torres se dedica al diseho, fabricacion e
instalacion de maquinas herramienta especiales para la
fabricacion de componentes aeronauticos, asi como de
utillajes y sistemas de ensamblajes de los mismos

- Servicios y Proyectos Avanzados (SPA), su divi-
sion de aeronautica esta enfocada a equipos de sopor-
te en tierra a todos los niveles de mantenimiento.

- CESA (Companiia Espafiola de Sistemas Aeronau-
ticos). Realiza actividades de disefio, fabricacion y so-
porte de sistemas electromecanicos de avion, como
tren de aterrizaje, mandos de vuelo, hidraulico, com-
bustible y neumatico. -
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Exhibicion aérea

Querer no es poder

JOsE TEROL
Comandante de Aviacion
Fotografias del Autor

: de la edicion de este afo

~— B exhibicid

p0r las ausencias, tanto rusas como nortea-
mericanas. El intentar componer un programa dig-
no donde no figuren los cazas rusos de ultima ge-

neracién, o donde no aparezcan algunas “figuras

estelares” norteamericanas es una tarea casi

posible para cualquier organizador, y en ‘el caso

de los franceses esta circunstancia ha sido un

‘aviones ligeros. El resultado
_aceptable, aunque sin novedad alguna que desta-

El EF-2000 italiano
espera corto de pista mientras toma tierra el Gripen
tras su exhibicion en vuelo.

d obstaculo insalvable. Asi las cosas, duranté'las
del Salon de Le Bourget ha estado marcada— tres horas diarias que duraba la exhibicion en vue-

lo se pudieron obséfvar grandes contrastes, don-
de los cazas.se intercalaban entre aviones de
transporte de pasajeros, y €s su vez entre
fue una exhibicion

car pues todo lo visto en Paris era repeticion de
otros certamenes anteriores.
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El sfempre.espectacula-r vuelo lento del Airbus 340

La primera actuacion importante en la exhibicién
fue la de los helicopteros de Eurocopter, quienes
gozaban del privilegio de disponer de mas de 18 mi-
nutos dentro del programa. En su exhibicion combi-
nada aparecieron el Super Puma, el Colibri, un Ga-
zelle; un veteranisimo Allouette 1, y las dos “estre-
llas” actuales de la casa, el NH-90 y el Tigre. El
primero llegd a ejecutar un medio tonel con inver-
sion, lo que no deja de sorprender en un helicoptero
de su tamafo, mientras que el segundo ofrecid una
completa tabla acrobatica més propia de un caza
que de un avién de ala rotatoria donde hubo toneles
completos, hojas de trébol, velocidades cero a la
vertical con salida “hacia atras”, y los ya corrientes

Rafae fance's rodando hacia la pista.

loopings completos, y todo ello
ejecutado en un minimo espa-
cio. Airbus presentod sus peque-
fios A-318 o el A-319 y su gran
A-340-600 simultaneamente. El
mayor de ellos volvio a impre-
sionar con su espectacular tre-
pada tras el despegue y su ya
conocido vuelo lento, si bien en
este modelo alargado dio la im-
presion de que se ejecutaba |
‘con un-angulo de ataque infe- |
‘rior al de otras versiones mas
cortas.

CAZAS

| programa de los cazas se

abria con el Rafale, un mo-
delo biplaza totalmente “limpio”
de configuracion, y que en el
programa oficial se anunciaba
como de la version naval, si
bien su corta pata de tren de morro hacia sospechar
gue se tratara de la version basada en tierra. El ca-
za francés comenzaba su exhibicion con un absur-
do giro de 360° ... en el suelo ante el publico, y en el
despegue ejecutaba un tonel a derechas (en contra
de lo que seria de esperar). Destaco especialmente
una original y dificil entrada en el vuelo lento por to-
nel de maximos G’'s, mientras que la salida de ese
mismo vuelo lento era por looping, lo que demostra-
ba claramente el exceso de potencia disponible.

El Gripen sueco, aunque comercializado por brita-
nicos, preparaba diariamente dos aviones para la |
exhibicion en vuelo, ambos con pilones, lo que de-
nota ciertas dudas a la hora de confiar en la fiabili-
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Mirage 2000
del Ejército del Aire
Srancés |

Trepada fras
el despegue
3 del A-340-600
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dad del avion exhibidor. Este avion mo-
nomotor dispone obviamente de un
menor empuje frente a bimotores como
el Rafale y el EF-2000, y de hecho su
despegue era muy tendido (a lo que
contribuia el hecho de despegar con el
viento en cola) y la totalidad de la exhi-
bicion estuvo basada en la alta veloci-
dad, evitando los altos angulos de ata-
que y ampliando excesivamente los ra-
dios de viraje.

El prototipo DA-7 del EF-2000 estuvo
pilotado alternativamente por los dos
pilotos italianos actualmente dentro del
programa de ensayos. La carrera de
despegue sorprendia por su brevedad
-y tras ella el avidon ejecutaba un looping
completo. La exhibicion fue muy “apre-
tada”, manteniendo una velocidad muy
bajay un alto angulo de atague en todo
momento. Destacé un final por looping
tras el viraje de maximo rendimiento, y
sorprendio el que no ejecutara un casi
obligatorio vuelo lento.

El Mirage-2000 es todo un veterano
de las exhibiciones aéreas, y en esta
ocasion un avion y un piloto de L’Ar-
meé del Air ejecutaron una exhibicién
donde se exprimian las posibilidades
del avion, Lo que mas destacé en su
exhibicion fue la brusquedad en las
maniobras, con virajes puntuales inutil-
mente sobrados de G’s, rectificaciones
violentisimas, y abundancia de G’s ne-
gativos.

Fap I walraar  —

Antonov 140 y 74 durante la puesta en marcha antes de la exhibicion en vuelo.
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| Xavier de Lapparent a los mandos de su Sukhoi-26.

OTROS AVIONES

Los italianos no escatimaron medios a la hora de
presentar su conocido C-27J Spartan, intentan-
do demostrar que han recuperado el retraso que
han llevado hasta hora en el desarrollo del progra-
ma frente a su encarnizado rival el EADS-CASA-
295, La exhibicion del avion italo-americano (asi se
presentaba en Paris) comenzaba con una trepada
tras el despegue y tras ella una serie de numerosos
ochos lentos a muy baja velocidad donde los angu-
| los de picado eran de unos 70° y los de alabeo de
90° ... 0 mas.

Ademas de los aviones citados hubo otros “acto-
res de reparto”, como el nuevo birreactor regional
brasilefio EMB-170 (del que se fabrican ciertas par-
tes en Espafia), o el biturbohélice Antonov-140 y su
hermano el birreactor con motores sobre los planos
Antonov-74. Entre los aviones ligeros estuvieron
volando el bien conocido en Espafna Yakolev-52, y
el Grob G-140 TP de cuatro plazas. Como Unico re-
presentante de los entrenadores con motor de re-
accion se encontraba el checo L-159, el cual no
acaba de despegar a nivel comercial.

LA ESTRELLA

Hemos dejado para el final la exhibicion que
inesperadamente se convirtié'en la estrella
principal del certamen parisino: el Sukhoi-26 del
equipo acrobatico Breitling pilotado por el ex-cam-
pedn del mundo francés Xavier de Lapparent. La
exhibicion del piloto francés rayaba lo inverosimil
con maniobras como velocidades cero a la vertical
pero ejecutando simultaneamente toneles, un
“abracadabra” (viraje de 360° simultaneo en los tres
ejes del avion, algo asi como un tonel en el que la
cola pasa por delante del avién), o un medio loo-
ping por fuera haciendo toneles. Hay que sefalar

que a la propia habilidad del piloto se deben anadir |

las excepcionales caracteristicas de su montura:
casi 400 caballos de potencia para unos 800 kgs de
peso, limites estructurales de +12 Gs y -8 Gs, y un
régimen de alabeo de jj 400°/sg !!. Sin miedo a ca-
er en la exageracion, podemos afirmar que esta ex-
hibiciéon es una de las mas espectaculares que ac-
tualmente pueden observarse, y que tendremos el
privilegio de ver en Espana el 21 de septiembre en
Barcelona. ]

DOSSIER
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iguiendo la ténica generalizada de las ultimas

ediciones, el Salon Aeronautico de Le Bourget ha

presentado pocas novedades relativas a arma-
mento aéreo. El enfrentamiento politico a causa de la
| guerra en lIrak entre los Estados Unidos y un nutrido
| grupo de paises encabezados por Francia y Alema-
nia, ha provocado el aislamiento relativo de las princi-
pales industrias armamentisticas norteamericanas. Si
bien y finalmente, estuvieron presentes las de mas
nombradia, su tardia decision para participar en la ex-
posicion las relego a un extremo de la feria en donde
el protagonismo pasé a manos de las grandes com-
panias europeas, con la acostumbrada excepcion de
la representacion israeli.

Como no hay mal que por bien no venga, diferentes
armas y soluciones tecnolégicas han sido extensa-
mente evaluadas durante el conflicto iraqui, proporcio-
nando una inestimable fuente de datos para reorientar
los esfuerzos de gobiernos e industrias en materia de
armamento.

Los sistemas o programas objeto de este articulo
son expuestos simplemente como muestra de las ten-

Armamento aéreo

dencias actuales sin que se pretenda realizar una ex-
haustiva evaluacion de sus caracteristicas ni reflejar
las preferencias del Ejército del Aire.

GENERALIDADES

La industria de armamento, al igual que otros secto-
res de la economia de produccion, viene sufriendo
cada vez mas el fenomeno de la globalizacion. Esto
hace que cada vez sean mas numerosas las ocasio-

nes en que se entremezclan los intereses para la co- |

mercializacion de determinados productos. De esta
forma, se pueden ver programas en el mercado que
teniendo una gran similitud e incluso el mismo con-
cepto operativo, rivalizan fuertemente entre si, pero si
se observa con detenimiento la base del tejido indus-
trial que los compone, se llega a la conclusion de que
una gran parte de los actores comparte el elenco. Por
eso, el autor de este articulo, todavia suefia con tener

una copia de la diapositiva que explica las conexiones |

del entramado mundo industrial, pero existen razones
fundadas para creer que aunque estuviese disponible,

Fato: J. Medina
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seria necesario un procedimiento de actualizacion
con petiodicidad semanal.

Por otra parte, con la finalizacion del conflicto Ira-
qui, y tras analizar la experiencia operativa que de él
se extrae, la mayoria de las naciones europeas si-
guen, Una vez mas y para no quedarse atras, la nor-
malizacion creada por el gigante americano e impul-
sada en el caso de de la OTAN por los compromisos
adquiridos en la cumbre de Praga (PCCs).

El objetivo es intentar disponer de una panoplia su-
ficiente de armamento, cada vez mas preciso, versatil
e interoperable, proporcionando una gran seguridad
en su empleo. Desgraciadamente, cuestiones de pri-
mera indole como la independencia operativa que
proporcionan sistemas como el GPS quedan aun en
entredicho. Mieniras tanto, esperemos un desarrollo
sin demoras y una pronta entrada en servicio de al-
ternativas equivalentes como el Galileo.

ARMAMENTO AIRE-AIRE

Misiles de Medio Alcance
E n esta nueva edicion de Le Bourget, se comprobd
una vez mas, que los misiles semiactivos parecen
definitivamente relegados a la historia. La dependen-
cia que originan al avion lanzador para mantener el
eco radar del blanco hasta el impacto, hace gque este
concepto operativo se haya introducido bien dentro
de los margenes de |la obsolescencia.

Los misiles activos, sin embargo, realizan un guia-
do auténomo a partir de un cierto punto de su trayec-
toria y tras haber recibido los datos necesarios del
blanco por parte de la plataforma lanzadora. Si a ello
se le anade la posibilidad de realizar disparos multi-
ples sobre blancos diferentes, se obtiene la flexibili-
dad operativa necesaria que hace de este tipo de ar-
mamento el denominador comun de las mas moder-
nas fuerzas aéreas.

Dentro de los programas de misiles aire-aire de
medio alcance sigue destacando el METEOR, misil
de guia activa radar de empuje ramjet de combustible
solido producido por el consorcio europeo MBDA
(Matra BAe Dynamics), que tiene como objetivo pro-
porcionar el armamento principal a los sistemas de
armas EF-2000, Rafale y JAS 39 Gripen, aunque
también cumplira los requisitos de ofras naciones eu-
ropeas. Este programa recibié un importante impulso
hacia delante tras la firma del contrato para el desa-
rrollo y produccion el 23 de diciembre de 2002, que
entro en vigor el 2 de enero de 2003 y que contempla
su desarrollo durante 92 meses.

Para la integracion del misil en las diferentes plata-
formas, MBDA tiene contratos paralelos con Eurofigh-
ter GMBH, FMV Suecia y la DGA francesa. En este
contrato participan en diferentes porcentajes Alema-
nia, Espana, Francia, ltalia, Reino Unido y Suecia y la
gestion del programa se realizard en la DPA (Defen-
ce Procurement Agency) del Reino Unido bajo la di-
reccion de una Oficina Internacional del Programa

Una de las opciones europeas, el ASRAAM.

703

DOSSIER



DOSSIER

La quinta versién del misil israeli “Python” dispone de una ex-
celente resistencia a las contramedidas.

(IPTO), formada por un Equipo de Proyecto Integrado
“IPT” (Integrated Project Team), que se caracteriza
por estar compuesto no por representantes de las na-
ciones sino por especialistas en las diferentes areas.

Espafna participa a traves del area de 14D con un
10% de la financiacion y al igual gque el resto de las
naciones, con la excepcion del Reino Unido, no ha
optado de momento por las opciones de produccion,
aunque segun el contrato podra hacerlo en funcién de
la evolucion del programa hasta el hito satisfactorio
del segundo disparo guiado. En ese momento, el con-
trato se modificara en funcién de los requisitos nacio-
nales y se habra de optar por un soporte logistico de-
terminado, que a fecha de hoy, s6lo el Reino Unido lo
ha contratado con una serie de requerimientos, lo su-
ficientemente flexibles, como para que el resto de las
naciones se puedan sumar a €l con ciertas ventajas
econémicas gue estan en la actualidad en proceso de
negociacion.

Por parte norteamericana y en el stand de Raythe-
on se pudo contemplar una maqueta a escala natural
del misil AMRAAM, denominado AIM-120C-5, que ya
lleva cierto tiempo en el mercado y que se ha modifi-
cado para su transporte en bodega interna y empleo
mediante el lanzador vertical especial LAU-142 AVEL
(AMRAAM Vertical Eject Launcher) en el avion F-22.
A esta versién del misil se le han introducido notables
mejoras en las ECCM, se le ha reducido la enverga-

dura de las superficies de control, se le ha dotado de

un motor cohete mas pequeno, pero con mayor em- |
puje, para obtener una mayor velocidad y alcance, y |

el espacio liberado se ha empleado en una mayor

carga explosiva con una envolvente de fragmentacion |

optimizada.
La empresa israeli Rafael expuso el misil BVR (Be-

yond Visual Range) de guia activa por radar DERBY |
que fue mostrado por primera vez en la anterior edi- |

cion del salon. Este misil todo tiempo y aspecto, de
gran maniobrabilidad, desarrollado como evolucion
del Python-4 tiene una capacidad ECCM reprograma-
ble y dos modos de disparo principales: con blocaje
después del lanzamiento LOAL (Lock On After
Launch) para maximizar su capacidad de derribo a
distancia, lo que a juicio del autor implica serias consi-
deraciones en relacion al riesgo de fratricidio, y el de
blocaje previo al lanzamiento LOBL (Lock On Before
Launch), utilizado para interceptaciones a muy corta
distancia.

Por parte francesa no hubo novedades en lo que
respecta al misil MICA que actualmente se emplea en
el Mirage 2000-5 y que también sera la base del ar-
mamento aire-aire del Rafale. En el salon se resalto la
versatilidad de la cabeza buscadora mediante el em-
pleo de diferentes posibilidades (IR o RF).

Misiles de Guia IR |

La generacion actual de misiles de corto alcance
con sensor IR sigue evolucionando para optimizar la
envolvente de alcance y |la capacidad angular de la
cabeza buscadora “seeker” dentro del concepto deno-
minado “High Off Boresight” (HOB).

Esta capacidad, permite un grado de libertad de
movimiento alrededor de 90° muy superior al modelo
tradicional, el cual requeria primariamente |la manio-
bra del avion lanzador para entrar en la envolvente de
disparo. Hoy dia, con este tipo de armamento, el pilo-
to ejerce un control de todo el sector frontal pudiendo
obtener en el enfrentamiento el blocaje del blanco en
casi cualguier posicion relativa. Esto se realiza me-
diante la utilizacion de dispositivos de designacion,
normalmente asociados al casco del piloto HMCS
(Helmet Mounted Cueing System).

A esta revolucion de la arena visual ha contribuido el |
aumento de la sensibilidad de los detectores del tipo |

“Staring Array” gue mediante diferentes téenicas de ba-

rrido 0 muestreo solo necesitan detectar el contraste tér- |

mico del objetivo en relacion a lo que les rodea, mejo-
rando asi su capacidad IRCCM (Infra Red Counter
Counter Measures) y haciendo practicamente inefecti-
vas las bengalas tradicionales. De igual forma, el desa-
rrollo experimentado por la tecnologia de empuje vecto-
rial y los motores, junto con los sistemas de guia y con-
trol, han permitido que la envolvente de utilizacion del
misil no desmerezca la evolucion de los sensores.

De entre lo ofrecido en el Salén de Le Bourget po-
demos destacar las dos opciones europeas principa-
les conocidas, el AIM-132 ASRAAM de MBDA vy el
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IRIS-T! fabricado por un
consorcio internacional li-
derado por la empresa
alemana BGT. Ambos son
los exponentes de dos
tendencias opuestas so-
bre el concepto HOB. La
primera optimiza el alcan-
ce y la velocidad en detri-
mento de la maniobrabili-
dad y la segunda se incli-
na por lo contrario. Es
significativa la dura pugna
comercial que continua-
mente mantienen ambos
programas para conseguir clientes adicionales y
afianzarse en el mercado internacional.

También estuvo presente la opcion de los EE.UU.,
el misil AIM-9X, Ultima version del omnipresente “Si-
dewinder”, que presenta una gran similitud con el con-
cepto operativo del ASRAAM. Este misil ha comenza-
do su produccién a pegueha escala en un programa
conjunto de la Fuerza Aérea y la Marina norteameri-
cana con liderazgo de ésta Ultima y preve una adquisi-
cion de algo mas de 10.000 unidades. Con el nuevo
motor cohete MK-36, un seeker del tipo “Focal Plane
Array” (FPA) y su asociacion al sistema de designa-
cién asociado al casco “Joint Helmet Mounted Cueing
System” (JHMCS), el AIM-9X pretende reconquistar la

'El IRIS-T cuenta con un proyecto de version superficie-
aire con un alcance comparable al Hawk denominado IRIS-
TSkt

LIZARD-4, opcion israeli a la Enhanced Paveway.

supremacia en el combate
a corta distancia.

Otra de las opciones ex-
puestas que se puede
destacar en el campo de
los misiles IR de corto al-
cance es la nueva version
de misil israeli “Python” de
la empresa Rafael, en su
guinta version. Aunque
comparte y mantiene la
misma aerodinamica, mo-
tor cohete, cabeza de
guerra y espoleta de pro-
ximidad que el Python 4,
la version 5 se caracteriza por tener una capacidad
de lanzamiento esférica con capacidad LOAL, ser ca-
paz de obtener una alta probabilidad de derribo, tanto
a muy corta distancia como en escenarios BVR (Be-
yond Visual Range) y disponer de una excelente re-
sistencia a las contramedidas. Con un nuevo sensor
que trabaja en doble banda, un computador de arqui-
tectura avanzada y unos nuevos algoritmos de con-
trol, Rafael afirma que es capaz de adquirir objetivos
de pequeno tamano y escasa firma infrarroja con un
fondo adverso y en presencia de nubes.

ARMAMENTO AIRE-SUPERFICIE

Armamento Guiado de Precision
as soluciones de este tipo de armamento presen-
tadas en Le Bourget estuvieron notablemente res-
paldadas por los buenos resultados obtenidos en el
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| a la completa familia
- JDAM (Joint Direct Attack

conflicto iraqui de marzo-abril. Es muy significativo el
hecho de que las operaciones estuviesen practica-
mente dominadas por el empleo masivo de armamen-
to guiado de precision (PGM). Téngase en cuenta que
se calcula que el 90% del armamento empleado en
los primeros cuatro dias de combate fue de tipo PGM
y que para el 3 de abril habian sido lanzadas sobre te-
rritorio iraqui aproximadamente 10.000 PGMs.

De entre los tipos de PGM expuestas en la muestra,
cabe citar en primer lugar

Munition) de kits de guiado
INS/GPS que son facil-
mente acoplables a cuer-
pos, convencionales o pe-
netradores, de las series
de bombas MK. Solo des-
tacar que las versiones
asociadas a los cuerpos
de menor tamafo (MK-82)
contintian su desarrollo
para su implementacion
en flota a corto plazo.

Sobre Irak la familia
JDAM ha demostrado su
gran precision, a pesar de
la utilizaciéon de perturba-
dores de la senal GPS de
fabricacion rusa. En la ac-
tualidad se realiza un gran
esfuerzo de investigacion
y desarrollo para propor-
cionar una capacidad efec-
tiva antiperturbacion. El
objetivo de Boeing es, que
para el afio 2005, las se-
ries de produccion incor-
poren mejoras en este
sentido, como una antena
GPS direccional compati-
ble con el Médulo Selecti-
vo de Disponibilidad Anti-
Spoof (SAASM), y todo ello con un incremento de
coste unitario inferior a los 10.000 ddlares.

Pero en relacion a la JDAM, no es oro todo lo que
reluce, pues a la problematica de la perturbacion del
GPS, se le une la incertidumbre operativa creada por
la dependencia politica del gobierno de los EE.UU.
Esto hace que en el mercado surjan con fuerza opcio-
nes de PGMs gque muestran una mayor flexibilidad de
empleo.

Entre ellas cabe destacar a la Enhanced Paveway I
y lll de Raytheon, que incorporan el guiado INS/GPS
a una bomba de guiado laser tradicional. Esta PGM
proporciona una precision auténtica (laser) en el caso
de buenas condiciones meteoroldgicas y ambientales,
y una relativa (GPS)* en condiciones meteorologicas
adversas. Sin embargo el guiado GPS estara siempre

El SPICE puede contar con un “data link” para proporcionar
evaluacion de dafios en combate.

criptacion del sistema americano y del grado de preci-
sién con que se determinen las coordenadas del blan-
co “Target Location Error” (TLE). En la actualidad mu-
chos paises han mostrado interés por esta PGM pero
la RAF es la unica fuerza aérea que tiene integrada
esta municion en sus Tornado GR4 y Harrier GRS,
habiéndola empleado en Irak con resultados satisfac-
torios.

También se pudo ver la
opcion israeli equivalente
a la Enhanced Paveway
fabricada por ELBIT, deno-
minada LIZARD-4 consis-
tente en un kit de guiado
GPS adaptable a una
bomba laser de la familia
LIZARD y con “interface”
MIL-STD-1760.

El SPICE (Smart Precise
Impact & Cost-Effective)
israeli es otro ejemplo de
intento de desmarcarse de
la dependencia GPS ame-
ricana. Consiste en un kit

derivado de los conocidos
“Popeye” y “Have Nap”
‘que proporciona un alcan-
ce “stand-off” de unas 40
NM desde 42.000 pies.
Esta dotado de navega-
cion intermedia INS/GPS y
ademas dispone de un
sensor electro-optico
(I2R/CCD)® que es capaz
de guiarse hacia el emisor
de una sefal electronica o
bien hacia un objetivo de-
terminado por medio de al-
goritmos de reconocimien-
to automatico (ATR). Hay
que senalar gue opcional-
mente puede contar con un “data link” para proporcio-
nar evaluacion de dafios de combate (BDA).

Francia continGia con el desarrollo de su propia fa- |

milia de armamento aire-superficie modular denomi-
nado AASM, producido por SAGEM, en el que se
combinan diferentes secciones de guiado, cuerpos de
bomba de la familia MK y elementos de cola. Al igual
que los israelies, para minimizar la dependencia del
sistema GPS estan desarrollando varias posibilidades
de guia: INS/GPS con sensor IR (2007) o con laser,
guia por TV y data link (2009+) o INS/GPS y radar de
onda milimétrica (en fase conceptual). Otra de las ca-

2Con posibilidad de almacenar hasta ocho objetivos dife-
rentes.
*CCD: Coupled Charge Device.

en funcién de la disponibilidad de los cédigos de en-

de guiado para MK-83/84 |
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AASM, armamento aire-superficie de origen francés.

racteristicas importantes de esta familia de PGMs es
la incorporacion de un motor cohete que proporciona
un mayor alecance y flexibilidad de empleo.

El AGM-154 JSOW (Joint Stand Off Weapon) pro-
ducido por Raytheon es otro buen ejemplo de familia
modular de PGM planeadoras sin propulsién con un
peso total que varia entre 1030-1043 Ibs. segun ver-
sion. La JSOW integra submunicion BLU-97 ¢ BLU-
108 “Sensor Fuzed Weapon” para negacion de area
y efecto antipersonal. Existen tres variantes: AGM-
154A dotada de BLU-97, AGM-154B con BLU-108
(Sensor Fuzed Weapon) y la AGM-154C con una ca-
beza penetradora “BROACH” de 500 Ibs. que ha de-
mostrado penetraciones de hasta 1,5 mts. de cemen-
to. Las dos primeras versiones se guian Unicamente
por INS/GPS mientras que la ultima version dispone
también de un sensor I2R para la fase terminal de
guiado. Los alcances que anuncia el fabricante varian
desde 12 NM a baja cota hasta 70 NM desde alta co-
ta, aunque se tiene prevista una version propulsada
con un alcance superior a 150 NM.

MSOV, arma planeadora lanzada desde
de unos 100 km.

¢l aire, con un alcance

Otras opciones conocidas que también se dejaron
ver en el Salon de Paris fueron el israeli MSOV (Mo-
dular Stand Off Vehicle) manufacturado por IMI (Isra-
el Military Industries) o arma planeadora modular lan-
zada desde aire. De los 1075 Kg. de peso total, 675
Kg/0.36 m® corresponden a la cabeza de guerra que
puede estar compuesta por una gran variedad de
submuniciones. El arma puede ser preprogramada
en tierra 0 en vuelo a través del Bus del avion. Dota-
do de un sistema de navegacion INS/GPS, que le
confiere la caracteristica de “launch and leave”, es
apto para tiempo meteorologico adverso y dispone de
capacidad de seleccionar la direccion de ataque al
objetivo. Su alcance es de unos 100 km.

Misiles Stand Off

No hubo muchas novedades en esta area en la que
seguimos observando el desarrollo e implantacion de
varias opciones ya conocidas. En primer lugar la fa-
milia de misiles TAURUS, cooperacion entre
DASA/LFK y Celsius/Bofors que dio lugar a Taurus

Estd previsto que el TAURUS s imegre en“el EF-2000, Torna-
do y JAS 39 Gripen.
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El STORM SHADOW/SCALP-EG, ha sido probado con éxito
en Irak recientemente.

Systems. Con alcances maximos declarados que va-
rian entre mas de 350 km. y 150 km., y un peso maxi-
mo de 1400 kg., su sistema de navegacion utiliza la
mejor solucion de navegacion que proporcionan con-
juntamente un INS/GPS, un sensor I2R y un
TERNAV* y en la fase terminal realiza un reconoci-
miento automatico del objetivo (ATR) por imagen IR.
En la actualidad y después de efectuar algunos ensa-
yos con éxito en poligonos de Suecia y Sudéafrica el
misil contintia su fase de desarrollo. Inicialmente esta
prevista su integracion en el EF2000, Tornado y JAS
39 Gripen.

Francia y el Reino Unido a los que posteriormente
se les unio ltalia y luego Grecia, contindan con la im-
plantacion del maximo competidor del TAURUS, un
mismo misil stand-off con dos denominaciones dife-

| rentes: STORM SHADOW (UK) y SCALP-EG (FR).

La novedad mas destacable es la utilizacion real y
exitosa de este arma por parte de la RAF en el con-

“Terrain Navigation: compara la elevacion del terre-
no de la posicion actual con la almacenada en una
base de datos DTED (Data Terrain Elevation Databa-
se) para verificar la precision de la navegacion del

[ INS/GPS.

*Desarrollado por Bayern y alimentado por una
mezcla rica en combustible proporcionada por un ge-
nerador de gas que utiliza el aire comprimido que se
3n|tra_p;|)r las cuatro toberas de admision del cuerpo

el misil.

flicto de Irak con el lanzamiento de 27 misiles sobre |

diferentes blancos de alto valor o protegidos.

Con un peso de unos 1300 kg. su inercial es conti-
nuamente actualizado por la informacion proporciona-
da por el sistema de navegacion que realiza una com-
paracion digital de su posicion con una base de datos
del terreno vy si esté disponible, ademés, por la senal
GPS. El sistema es muy similar al TAURUS, incluso
en la fase terminal, en la que por medio de un sensor
pasivo infrarrojo se realiza un reconocimiento automa-
tico del blanco mediante comparacion de la escena
actual con la gue lleva memorizada a través del siste-
ma de planeamiento de mision. Las plataformas que
tienen prevista la integracion y el empleo del misil son
el Tornado, EF2000, Rafale y Mirage 2000-5.

Cabe también destacar en este apartado, el progre-
so del misil norteamericano JASSM (Joint Air to Surfa-
ce Stand off Missile) y que este afio ya ha logrado el
contrato de la US Navy para su integracion en el
avion F-18E/F. Este misil se basa también en un sis-
tema inercial con GPS embebido que va especial-
mente protegido contra la perturbacion del GPS me-
diante una nueva antena direccional y contra el enga-

fio por el nuevo modulo SAASM, ya mencionado |

anteriormente. Para la fase terminal emplea un sen-
sor de imagen infrarroja con algoritmos de reconoci-
miento automatico del objetivo.

Por ultimo, sefalar la opcion expuesta en el pabe-
lIén israeli DELILAH, que es un misil stand-off ligero
desarrollado por IMI (Israel Military Industries) y que
con tan solo 185 Kg., anuncia un alcance de 250 Km.
pudiendo cargar una gran variedad de municiones de-
bido a su concepto modular. Hay que destacar que se
puede lanzar desde aviones, plataformas terrestres e
incluso helicopteros y una caracteristica que lo hace
unico es que el misil puede orbitar un cierto tiempo
para localizar objetivos de alto valor. Su sistema de
navegacion es auténomo a lo largo de una ruta pre-
planeada en combinacion con un sistema inercial y
GPS. Va impulsado por un motor BS175 de 200 Ibs.

de empuje capaz de hacerlo volar a 30.000 pies y 0.9

de mach.

Misiles antirradiacion

Ademas del programa internacional que realizan '
Alemania, Italia y EE.UU. para actualizar el HARM a |

la version AGM-88D Block VI con la incorporacion de
un sistema integrado de navegacion INS/GPS solo
merece la pena destacar el proyecto aleman ARMI-
GER como misil antirradiacion de futura generacion
fabricado por BGT. Este desarrollo incorporara entre
otras tecnologias: un sensor dual RF/IFR para propor-
cionar maxima proteccion en ambiente de contrame-
didas, un sistema de redes neuronales con capacidad
de autoaprendizaje asociado a un piloto automatico y
un motor cohete de tipo ramijet® que le permitira alcan-
zar velocidades superiores a Mach 3 guiandose hacia
la amenaza aunque ésta haya cesado la emision. El
fabricante anuncia un CEP de alrededor de 1 metro.
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El DELILAH puede lanzarse desde aviones, plataformas terrestres e incluso desde helicipteros.

CONCLUSIONES

La busgueda de la precision en el empleo de arma-
mento aire-superficie se ha convertido en el crite-
rio principal de la concepcion y desarrollo de los nue-
vos tipos de PGMs. Cada vez mas hay que tener en
cuenta unos dafios colaterales no deseados y la se-
guridad de destruir Unicamente aquello que se pre-
tende. En este mismo sentido la inclusion de siste-
mas de “data link” integrados en la propia arma es
otra de las tendencias que parecen imponerse pues
posibilitan una evaluacion de dafios en tiempo real.
Gran cantidad de naciones, pequefias o medianas
potencias, comienzan a tener requisitos operativos
para lograr la destruccion de objetivos con precision
incluso desde muy lar-
ga distancia y en condi-
ciones meteorologicas
adversas. Aungue el ar-
mamento es relativa-
mente asequible, el ‘tar-
geting” de esos objeti-
vos protegidos o de
gran valor estratégico
no es tarea facil, pues
la reduccion del TLE y
- sus sistemas de plane-
amiento de mision re-
quieren importantes in-

Versiones y una gran or-  ARMIGER, misil antirradiacién de futura generacion.

ganizacion de inteligencia y comunicaciones capaz
de funcionar en cualquier punto del planeta. No diga-
mos ya de la eliminacion de blancos con un alto gra-
do de movilidad que sigue siendo una de las asigna-
turas pendientes.

La busqueda de una independencia operativa en el
uso de PGMs empieza a ser un hecho manifiesto en-
tre gran parte de las naciones europeas, pero a efec-
tos practicos muy pocas son las que se lo pueden
permitir. Si no se atinan esfuerzos en beneficio mutuo
y se eliminan los complejos nacionales, el distancia-
miento tecnolégico y la dependencia politica y militar
de los EE.UU. continuara manteniéndose.

- Mientras tanto el armamento aire-aire sigue evolucio-
nando hacia una necesaria integracion en la compleji-
dad de las redes de infor-
F 3 ‘ macién. Aungue la ame-
- T : naza aérea esta cada
- vez mas diluida el em-
== o : pleo de los nuevos misi-
les requiere un perfecto
sistema de identificacion
y un control exhaustivo
de disparos. Con la ca-
pacidad LOAL implemen-
tada, el riesgo del fratrici-
dio es algo cada vez mas
inherente y todavia no se
le ha encontrado una so-
lucién definitiva. =

DOSSIER
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Anecdotario visual

Jost TEROL
Comandante de Aviacion
Fotografias del Autor

T odo certamen aerondutico permite descubrir curiosidades que diferencian una edicion de las anteriores,
¥ eso ocurre por muchas que sean las ocasiones a las que se haya acudido. Le Bourget 2003 no ha sido una
excepcion, y han bastado unas pocas jornadas de observacion para que con la aynda de la camara fotografica
queden reflejadas en el siguiente articulo algunas de las anécdotas y detalles que han sorprendido al visitante.

Uniendo un minicoche a un motor trase-
ro de hélice y a un parapente se obtiene
como resultado el anorado coche volador,
por otra parte mil veces inventado.

A la entrada de Le Bourget se encuentra la Este oficial de alta graduacidn recibe ex-

estatua en recuerdo de Charles Lindberg, plicaciones del personal de EADS sentado
ya que en este aerodromo tomo tierra en su en ... la magueta del MAKO.
eélebre cruce del Atlantico Norte.

Paraddjica sorpresa para los esparioles en Pa-
ris: este avion se Spresentaba en el stand de
EADS como el CASA-WILGA 104M y la razon
de ello estaba en los acuerdos entre CASA y la
polaca PZL para la venta de C-295. A este
avion ligero de observacion y remolgque de vele-
ros se le habia dw??"}flﬁam la ocasion de un

a
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RELIQUIAS DEL PASADO
E I hecho de que el aeropuerto de Le Bourget sea sede permanente del Museo francés del Aire y del Espacio, facilité
el que se pudieran ver algunos aviones legendarios, si bien algunos daban la impresion de jugar un papel “de relle-
no” en la exposicién. Asi estuvieron presentes el siempre majestuoso Concorde, una Fortaleza Volante con un vehiculo
de la época a su sombra, un reluciente Fouga Magister, un olvidado Mirage-4000, ]a coleccién Breitling de cazas de la I
Guerra Mundial, y un Jumbo que uno se encontraba casi por casualidad (ver fotograffa). Por otra parte, y con motivo de
| los 100 afios de la Aviacién, se pudieron observar diversos aviones de las primeras épocas, incluyendo entre ellos una ré-
plica del Flyer de los hermanos Wright.
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UNA MANO DE PINTURA ‘

I cambio de imagen de algunos aviones mediante una nueva decoracién intentaba inttilmente paliar la falta de nove-
dades reales. La omnipresente maqueta del EF-2000 se habfa pintado de color plata para la ocasién, el B-777 lucia
en el fuselaje un mapamundi con sus alcances si bien su aparicién en Paris se consideraba “su canto del cisne™ ante el
anuncio del nuevo B-7x7, Airbus coloco lemas publicitarios en su 318 y en el 340-600, otros fabricantes llegaron a pin-
tar su avién en exposicién en un original color perla, el pequefio Lion llevaba un espectacular motivo alusivo a su nom-
bre en el fuselaje que conjuntaba perfectamente con su indiscreta tapiceria, y EADS-CASA no escatimé banderas (;de

clientes?) en la puerta de su CN-235 Persuader de la exhibicidn estdtica.

O EER 10U 5125 WE FAVE /T,
connacaannnaafs/ o 4000 80 ,
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Con el fin de amortizar las inversiones hasta se ofrecian pods Le Bourget tiene una elevada frascendencia en los medios de
externos para carga de pago en veleros y motoveleros. comunicacion. En la foto se observa a un famoso comentarista
de la CNN grabando su comentario en el limitado y apartado
= stand de las Fuerzas Armadas estadounidenses, como no podia
=Ht El martes hubo ser de otro modo.
. una formenta '
torrencial con
vientos
huracanados que
hizo temer que
algiin avion de la
4 exposicion estdtica
pasara
involuntariamente
| a formar parte de
la exhibicion en
vuelo. Tras la
formenta el
recinto se
_ convirtio en una
pequeiia Venecia.

El mundo de los
ultraligeros
avanza a pasos
agigantados y ya
se ofrecian en
Paris algunos
modelos con
motor de reaccion.

El colmo de la “cosmética” estuvo representado por este conocido por
todos Yakolev-130 que en el Salon se presento como el entrenador
avanzado italiano Aermacchi-346, sin referencia alguna a su origen
TUso.

“EMBAJADA” ESPANOLA

L a representacion del Ejército
del Aire en Le Bourget
estuvo presidida en esta ocasioén por
el General Mosquera, quien casi
estrenaba su reciente nuevo cargo
como Segundo Jefe del Estado
Mayor del Aire. El traslado del
grupo a Parfs tuvo una vertiente
comercial pues se empled un C-295
del Ala 35 de Getafe que durante el
certamen fue visitado por algunas
delegaciones extranjeras, y de esta
forma compensar la fuerte
presencia de su competidor natural

i el C-27J Spartan.

o

NAOASCIE DR
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UAVS
os aviones no tripulados continiian su incesante
desarrollo, y asi se pudieron ver desde un avién
bimotor israeli, un prototipo a reaccién italiano con una
bella estampa, y el Global Hawk y el Fire Scout
norteamericanos pero gue paradéjicamente en esta ocasion
se presentaban dentro de un curioso consorcio formado por
EADS, Northorp Grumman, Thales, y Galileo Avionica
para competir en el programa de vigilancia aérea del
terreno de la OTAN. Otra sorprendente aparicién fue la de
un pequefio modelo monomotor en el stand del INTA junto
al veterano SIVA.

UNIFORMIDAD

En ocasiones, como en el caso del certamen parisino, se puede comprobar que frecuentemente en la “vida civil” 1a uni-
formidad impuesta ticitamente es incluso mds estricta que en las Fuerzas Armadas.
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CURIOSO ARMAMENTO
L os fabricantes suelen exponer en las presentaciones estdticas unas generosas panoplias de armamento que por norma
suelen pecar de optimistas y que estdn plagadas de maquetas de madera, pero en esta ocasién lo que lamaba la
atencion en Paris es que dentro de una misma panoplia se hacian coincidir misiles analogos pero de distintos fabricantes.

[ ﬂ!“i‘ﬁ{»\_

Este confortable cockpit no corresponde a un Ferrari, sino a una En Paris pudo verse hasta material ““de ocasién”, como este
carretilla mecdnica de apoyo. depasito usado del Ariane-5.

| o e e El prestigioso fabricante alemdn Grob continiia creciendo al
| Este fotdgrafo japonés se convirtic en la envidia de los redactores ~ mismo ritmo que sus aviones. En Le Bourget presentd este avion
|~ de la Revista, y su objetivo no era de los mds grandes presentes para seis plazas que queda lejos de aquellos pequerios veleros
' en la zona de fotografos. con los que Grob empezd su andadura.
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Cantidad y calidad

MicueEL ANGEL CAMARERO FERNANDEZ
Teniente Coronel de Aviacion

EL EJERCITO DEL AIRE Y LOS
RECURSOS HUMANOS

I campo de actuacién del Ejército
E del Aire, en adelante E.A, en los

dltimos afios, se ha visto amplia-
do de forma sorprendente. De un dm-
bito limitado, pricticamente restringi-
do a nuestras fronteras, se ha pasado a
otro de horizonte tan ilimitado como
el modelo de globalizacién en el que
nos hallamos inmersos.

En un proceso paralelo, en menos
de cincuenta afios el concepto de de-
fensa de las sociedades occidentales
ha evolucionado hasta ser concebido
como proyeccién de estabilidad y co-
mo herramienta para exportar paz y
seguridad a un mundo tentado por la
violencia. Esta percepcion se ha visto
seriamente amenazada tras los aconte-
cimientos del 11 de Septiembre, que
pusieron de relieve el peligro que
constituye el terrorismo internacional,

Cuadro 1

NORMATIVA LEGAL

DE REFERENCIA

s ley 17/99, de 18 de mayo, sobre
Régimen del Personal de las Fuerzas
Armadas.

e Real Decreto 207/2003, de 21 de
febrero, por el que se aprueba el
Reglamento de los cuerpos, escalas y
especialidades de las Fuerzas Armadas.

y que han desembocado en las recien-
tes guerras de Afganistdn e Irak.

El Ejército del Aire se ha ido adap-
tando progresivamente a esta evolu-
cidn, respondiendo positivamente a
los requerimientos que se le hacian,
tanto en el dmbito nacional, como en
el internacional.

Su magnifica actuacién en ambos
campos, ha sido posible gracias
principalmente al excelente nivel de
preparacion de su personal y a un
“cardcter propio” que les permite

L

destacar en cualquier circunstancia
y que es algo que se debe cuidar co-
mo el mds preciado tesoro. El E.A.
es y serd en el futuro, reflejo del
personal que lo compone. Es por
tanto fundamental prestar una gran
atencion al drea de recursos huma-
nos (RR.HH.) de la que va a depen-
der, en mayor grado, la consecucion
y mantenimiento de los aspectos an-
teriormente citados.

En este sentido conviene recordar
que el E.A. se enfrenta en la actuali-
dad a dos grandes retos en este ambi-
to. El primero, derivado del proceso
de cambio constante en el que se en-
cuentra inmersa la sociedad. Esta si-
tuacion exige a las modernas organi-
zaciones, y fundamentalmente a su
capital humano una gran capacidad
de adaptacion.

El segundo lo constituye la escasez
de personal, resultado de la tendencia
a una progresiva reduccién de la enti-
dad de la fuerza, que se produce tanto
en Espafa como en otros pafses occi-
dentales al variar el antiguo escenario
estratégico y como consecuencia de
la evolucién de los conceptos de se-
guridad y defensa.

Para hacer frente a estas exigen-
cias, es preciso contar con el adecua-
do modelo de organizacion dotado de
una capacidad permanente de adapta-
cién al cambio y unos RR.HH., acor-

~Jarge Iranzo
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des en cantidad, calidad y disponibi-
lidad que le permitan alcanzar los ob-
jetivos marcados.

CANTIDAD

La planificacién de RR.HH. es sin
duda una de las labores mds impor-
tante que desarrolla el Sistema de
Personal. En términos generales se
puede definir como “el conjunto de
procesos por el que una empresa/or-
ganizacién decide la cantidad de per-
sonal que necesita, con la cualifica-
cidén necesaria, en los puestos de tra-
bajo adecuados y en el tiempo
oportuno para conseguir el mdximo
beneficio de la organizacién a corto,
medio y largo plazo”.

En relacién con el E.A. la planifi-
cacion de recursos humanos debe ser
capaz de armonizar los efectivos es-
tablecidos en la legislacion vigente,
con las necesidades de personal que
le permita el cumplimiento de su mi-
sion. En este sentido, se ha de hacer
referencia a una doble problemitica
de cardcter divergente:

Cuadro 2
LEY 17/99, DE 18 DE MAYO,

SOBRE REGIMEN DE PERSONAL
DE LAS FAS

Arficulo 20. PLANTILLAS ORGANICAS Y DE DESTINGS

1. Los unidades, centros y organismos del
Ministerio de Defensa, incluidos sus
organismos auténomos y representacio-
nes en organizaciones internacionales,
tendrén definida su plantilla orgénica,
que es la relacién cuantitativa y cudlita-
tiva de puestos correspondientes a su
estructura.

2. En funcién de la plantilla de cuadros de
mando y de los efectivos de militares
profesionales de Tropa y Marineria
establecidos, respectivamente, en los
arfs. 18 ¥ 19 de esfe Ley y de los efecti-
vos presupuestarios con sus correspon-
dientes créditos, se definirén los grados
de cobertura de las plantillas organicas
y las plantillas de destinos en las que se
especificaran la asignacién de los
puestos por Cuerpos y Escalas, emple-
os, especialidades y ofros condicionan-
tes aplicables a los militares de carrera,
militares de complemento y militares
profesionales de Tropa y Marineria, asi
como los que pueden ser cubierfos por
personal en reserva,

cucién de una larga permanencia en
filas de este personal ya formado y
altamente cualificado para el desem-
peno de su mision, es dificil de con-
seguir ante ofertas mas tentadoras
provenientes del ambito militar y ci-
vil. La bisqueda de remedios a este
problema supera el campo de actua-
cion del E.A., proyectidndose al en-
torno de la oferta de empleo del
mercado laboral espafiol, donde 16-
gicamente impera la ley de la oferta
y la demanda. Desde un punto de
vista pragmaitico, la posible solucién
pasaria por una mayor incentivacion
tanto de 4mbito salarial, como de

perspectiva de futuro en las FAS.
Este aspecto - el retributivo -, es
una asignatura pendiente que la orga-
nizacion del Estado y la estructura
militar tiene, y que condiciona, de
forma importantisima, la captacion
del personal necesario con la pose-
si6n de los niveles de capacitacion
exigidos. Tarde o temprano este pro-
blema deberd ser resuelto, para lo
cual, la tan ansiada profesionaliza-
cién de los Ejércitos de-

por un lado y en relacién
con los militares profe-
sionales de tropa y mari-
neria, anualmente se in-
tenta alcanzar el cupo
marcado en la provisién
anual de plazas de ingre-
so en las Fuerzas Arma-
das (FAS); y por el otro,
en relacion con las planti-
llas de cuadros de mando
se hace frente a un proce-
so de reduccion de efecti-
vos establecido por la pro-
pia Ley 17/99 (cuadro 1).
Como se puede apre-
ciar, se trata de dos pro-
blemas muy diferentes
tanto en su planteamien-
to como en la bisqueda
de posibles soluciones.
En relacién con el pri-
mero, aunque en menor
medida que en el Ejérci-
to de Tierra o la Arma-
da, el E.A. también tiene
problemas para el reclu-
tamiento y seleccién de
sus militares profesiona-
les de tropa y marinerfa.
Por otra parte, la conse-

berd permitir contar con
una remuneracion de su
personal acorde con la
formacién y la dedica-
cién exigida a todos los
miembros de las FAS.

El proceso de reduc-
cién de efectivos en las
plantillas de cuadros de
mando, es un problema
mucho mds amplio y
complejo que el anterior-
mente expuesto. El esta-
blecimiento de una plan-
tilla de referencia a alcan-
zar en el afio 2014 fue el
primer paso en el proceso
de planeamiento. Partien-
do del global asignado al
E.A., se realizé una dis-
tribucién por Cuerpos,
Escalas y Empleos.

Para alcanzar los obje-
tivos perseguidos en el
citado proceso de planea-
miento, el E.A. ha adop-
tado, y tendrd que seguir
haciéndolo, medidas en-
focadas a adaptar la orga-
nizacién a los RR.HH.
disponibles en cada mo-

César Jiménez
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mento y a distribuir éstos dentro de la
estructura orgdnica de la forma mas
eficiente posible para el cumplimien-
to de 1a misién.

Ejemplos de ello es el cierre y tras-
lado de algunas unidades, asi como en
el ajuste de plantillas orgdnicas (ver
cuadro 2) a los efectivos maximos au-
torizados, repartiendo el déficit exis-
tente entre sus unidades, centros y or-
ganismos (UCO,s). Pero, frente a
unas perspectivas de futuro con una
tendencia a la baja en este campo, no
se puede descartar la posibilidad de
nuevos cierres y/o traslados de unida-
des, y la adopcion de un reparto de
personal proporcional al grado de im-
portancia de cada UCO. El problema
en este caso residiria en establecer
criterios de clasificacion y grados de
cobertura, sin olvidar un replantea-
miento de cometidos para las unida-
des que resulten mds perjudicadas.

Otro aspecto que debe ser objeto de
atencion, es el proceso tendente a
aproximar los desajustes entre las
plantillas de destinos (ver cuadro 2)
para algunos Cuerpos y Escalas y sus
correspondientes plantillas organicas,
consideradas, en este caso, como
plantillas de referencia.

Sin embargo, el proceso de planea-
miento de RR.HH. dentro del E.A., se
encuentra restringido al no disponer
de control en dos componentes funda-
mentales del mismo, como son la
puerta de acceso y la de salida del Sis-
tema de Personal. En este sentido han
supuesto serios condicionante tanto
los criterios de igualdad establecidos
para los tres Ejércitos por el propio
Departamento, con reduccién de las
cuotas tedricas de ingreso en los dife-
rentes Cuerpos y Escalas, como la fal-
ta de herramientas legales que permi-
tan aliviar los excesos detectados en
algunas zonas de los escalafones.

Sin embargo, existen otras herra-
mientas en el dmbito de los RR.HH.,
cuyo desarrollo y aplicacién seria de
gran utilidad en la consecucion de los ob-
jetivos perseguidos y para la mejor ges-
tién de los actuales recursos, como son:

¢ El analisis de la organizacién y
de los métodos de trabajo. Las es-
tructuras de las organizaciones y sus
métodos de trabajo, estdn sujetas al
envejecimiento que la mayorfa de las
veces conlleva ineficacia y bajo ren-

dimiento. Es por tanto necesario reali-
zar procesos ciclicos de andlisis y ac-
tualizacién, que la mayoria de las ve-
ces requerird el consejo de expertos,
en muchos casos ajenos a la organiza-
cidn. La optimizacién de resultados y
la reduccion de personal son los obje-
tivos fundamentales que se persiguen
con la aplicacién de esta metodologia.

« El catilogo de puestos de trabajo.
Toda moderna empresa/organizacidn
debe disponer de una base de datos
que contenga la informacién relativa
a sus puestos de trabajo. En ella se
identifica, describe y define cada uno
de ellos en funcién de sus obligacio-
nes, responsabilidades, condiciones
laborales, especificaciones y remune-
racion. Su proceso de obtencién co-

INTERRELACION ENTRE DIFE

ADMINISTRACION'
. DE PERSONAL _

7" RELACIONES
& [ABORALES

P SERVICIOS ¢
| SOCIALES

PLANES D
CARRERA

tencial en capacidades del personal
de una organizacién. Su funcién es
servir de instrumento de consulta y
seleccion del personal mas adecuado
para los requerimientos de un deter-
minado puesto de trabajo, o en su de-
fecto detectar su carencia. Pero su
potencial puede ser mucho mayor co-
mo elemento de andlisis y simula-
cion, aunque légicamente ésto exigi-
ria contar con el desarrollo de las
aplicaciones informaticas adecuadas
a los requerimientos solicitados.

Una actitud perseverante en el lo-
gro de su consecucién, permitird al
E.A. disponer de estructuras organi-
cas y métodos de trabajo mis efica-
ces y acordes a los RR.HH. disponi-
bles en cada momento, la descripcion

e : Cuadro 3
ENTES _FUNCIONES DE RR.HH.

ok 22 _
i REIRIBUC_[ONES”,'

mienza por el andlisis del trabajo (es-
tudio minucioso tendente a identifi-
car las tareas, obligaciones y
responsabilidades de un determinado
trabajo), continuando con la descrip-
cion de puestos de trabajo, que es una
definicién resumida de la informa-
cién recopilada en el proceso ante-
rior. Una de sus principales aporta-
ciones es permitir identificar el perfil
de los posibles candidatos a cada
puesto de trabajo.

* El manual de clasificacién fun-
cional. Herramienta complementaria
de la anterior, se trata de otra base de
datos actualizada que contiene el po-

actualizada de todos los puestos de
trabajo de la organizacién asi como
las competencias requeridas a sus po-
sibles candidatos y el potencial en ca-
pacidades del capital humano con sus
excelencias y carencias, datos de
gran utilidad tanto como herramienta
de consulta como de andlisis y simu-
lacion en aspectos tan importantes
como la trayectoria de carrera.

CALIDAD

El objetivo fundamental del E.A.
es el cumplimiento de su misién, en
el entendimiento de que siempre se
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debe buscar la “calidad” en su conse-
cucion. Llegado este punto, cabe pre-
guntarse qué se entiende por calidad.
Para Platén la excelencia era algo ab-
soluto, la mds alta idea de todo. Cali-
dad como “condicién de excelencia”
significaria no conformarse con una
segunda posicidn. Es un concepto
aceptado universalmente, complicado
de medir y al mismo tiempo intuitivo,
que sefiala un estandar elevado y difi-
cil de alcanzar.

La aspiracion bdsica de toda em-
presa/organizacion es ser competiti-
va en el sector donde actia, y para
ello es necesaria una actitud positi-
va hacia el trabajo bien hecho y de
mejora continua, una bisqueda per-
manente de la calidad. Pero de poco
sirve la buena disposicién sin un ca-
pital humano debidamente capacita-
do y organizado.

Para llevar a cabo su misién y
cometidos, el E.A. opera con los
mas modernos sistemas de armas y
la mds alta tecnologia. Esto implica
disponer de un personal altamente
cualificado, lo que supone tener
que reclutar, formar, capacitar es-
pecificamente, entrenar, fomentar
el adecuado grado de experiencia y
nivel de aptitud, y mantener en ser-
vicio al mejor personal que pueda

ofrecer la nacién. Al ser cada uno
de estos pasos, hitos fundamentales
que jalonan el camino hacia la cali-
dad individual del personal profe-
sional del E.A., algunos aspectos
de su situacion actual merecen un

| ejercicio de reflexion.

Cuadro 4

ORGANIZACION DE RR.HH. COMO SISTEMA

ADMINISTRACION
DE PERSONAL

RELACIONES
LABORALES

COMUNICACION
INTERNA

el

SERVICIOS
SOCIALES

PLANIFICIACION
DE RR.HH.

\J\O'\- WAC ON

CONTRATACION

FORMACION

RETRIBUCIONES

EVALUACION

PLANES DE

CARRERA

La problemitica relativa al recluta-
miento, que afecta principalmente a
los militares profesionales de tropa y
marineria, pero que en un futuro pré-
ximo podria alcanzar a los militares
de carrera y de complemento, puede
llevar a la adopcién de medidas ten-
dentes a la reduccidn en el nivel de
exigencia de los requisitos de acceso
y/o de las pruebas o pardmetros de
seleccion, en una clara direccién ten-
dente a lograr metas de cantidad, pe-
ro que a la larga redundaria de forma
muy negativa en la calidad. Por este
motivo, se ha de poner especial cui-
dado en fijar y mantener los niveles
requeridos para el acceso del perso-
nal militar profesional.

El desarrollo de la Ley 17/99 en el
dmbito de la Ensefianza Militar, lleva
a la publicacion de normas sobre las
directrices generales de los planes de
estudios de la ensefianza militar de
formacion. En la biisqueda de calidad
en el disefio de estos nuevos modelos
de planes de estudio, se debe tener en
cuenta que serd precisamente la defi-
nicién del producto final del proceso
de formacion, (por ejemplo, el perfil
de los tenientes de la Escala Superior
de Oficiales del Cuerpo General, con
sus correspondientes especialidad fun-
damental y complementarias), el pun-

César Jiménez
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to de partida de los mismos, y que esta
labor, no debe ser tarea de la Ensefian-
za Militar a nivel Departamental, sino
de los propios Ejércitos que, al final,
son los que van a recibir el producto
humano que les permitird operar.

Pero 1a ensefanza militar de forma-
cién, sé6lo es la primera parte en la
que se estructura la Ensefianza Mili-
tar, como sistema unitario, que ha de
garantizar la continuidad del proceso
educativo, ya que éste continda con
la ensefianza de perfeccionamiento
para los militares profesionales y de
altos estudios militares para los mili-
tares de carrera.

En este sentido, supondrd un salto
cuantitativo con respecto al concepto
de calidad, el futuro desarrollo de los
perfiles de carrera contemplados en
el Real Decreto 207/2003 (ver cuadro
1) y vinculados con el modelo de en-
sefianza continuada. Su definicion
dard la oportunidad de establecer una
correspondencia entre el desarrollo
de los mismos y los distintos cursos
de ensefianza militar de perfecciona-
miento y altos estudios militares, si
corresponde, que deberdn cursar los
militares de carrera para ajustarse lo
mds adecuadamente posible a sus res-
pectivos perfiles.

Esto y la perfecta definicion del
producto que se pretende obtener con
la realizacion de los mismos, redun-
dard tanto en la calidad del resultado
obtenido, como en el logro de un me-
jor balance coste-beneficio, al evitar
la ejecucién de cursos, que no sean
de posterior aplicacién en el desarro-
Ilo de la carrera. Asi mismo, la defi-
nicidn de la trayectoria profesional
del militar de complemento y del mi-
litar de tropa y marineria que con-
templa dicho texto legal, y su rela-
cién con el modelo de ensefianza
continuada, también repercutira en el
logro de mads altas cotas de calidad en
estos ambitos.

Otras medidas tendentes a: favore-
cer el logro del apropiado nivel de
entrenamiento que proporcione la
competencia necesaria para el ejerci-
cio eficaz de cada especialidad en to-
dos sus aspectos; propiciar el logro
del adecuado grado de experiencia, y
mejorar los planes de instruccion o
las disposiciones pertinentes que per-
mitan al personal alcanzar el apropia-

do nivel de aptitud dentro de una ac-
tividad concreta, serdn esenciales pa-
ra lograr elevados niveles de calidad
que, en muchos casos, permitirdn al-
canzar o superar los estdndares re-
queridos como miembros de la Alian-
za Atldntica en estos campos.

Pero en la bisqueda de la calidad
en el cumplimiento de la misién, de
nada vale disponer de una excelente
organizacion, dotada de personal al-
tamente cualificado, si no se dispone
de un elemento fundamental como es
la motivacién, que actie como lubri-
cante del sistema y que permita cana-
lizar el esfuerzo, la energia y la con-
ducta individual hacia el logro del
objetivo que interesa a la institucion.
En una organizacién como el E.A.,
en la que todo su personal militar de-
be ingresar con una vocacién defini-
da y por tanto con un alto grado de
motivacion, su fomento se convierte
en objetivo prioritario a conseguir, de
forma que lejos de disminuir, se vea
progresivamente incrementado a lo
largo de la trayectoria profesional.

EL SISTEMA LOGISTICO
DE PERSONAL

El genial escritor don Francisco de
Quevedo y Villegas (1580-1645), se
definfa diciendo “Yo soy un fui”. En
esta, cuando menos curiosa forma de
definirse, parece como si el gran autor
barroco prescindiese del futuro, con-
siderdndose sélo como presente y pa-
sado, pero mediante un ejercicio de
reflexion se puede llegar a la conclu-
si6n de que él considera el ser en cada
momento de la existencia un producto
del pasado que lo va determinando y
en el que se estd fraguando el futuro.

En este sentido, el E.A. estaria de-
finiendo y modelando su préximo fu-
turo con el firme deseo de disponer
de una organizacién acorde con los
tiempos, dispuesta y preparada para
afrontar los retos que le depare el de-
venir de la historia. Para ello, como
se ha pretendido senalar en este arti-
culo, cantidad y calidad son dos fac-
tores fundamentales a considerar en
el drea de personal.

En la actualidad, cualquier moder-
na empresa/organizacion competiti-
va, se caracteriza por la bisqueda
permanente de la optimizacién de su

departamento de RR.HH. como clave
y garantfa de su éxito. Estos departa-
mentos, hacen frente a sus responsa-
bilidades agrupandolas en funciones,
las cuales estdn interrelacinadas en
mayor o menor grado, de forma que
cualquier actuacion en sentido positi-
Vo 0 negativo sobre alguna de ellas
influye en el resto con distinta inten-
sidad (cuadro 3).

Este factor, que es aprovechado de
forma eficaz en el mundo empresa-
rial, (cuyo objetivo fundamental es el
beneficio econdmico), debe ser objeto
de consideracidn para una organiza-
cion con fines diferentes como es el
E.A. Lejos por tanto de experimentar
en un terreno tan delicado, el objetivo
es apuntar hacia un modelo de siste-
ma en que todas estas funciones tra-
bajen integradas y ordenadas en una
direccion y con una finalidad: permi-
tir al E.A. cumplir su misién, median-
te un elemento aglutinante fundamen-
tal como es la motivacién (cuadro 4).

Enel E.A., la Logistica Aérea de
Personal es la encargada de la gene-
ralidad de aspectos relacionados con
los RR.HH.. desde la determinacion
de necesidades hasta el cese en la re-
lacidn de servicios profesionales,
contando para ello con un instrumen-
to fundamental que es el Sistema de
Personal, sistema que se ha de inten-
tar optimizar ajustandolo al modelo
anteriormente citado.

Disponer del Sistema de Personal
mds adecuado, en el que los RR.HH.
estén debidamente definidos, jerarqui-
zados, formados, integrados y moti-
vados tanto profesional como econé-
micamente de forma que puedan ser
utilizados con la mayor eficiencia po-
sible, es la meta que el E.A. debe per-
seguir para alcanzar las cotas de can-
tidad y calidad que considere optimas
para el cumplimiento de su mision.

Carecer de esta vision, impedird al-
canzar los objetivos establecidos. Y
no ha de olvidarse que la participa-
cién del E.A., alld donde es requerida
su actuacién, da ejemplo de entrega y
profesionalidad con el mejor uso de
los medios técnicos que posee.

El mayor valor que tiene el EA., - su
personal - ha de sentirse siempre orgu-
lloso y motivado por pertenecer a él. Es-
tablezcamos pues las condiciones nece-
sarias para obtener este resultado m
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STNOHCTAlES

EnRiQUE CaBALLERO CALDERON
Subteniente de Aviacion

e.caballero@terra.es

< MECANICO DE
VUELO: EL ULTIMO
TRIPULANTE
TECNICO

En el afio 1909 el Ministe-
rio de la Guerra de los Estados
Unidos de América convocaba

| Un concurso para la adquisicion
 de aviones militares, en este figu-
- raba como una de sus condicio-
| nes el que el aparato pudiera Ile-

var tres tripulantes: un capitan,
un piloto y un ayudante 6 maqui-
nista cuidando el motor. Un afio
més tarde el Gobierno francés
hace lo propio y en su pliego de
condiciones, en el apartado iden-
tificado con Ia letra “d” pone co-
mo condician a los posibles fa-
bricantes del futuro avién militar,
“guie éste cuente con lres asien-
fos: uno para el piloto, ofro para
un ayuaante 6 mecanico y el ter-
cero para un observador”. Esta es
la constancia escrita mas antigua,
que he podido encontrar sobre la
necesidad de dotar a los aviones
de un tripulante experto en moto-
res y gue mds tarde se transfor-
marfa en experto en todos los
complejos sistemas con los que

| se iba dotando a los aviones.

La figura del Mecdnico de

| Vuelo (Ingeniero de Vuelo para
| los norteamericanos) ha sido y
| s un miembro importantisimo
| dentro de los que forman la tri-
| pulacion de cabina de vuelo de
| un avién, que si bien en las tri-
| pulaciones de la aviacion civil ha
| sido eliminado practicamente, en
| las militares atn permanece, fiel
| alos primeros requerimientos de
| esta. En el Ejercito del Aire (EA)

los suboficiales pertenecientes a

| la Escala de Especialistas son

los encargados de ocupar este
puesto de fripulante.

El subteniente que es objeto
de esta entrevista es uno de los
mecanicos en activo gue mds ho-
ras de vuelo tiene dentro de
nuestro Ejéreito. Aungue con sus
casi 9.500 horas puede ser el tri-
pulante que mas experiencia en
vilelo atesore, hecho que no he
podido contrastar, pero lo que si
es cierto &s que son muchas, pa-
ra hacerlas en los tipos de avio-
nes con los que ha estado dotada
el Ala n® 35 (Base Aérea de Geta-

sustento familiar, carga muy pe-
sada para un adolescente.

Sus inquietudes por la mecani-
ca, la necesidad y el consejo de
un amigo, que hacla el servicio
militar en Aviacion, hacen que se
someta, junto con ofros miles de
aspirantes, a las duras pruebas de
ingreso en |a Escuela de Especia-
listas de Ledn, hoy Academia Ba-
sica del Aire (ABA), dnico lugar
donde se podia obtener la codi-
ciada titulacion oficial de Mecani-
¢o de Avidn y terminar siendo Su-
boficial. Superados los exdmenes
£on éxito ingresa en dicha escue-
a el 16 de septiembre de 1974.

Tras un duro afio bajo una es-
tricta disciplina y unas duras
condiciones de vida, supera las
numerosas cribas académicas y
tras aprobar el curso asciende al
grado de Cabo 2° Especialista, 8l
mes de julio de 1975 y elige
destino al 91 Grupo de Estado
Mayor con base en Getafe.

Del verano de 1975 al otofio

JAZ

fe) y en las condiciones de vuelo
de las misiones militares.
JESUS RAFAEL ESPINA
ORDONEZ, nace el 23 de agosto
de 1955 en a villa asturiana de
Infiesto, compagina los estudios
con la ayuda a sus padres en las
labores propias del medio rural
en el que se cria, atendiendo al
escaso ganado gue poseen.
Cuando alcanza |a temprana edad
de 15 afios, queda huérfano de
padre y se ve forzado a dejar en
segundo plano su formacion aca-
démica, para responsabilizarse,
junto con su hermano mayor, del

de 1977, trabaja como ayudante
mecanico y como ayudante de
mecénico de vuelo, en algunos
viajes, en los legendarios avio-
nes: Douglas DC-3, DC-4, Con-
vair 440 (Metropolitan), CASA
207 Azor, y Piper Navajo, produ-
ciéndose en este periodo de
tiempo acontecimientos tan im-
portantes como: La denominada
“Marcha Verde”, invasidn de civi-
les marroguies del, por entonces,
Sahara Espafiol, la preparacion
para una guerra, la consiguiente
evacuacion de este territorio y la
muerte del general Franco. En es-

te periodo obtiene el grado de ca- f

bo 1% en julio de 1976.

El mes de septiembre de 1977 |

vuelve a |a Escuela de Ledn,
consiguiendo pasar una nueva
prueba y, después de transcirri-
dos nueve meses de continuos
esfuerzos, el 15 de julio de 1978

gs ascendido al empleo de sar- |
gento, en una solemne ceremo- |

nia presidida por Su Majestad El

Rey, ingresando en la Escalade |
Suboficiales Especialistas. Se va |
destinado al Ala n® 35 permane-

ciendo en ella hasta Ia fecha.

Asciende a los empleas de |

sargento 1°, brigada y subte-

niente en los afos 1986, 1967 y |

1999 respectivamente, vuela en
los aviones CASA 212 Aviaear,

De Havilland Caribou y Casa- |

Nurtanio 235. Participa en todas

y cada una de las misiones que |

le son encomendadas al ala: en
Guinea Ecuatorial, Namibia, an-

tiguos pafses del Este, Ruanda, |

Estados Unidos, a la antigua Yu-
goslavia y las rutas regulares,

fanto nacionales como interna- |

cionales, que cubre el Ala 35.

Es distinguido con numerosas
condecoraciones: Cruz de la Real
y Militar Orden de San Hermene-
gildo, Encomienda de la Real y
Militar Orden de San Hermenegil-
do, Cruz al Merito Aeronautico
con Distintivo Blanco, Cruz al
Merito Aerondutico con Distintivo
Blanco 3* Clase, Condecoracién
de la ONU por su participacion en
misiones de ayuda humanitaria,
Distintivo UNTAG por su partici-
pacion como fuerzas de la ONU
en Namibia y Medalla OTAN por

su participacion en misiones pro- |

pias de esta organizacion

—¢Qué es lo que te ha he- |

cho ser durante 23 afios |

Mecanico de Vuelo?

—L.a vocacion, fa cual si bien
no Ia tenia cuando ingresé en La
Escuela de Especialistas de Lean,
brotd en mi con tanta fuerza que
aun perdura, haciéndome estar
fan a gusto que a pesar de tener
posibilidades de irme a la avia-
cidn comercial, én la que esta
profesion se encuentra sustan-
cialmente mejor remunerada, no
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| me fo he planteado. Porgue el vo-

lar en las condiciones que agui se
fiace rme ha satisfecho personal-
mente y al no tener cargas famj-
liares he podido vivir dignamente.
-¢0ué es para ti un buen
mecanico de vuelo?
—El que hace suyas las si-

| guientes frases: ‘No se dice lo

gue no se sabe, no se toca fo
gLie no se estd sequro y fos pro-
cedimientos son sagrades”, ba-
e fundamental para realizar un
huen asesoramiento al piloto,
ante las circunstancias que lo
hagan necesario, siendo en fodo
momento una parte importante
para la operacion del avion.
—iCrees que los mecéani-

. cos de vuelo estan lo sufi-
- cientemente reconocidos?

—No, tenemos un problema de
imagen por desconocimiento de
nuestra labor, lo que hace que
hayarmos pasado aesapercibidos,
pero esto 65 algo que le ocurre a
fodos los mecanicos, sirva 6omo
gjemplo: las carreras ae Formula
1, que cuando Se gana una carre-
13 el inico que sube al podium

| es el pilofo y nadie se pregunta

ddnde estén los téenicos que lo
han hecho posible.

-En lo referente a la for-
macion técnica, ;es suficien-
te con la que se recibe en los

cursos especificos del avidn?

—No, en abseluto, un mecanico.
de vuelo que pueda considerarse
bien preparado necesiia estar con-
tinuamente refrescando sus cono-
cimientos y compartiendo asidua-
mente su informacion con Sus
Ccompaneros, informacion que es
obieniga de fas sftuaciones anor-
males en las que se han encontia-
do durante el vuelo, cémo las ha
resuelto y, Si proceade, como aebe-
[ia haberlas resuelfo. Este trasvase
(e vivencias hace que Sé compar-
tan las experiencias y por lo anto
que se amplien los conacimientos
el colectivo. Pero creo que 6s ne-
cesario que nuestro Ejéreito dedi-
que més fondos y medios para fa
formacidn, no sélo de los mecani-
60s, sino de tados los subaficiales.

—iCrees qgue los cometi-
dos actuales del mecanico
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de vuelo son los adecuados?

—Buena, en lo referente a las
Lnidades aéreas gue yo conozco
i creo gue son [0s adecuados,
por supuesto mucho mds que los
que desempefian nuestros com-
pafieros de la aviacion comercial.
Desempefiamos los siguientes
comelidos: preparacion del avion
para el vuelo, realizacion del mis-
mo, recuperacion del avion para
la préxima mision, instrucelon
de los recién llegados, manteni-
miento de los equipos persona-
les y operaciones. .

—iCual es la vida de un
mecanico de vuelo en
nuestro Ejército?

—Comao Ia de todos los tripu-
lantes aéreos, la de estar disponi-
ble para cualguier imprevisto a
cualquier hora, la de volar, la de
estar alejado de casa, oe s tu-
Yyos, pero todo esto forma parte de
una forma de vida que sélo se
comprende si la sientes, porgue
5110, no tiene explicacion ante los
demas, porque por dinero desde
luego no lo es. La remuneracion
econdmica es practicamente la
[misma que fa de nuestros compa-
fieros que no son tripulacion,
aungue si que es verdad que al
gue 110S gLsia viaar y. conocer si-
tios y formas de vida diferentes
esta profesion nos lo facilita.

Pera en todo esto Ia gran per-
Judicada es fa familia aef tripu-
lanite y sobre todo fa mujer, gue
tiene que solucionar sola todos
los problemas cofidianaes, la
educacidn de los hijos efc.

—¢Cdomo ves el futuro de
la profesion?

—Mal en lo referente a la avia-
cion en general, los disenadores
e las empresas fabricantes de
aviones, ante a erronea politica
de reduccion ae costos de las
comparias aéreas, han suprimi-
do este puesto, aungue yo creo
que no es tal la reduccion y que
e le quita al avion un tripulante
mly necesario para la seguri-
dad del vuelo. ;

En lo referente al Ejército del
Aire, el mecdnico de vuelo ha si-
do sustittido en ef tftimo mode-
lo de avidn adquirido, por un
mecanico que vuela, o lo que es
lo mismo: SI se necesita un me-
cdnico en el avion para que [0
prepare antes def vielo, o repos-
le y revise en [as escalas pero és-
te no forma parte de Ia tripula-
cidn de cabina. Esta decision no
Se entiende por parte de los me-
canicos antiguos, aungue nos
fiace ver que puede Ser L error
el no aprovechar la experiencia
quie adquiere un mecanico a lo

largo de su amplia carrera profe-

sional en un ala de vuelo, para |

[47006S e SUS ascensas, gue fes

implica, cambios de destino fre- |

asesorar a los pilotos, que por |

cuentes, 0 por su paso a pilotos |

ae la aviacion civil no llegan, en
Su gran mayoria, a adquirir tanta.

APORTACION FINAL

‘En Espaia la vida del vuelo, |

para un suboficial, no reporta

grandes beneficios, €s algo vo- |
cacional, conlleva una forma- |

cidn permanente y el coste recae

sobre la familia; coma persona |

valoro la autentica lealtad (de
doble direccion), la ética, la

honradez y la equidad, fa rique- |

Za no es primordial para mi”.

NOTA DEL AUTOR

Dentro de lo que es el objetivo |
principal de esta Seccidn, dara |
conocer al Suboficial del Ejercito |
del Aire a través de su trabajo, he |
considerado necesario hacer un |
ciclo de entrevistas a varios su- |
boficiales representativos de los |
diferentes colectivos, poniendo |
énfasis, no solo en el aspecto |

profesional sino también en su

perfil humano. Os quedarfa muy |
agradecidos si me facilitarais in- |
formacitn de los compaferos |

que considerarais posibles en-
frevistados, gracias.
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VISITA AL MACOM DEL COMANDANTE DE LA

DEFENSA Y OPERACIONES AEREAS DE FRANCIA

Dentro del ambito de los
aspectos comunes de la
Defensa Aérea entre Francia
y Espanfa el general Patrick
Thouverez, comandante de
la Defensa y Operaciones
Aéreas de Francia visito el
MACOM durante los pasa-
dos dias 13, 14 y 15 de junio.

Fue recibido por GJMA-
COM quien, acompanado por
GJSMC (general jefe del Sis-
tema de Mando y Control),
tuvo ocasién de ofrecerle una
presentacion sobre el Mando
Aéreo de Combate comple-
mentada con una visita al
GRUCEMAC, al CAOC 8y al

Centro de Seguimiento de

Satélites de la UE, ubicado :

en la misma base aérea.

El dia 14 de junio, se reali-
zar una visita al EVAn° 7
(Séller), muestra del proceso
de modernizacion de la De-
fensa Aérea espanola con la
sustitucion del radar FPS-
113 y FPS-90 por el nuevo
radar tridimensional LANZA
de disefio nacional.

7~
VISITA AL CECAF DE ALUMNOS POSTGRADUADO DE LA FUNDACION
UNIVERSITARIA SAN PABLO-CEU

| dia 13 de junio visité el

CECAF los alumnos post-
graduados del master de urba-
nismo y ordenacion del territo-
rio de la fundacion universitaria
San Pablo-CEU.

Los componentes de esta vi-
sita fueron recibidos por el co-
ronel jefe del CECAF, Jesls
Martin del Moral, quien les dio
la bienvenida y procedio a
ofrecerles una proyeccion so-
bre las actividades que realiza
este centro y posteriormente
una visita por las distintas de-

endencias mas significativas.
&p g

™

J
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NUEVO LIBRO SOBRE
LOS AVIONES DEL
EJERCITO DEL AIRE

a editorial madrilefa

ATyPE acaba de publicar
la obra “Volando con el Ejér-
cito del Aire” de la que es
autor nuestro colaborador
José Terol. Se trata de un
album fotografico dedicado
a los aviones militares espa-
fioles, donde se han reunido
las “cien mejores fotografi-
as” del autor, todas ellas con
una vocacion plenamente di-
vulgativa que tiene como ob-
jetivo el acercar al lector al
exclusivo mundo de los
aviadores.

Volando

con el Ejército del Aire

La edicion de la obra ha
sido muy cuidada, estando
compuesta por 128 paginas
con unas fotografias de una
calidad tanto técnica como
artistica excepcionales, y
en las que aparecen, princi-
palmente, en vuelo desde
simples planeadores hasta
los méas sofisticados avio-
nes de combate. En resu-
men, se trata de un libro
tnico que entusiasmara a
los aficionados a la Aero-
ndutica y supondra una
agradable sorpresa para to-
dos aquellos que simplemen-
te quieran disfrutar con la be-
lleza de unas imagenes (ni-
cas. Mas informacioén en la
pagina web del autor (perso-
nales.jet.es/terol/libroEA).
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| pasado 3 de julio se firmé, por el Presidente y

Consejero-delegado de la empresa EADS-CASA,
Francisco Fernandez Sainz, y el general Jefe del Es-
tado Mayor del Ejército del Aire, Eduardo Gonzélez-
Gallarza Morales, el “Acuerdo para la entrega al Ser-
vicio Histérico y Cultural del Ejército del Aire de los
fondos documentales existentes de dicha empresa y
que forman parte del patrimonio documental espafiol”.

aeronautico y aeroespacial espanol, desde su fundacion en
el ano 1923, ha venido desarrollando histéricamente una es-
trecha y dilatada relacién con la Aviacion Militar que se man-
tuvo al crearse el Ejército del Aire en el afio 1939, continuan-
do los contactos ya existentes para la fabricacion de aviones
militares y en los que también intervino la Hispano Aviacién
(HASA), empresa con la que se fusionaria tras un proceso
de absorcion en el ano 1971. Finalmente, CASA culmina el
proceso de privatizacion mediante su integracion, en diciem-
bre del afio 1999, en el holding EADS (Sociedad Europea
Aeronautica Espacial y de Defensa).

durante las distintas fases de su trayectoria empresarial
ha quedado plasmada en una serie de fondos documenta-
les que, precisamente por formar parte de la historia de la

.

\

ACUERDO ENTRE EL EJERCITO DEL AIRE Y EADS/CASA

La empresa CASA, compafiia pionera y lider del sector

La vinculacion histérica de CASA con la aviacion militar

aviacion espanola y constituir una fuente de co-
nocimiento de la misma, el Ejército del Aire, a
través de su Servicio Histérico y Cultural (SHY-
CEA), tiene especial interés en conservar y cus-
todiar incorporandolos, a su vez, a los fondos ya
existentes en el SHYCEA.

En virtud de este acuerdo se crea una comision
mixta EADS-CASA/SHYCEA, de composicién parita-
ria, preferentemente de expertos documentalistas, cuyos co-
metidos seran los de: acordar y confeccionar una relacién-in-
ventario de los fondos documentales de los que se haga cargo
el SHYCEA y catalogarlos; determinar el plazo y lugar de entre-
ga de los fondos documentales; documentar las correspondien-
tes actas de entrega y recepcion; resolver otras cuestiones que
suscita la ejecucion del acuerdo; e incorporar al mismo los fon-
dos documentales que puedan generarse en el futuro.

El SHYCEA se compromete a custodiar, conservar,
restaurar y, en su caso, divulgar, difundir y exponer di-
chos fondos documentales y garantizar el acceso a los
mismos y la consulta a todos los particulares y, en espe-
cial, a los investigadores, sin mas restricciones o limita-
ciones que las legalmente consignadas en la legislacién
vigente sobre Patrimonio Histérico, en concreto en mate-
ria de Patrimonio Documental.

J

Javier Salto Martinez-Avial.
Al acto asistieron las auto-
ridades civiles y militares de

RELEVO DE MANDO EN
LA BASE AEREA DE
MORON Y ALA 11

VISITA DEL PRIMER CURSO DE TECNICO DE CONTROL
DEL GRUPO NORTE DE MANDO Y CONTROL A
INSTALACIONES DE APROXIMACION ZARAGOZA

Con motivo del primer cur-

so de Técnico de Control

: de la especialidad de Opera-
: dor de Alerta y Control, que
: se esta desarrollando en el
: Grupo Norte de Mando y
: Control y durante el desarro-
¢ llo del mismo se ha realizado
i una visita a la Agencia de
: Control —-APROXIMACION
: ZARAGOZA-, dénde fueron

procedimientos y normas vi-
gentes en el momento actual
Dicho curso se esta desa-
rrollando bajo las ordenes del
Negociado de Entrenamiento
del Escuadron de Operacio-
nes del ARS-Zaragoza (GRU-
NOMAC-Grupo Norte de Man-
do y Control) y cuyos alumnos
en el citado curso son cuatro
sargentos y cuatro soldados
MPTM de Mando y Control.

| pasado dia 24 de junio

y presidido por el gene-
ral de division jefe interino
del Mando Aéreo del Estre-
cho y Segunda Regién Aé-
rea, Pedro Bernal Gutiérrez,
tuvo lugar en la Base Aérea
de Mordn el acto de relevo
de mando de la jefatura de
dicha base y del Ala 11. Hi-
zo la entrega del mismo el
coronel Jesus Pinillos Prieto,
tomando posesion el coronel

la zona, el personal civil y mi-
litar destinado en la base, fa-
miliares y amigos, asi como
una representacion del per-
sonal americano del 496th
ABS destinado en la base.
Una vez finalizados los
actos, se sirvié una copa de
vino espafol en los jardines
del pabellén de oficiales en

el que, después de unas :

palabras del general Bernal,
se realizé un brindis por
S.M. el Rey.

informados de los distintos
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En el nimero 724 de esta
revista, correspondiente al
mes de junio de 2003, y con
el titulo, “Despega el Consejo
Asesor de Personal del Ejér-
cito del Aire”, se publicd un
articulo con la finalidad de dar
a conocer las funciones, com-
posicion, reuniones, ambito
de actuacion, tramitacion de
propuestas, asi como las acti-
vidades en proceso y los ob-
jetivos marcados, con el obje-
to de mantener informados a
todos los militares de nuestro
Ejército en todos los empleos
y situaciones.

Con objeto de cumplir lo
establecido en el Articulo 15
del Real Decreto 258/2002
de 8 de marzo, se ha cele-
brado durante los dias 17 y
18 de junio en la Base Aérea
de Cuatro Vientos y concre-
tamente en la EMACOT, la
primera de las Reuniones or-
dinarias correspondiente al
primer semestre del afio
2003 del Consejo Asesor de
Personal, en adelante CAP.
Dicha reunién que fue orga-
nizada por los miembros de
la Secretaria Permanente,
conté con la inestimable co-
laboracion del personal de la
Base, EMACOT y CECAF

quienes aportaron los me-

726

12 REUNION DEL PLENO DEL C

S

dios humanos y materiales
imprescindibles para su de-
sarrollo; dandose cita el Pre-
sidente, el Secretario Per-
manente y los 31 Voca-
les elegidos por
sorteo, proceden-
tes de los distin-
tos destinos del
Ejercito del Aire
dentro de la Ge-
ografia espafola.
La sesion comen-
z0 con unas palabras de

salutacidn y bienvenida por
parte del Presidente, y des-
pués de una presentacion in-
formativa con medios audiovi-
suales realizada por el Secre-
tario Permanente, se dio
lectura al orden del dia para su
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ONSEJO ASESOR DE PERSONAL

aprobacion, debatiéndose a
continuacion el borrador del
Estatuto del CAP, normas que
como organo colegiado que

es, necesita para regular
su funcionamiento in-
terno.

Durante las dos
jornadas se fue-
ron debatiendo
las distintas pro-

puestas objeto de
estudio de este Con-
sejo. En esta ocasion, se
presentaron 7 propuestas que
representaban a un total de
594 recibidas y admitidas to-
das ellas al Consejo, durante
el periodo comprendido entre
el 7 de marzo y el 20 de mayo
de 2003. Es un nimero eleva-

do teniendo en cuenta el perio-
do de recepcién analizado.
Las 594 propuestas, fueron
presentadas en su totalidad,
por Suboficiales. Se hace hin-
capié en que la mayoria (95 %
aprox.) de ellas, son reitera-
cion de otras ya recibidas con
anterioridad. Podria ser que
los interesados piensen que,
mientras mayor nimero de
propuestas sobre un mismo
tema reciba el Secretario Per-
manente, mas importancia se
le dara en su tratamiento en el
CAP y sin embargo, no es asi
ya que éste, presenta para su
debate ante el CAP, todas y
cada una de las propuestas
gue se ajusten a lo reglamen-
tado, y éste lo debate con el
mismo interés, independiente-
mente de se hayan recibido un
nimero masivo de propues-
tas, o bien tan s6lo haya recibi-
do una sola de un solo tema.
Posiblemente derive del con-
cepto de Derecho de Peticidn,
que es otra via distinta para
elevar nuestras inquietudes,
pero que evidentemente, nada
tiene que ver con lo regulado
para los CAP, esto es, “anali-
zar y valorar las propuestas o
sugerencias planteadas por
los militares profesionales refe-
ridas al régimen de personal y
a la condicion militar”.

Las propuestas estimadas
pertenecian a los grupos d
(Ensenanza Militar), i (Provi-
sion de destinos), j (Situacio-
nes administrativas) y h (Ré-
gimen de ascensos).

Para ayudar a que los
miembros de CAP pudieran
formarse una opinién mas
completa y documentada so-
bre diversas propuestas, fue-
ron citados en calidad de ex-
pertos, dos representantes de
MAPER, uno de la Direccion
de Ensenanza y de la Direc-
cion de Gestion de Personal,
los cuales contestaron a to-
das las preguntas que el Pre-
sidente y los Vocales quisie-
ron formular.

Se decidié nombrar una
Comision formada por 6
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| miembros (2 de cada catego-

ria), para estudiar con mas
profundidad la propuesta
planteada perteneciente al
grupo d (Ensenanza Militar).
Esta Comision, se reunira pa-
ra trabajar conjuntamente en
septiembre, y presentara los
resultados del estudio en la
proxima Reunion del Pleno,
donde se adoptara un acuer-
do definitivo sobre la propues-
ta en cuestion. En cuanto al
resto de propuestas, algunas
fueron desestimadas en parte
o en su totalidad, y del resto,
el Pleno decidié su elevacion.

En las normas de funciona-
miento interno del CAP, se ins-
tituyo la modalidad de voto se-
creto, garantizando asi por ex-
preso deseo del CAP, la total
confidencialidad de las decisio-
nes de sus miembros. Este sis-
tema de voto se utiliz6 en dos
ocasiones. De ambas sesio-
nes, el Secretario Permanente
levanté Acta conjunta y poste-
riormente, el Presidente eleva-
ra un informe de los acuerdos
adoptados al Ministro de De-
fensa, a través del JEMA.

Se estan distribuyendo por
todas las UCO,s ftripticos infor-
mativos y se proyectan distin-
tas conferencias, en Acade-
mias, Escuelas y Bases, para
dar mayor publicidad al CAP,
ya que generalmente, se de-
tecta un desconocimiento acu-
sado sobre los cometidos y
funciones del CAP. Esto podria
ser una de las causas atribui-
bles al hecho de que las cate-
gorias de Oficiales y Tropa, no
hayan presentado ninguna
propuesta. También se hace
notar, que el impreso de pro-
puestas o sugerencias, no se
atiene en muchas ocasiones,
al modelo oficial establecido, y
en algunos casos, presenta
modificaciones significativas,
datos incompletos, tales como
el reverso sin rellenar, no figu-
rar el DNI, etc. Dicho impreso
fue concebido para utilizarse
con un lector dptico, que facili-
tara la introduccion de los da-
fos a una aplicacion informati-
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ca, por lo que no puede mani-
pularse su disefio. Como quie-
ra que ain no se esta utilizando
este sistema, y gue los comien-
ZO0S Siempre requieren un perio-
do de adaptacion, se ha sido
benevolente con las distintas
“versiones” de los impresos,
siendo a partir de ahora mas
exigentes en este aspecto.

Se proyecta celebrar la pré-
xima Reunion del Pleno para
finales de noviembre, posible-
mente en alguna base del Sur
de Espana. La celebracion de
las Reuniones siempre en las
diferentes UCQ,s de nuestro
Ejército, pretende transmitir a
sus componentes el caracter

dinamico, cercano y descen-
tralizado del CAP.

Han sido dos calurosas jor-
nadas de gran interés, duran-
te las cuales han tomado con-
tacto por primera vez perso-
nas procedentes de todos los
rincones de Espafa. El am-
biente fue en todo momento
muy cordial, demostrando to-
dos los participantes, gran in-
quietud, ilusidn y ganas de tra-
bajar. Aunque los informes
elevados por el CAP, no pose-
an caracter vinculante para el
Ministro de Defensa, es nues-
tro deseo que le sirvan de ba-
se para mejorar las situacio-
nes que este Organismo de
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reciente creacion ha plantea-
do, consiguiendo de este mo-
do que la esperanza deposita-
da por todos los militares pro-
fesionales en este CAP, todas
sus inquietudes, y el trabajo
de todos sus miembros, den
resultados positivos y tangi-
bles. De este modo el Conse-
jo Asesor de Personal, se
configurara como un organis-
mo eficaz, y de gran utilidad
para el Ejercito del Aire.

Josk Luis GiL MARTIN,
SANTIAGO MoRaA Diaz
FERNANDO CORDERO
CARRERA, Coronel,
Suboficial Mayor y Brigada

7

El general

del Aire

Santiago Valderas
Cafiestro entrega
un trofeo al general
José Froildn
Rodriguez Lorca
en presencia de

os generales
Martin Canovas
Sarabia, Manuel
Garcia Berrio y
Juan Bonet Rivas.

trofoe MALOG).

XXXVIII TORNEO DE GOLF DEL EJERCITO DEL AIRE

n el plan de actividades deportivas del Ejército del Aire para el afio 2003, figura la ce-

lebracion del XXXVII torneo de golf, cuya organizacion ha corrido a cargo de la Junta
Central de Educacion Fisica y Deportes del Ejército del Aire, que ha contado para su de-
sarrollo, con el apoyo y colaboracion de la Base Aérea de Torrejon.

Dicho torneo ha tenido lugar durante los dias 20 y 21 de junio de 2003, en las instala-
ciones del campo de golf de la Base Aérea de Torrejon bajo modalidad scrach, para la
competicion propiamente dicha, otorgandose posteriormente trofeos, bajo modalidad
handicap, donados por diversos UCO,s del Ejército del Aire contando este afio con apor-
taciones de las empresas EINSA, CASA e INDRA.

El nimero de participantes fue de 97 y los tres primeros clasificados han sido:

* Primer clasificado: teniente coronel José M? Lorente Tortosa (medalla de oro y trofeo JEMA).

» Segundo clasificado: coronel Carlos J. Lépez Fernandez (medalla de plata y trofeo MACOM).

+ Tercer clasificado: coronel José Antonio Fernandez de Maria (medalla de bronce y

La entrega de trofeos fue presidida por el general jefe de Ensefianza Juan Luis Bonet Ri-
vas, acompanado por diversas personalidades pertenecientes al Ejército del Aire. Seguida-
&mente tuvo lugar una copa de vino espafol en el pabellén de oficiales de la base aérea.

~\
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VISITA DEL GENERAL
JEFE DE LA FUERZA
AEREA FRANCESA AL
SECTOR AEREO DE
PALMA DE MALLORCA

| dia 14 de junio llegé a la

Base Aérea de Son San
Juan procedente de Getafe,
un avidén T-19 llevando a bor-
do al general Patrick Thouve-
rez, comandante de la Defen-
sa y Operaciones Aéreas de
Francia, invitado por el gene-
ral jefe del Mando Aéreo de
Combate Ricardo Rubio Villa-
mayor. Les acompafaban el
general de division Felipe
Carlos Victoria de Ayala, el
coronel jefe del CAOC, el co-
ronel agregado militar aéreo
de Francia en Espafa, asi
como varios oficiales de la
Fuerza Aérea francesa.

La visita que se inicié en Ma-
drid, esta enmarcada en una
serie de visitas de intercambio
con miembros de las Fuerzas
Aéreas de paises de la OTAN

y de la UE. A la llegada de la ci-
tada comision y una vez cum-
plimentados por los mandos de
la base aérea, tomaron un heli-
coptero que les llevé al acuarte-
lamiento aéreo de Puig Mayor,
donde visitaron las instalacio-

nes y el sistema de radar LAN-
ZA, trasladandose posterior-
mente al aerédromo militar de
Pollensa donde recorrieron la
zona residencial y el centro de
entrenamiento de tripulaciones
para superviviencia en el mar.

La citada visita finalizé en
la sala de autoridades del
Aeropuerto de Palma de Ma- |
llorca donde despidieron al |
general Patrick Thouverez y
su delegacién que viajaron
hacia Paris via Barcelona.

7
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omo cada afno, dentro de las actividades previstas en

la catedra Alfredo Kindelan, se contempla la realiza-
cion de un seminario internacional a desarrollar en el Cen-
tro de Guerra Aérea del Cuartel General del Aire, en Ma-
drid, durante los proximos 10 al 14 de noviembre, ambos
inclusive, con participacion de representantes de Fuerzas
Aéreas aliadas y amigas, siendo el tema elegido para la
presente edicién “La Fuerza Aérea Expedicionaria’.

El seminario estara conformado por una serie de confe-
rencias principales (que se expondran diariamente de lunes
a jueves a las 09:00 horas) con objeto de dar a conocer el
punto de vista sobre el tema del seminario de los paises y
organismos representados. Asi, el teniente general Ricardo
Rubio Villamayor, jefe del MACOM, dara a conocer el pun-
to de vista espariol. El general Francisco José Garcia de la
Vega, expondra el punto de vista de OTAN, mientras que el
capitan de Navio del Reino Unido Paul B. Collins aportara
la posicion de la Union Europea. La Ultima de las conferen-
cias principales, a cargo de un general de la Fuerza Aérea
estadounidense aln por determinar, tratard sobre el punto
de vista norteamericano sobre el tema del seminario.

Ademés de las conferencias, con el objetivo de extraer
conclusiones, se creara un grupo de trabajo que tratara
las siguientes areas:

« Area 1: misiones y capacidades, entrenamiento y certificacion.

RESENA DEL XIll SEMINARIO INTERNACIONAL DE LA CATEDRA ALFREDO KINDELAN

= Area 2: estructura de fuerzas y planeamiento operacional.

- Area 3: logistica y recursos.

= Area 4: asuntos legales, responsabilidad y asistencia
médica.

A este grupo de trabajo se ha invitado a representan-
tes del EAG (Grupo Aéreo Europeo) y de los paises que
conforman EURAC, conferencia de jefes de Estado de
Mayor del Aire europeos (Alemania, Austria, Bélgica, Di-
namarca, Finlandia, Francia, Grecia, Holanda, Hungria,
Italia, Irlanda, Noruega, Portugal, Reino Unido, Reptbli-
ca Checa, Suecia, Suiza y Turquia) asi como a repre-
sentantes de otros paises aliados, como Estados Unidos
y Canada. Mientras que por parte espafiola se contara
con la presencia de representantes del EMACON, del
EMA (Centro de Guerra Aérea, Divisién de Planes y Di-
vision de Logistica) y del MACOM.

Las conclusiones a las que se llegue seran expuestas
el dltimo dia, antes de que tenga lugar la clausura del se-
minario por parte del general del Aire JEMA.

Los interesados en asistir al seminario pueden solicitar
su asistencia gratuita por teléfono (915490700. Ext. 2413
o fax al num. 915490122), o mediante correo electrénico
(salguero@ea.mde.es o jarroyo@ea.mde.es). A la finali-
zacién de las jornadas se hara entrega de un certificado
de asistencia a los concurrentes.

S
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Hace 75 anos
De vuelta a casa

Sevilla 14 septiembre 1928

ljux edente de Nasiriyah, via
Constantinopla y Barcelona, a
donde Ilegaron ayer; a las cinco cua-
renta de esta tarde, aterrizaba feliz-
mente en Tablada el “Jesds def Gran
Poder" pilotado por los bizarros capi-
tanes Ignacio Jiménez y Francisco
Iglesias. Recibidas por el jefe acei-
dental de la base, comandante Martin
Prat y numerosos compariercs, estos
hicieron bromas con la cabeza de ga-
cela cazada por Jiménez en Asia que,
disecada, traian como mascota.
Trasladados al pabellon de oficia-
les, donde les fue ofrecido un refrige-
rio, a preguntas de los periodistas,
acerca del malogrado intento de ré-
cord; manifestaron que sin la menor
anormalidad cubrieron mas de 5.000
km., pero al llegar al desierto de Irak
les sorprendié una furiosa tempestad
de arena, algunos de cuyos remolinos
alcanzaban los 4.000 metros de altu-
ra. A las seis horas de volar en estas
condiciones, empezaron d notar anor-
malidades en el funcionamiento del
motor pero continuaron, no obstante,
otras siete horas més, hasta que el
agarrotamiento de las valvulas y la
falta de bencina, relajaron excesiva-
mente el motor, obligandoles a aterri-
zar y haciéndolo sin incidentes en Na-
siriyah. Varios drabes se les acerca-
ron, preguntdndoles su nacionalidad,
haciendo demostraciones de alegria
al saber que eran espafioles, dicién-
doles gue eran de la misma sangre.
Horas después, llegd en automavil
un aviadar inglés, marchdndose con
él Iglesias a Bagdad, y haciéndolo Ji-
ménez a bordo del Jesds del Gran
Pader. Alli, reconncieron minuciosa-
mente el aparato, apreciando la inuti-

c

Logrofio 15 septiembre 1938
Momo se recordard, el pasadoe dia 9, en accion de guerra al frente de 1

Hace 65anos

| Héroe

vigia

Cronologia de Ia
Aviacion Militar

Espanola

“CANARIO” AzAOLA
Miembro del LH.C.A.

[ ——— |

Jsu escuadrilla de “Pavos”, resultaba gravisimamente herido el Cap\'tan !
.Jase M? Ugarte; no obstante, Iuego de terminar el servicio, a duras penas l
' consiguio alcanzar el aerddromo de La Salada donde tomé tierra, salvando el |
| | avion v al alférez Wakonigg quien, como tripulante-ametrallador, le acompa- |
. fiaba. Internado en el hospital de Alcafiiz, su fortaleza no ha podido superar a i
' la gravedad de su estado, falleciendo en el dia de ayer. Hoy, antes de proce- |

i dera su entierro, en emotivo acto celebrado en el aerddromo de Agoncillo, gl |
i veterano coronel Ugarte (don Térsilo) ha impuesto la Medalla Militar, al fére-
: tro que contenia el caddver de su hijo.

Nota de £l Vigia: Ascendido a comandante por méritos de guerra
(23.2.1940), el 22 de marzo de 1945, resuelto favorablemente el opartuno juicio
contradictorio, le era concedida la Cruz Laureada de San Fernando.

lizacién de las vélvulas del bloque iz-
quierdo. Trasladados al aerddromo de
Bassora, desmontaron el motor, pro-
cediendo a su reparacion y pidiendo a
Espafa nuevas valvulas. Los largos
dias de espera -la Hispano Suiza ha-
bia enviado, por error, las citadas pie-
zas jja Japan!l- los aprovecharon para
visitar varias poblaciones.

Reparado el avion emprendieron el
regreso, siendo el viaje felicisimo has-

fa ltalia, regular de aquf a Barcelona y
muy malo en su Gltimo tramo a Sevilla;
ya que debido a las condiciones at-
mosféricas reinantes, ha traido al apa-
rato en constante meneo. Al llegar a
Sevilla, antes de aterrizar pasaron dos
veces en vuelo bajisimo sobre la igle-
sia de San Lorenzo, donde se venera la
imagen del Jestis del Gran Poder.
Nuestros pilotos se muestran satis-
fechisimos del aparato, pues la averfa

que les impidid batir el récord mun-
dial de distancia, la motivaron agentes
extrafios. En el vuelo de regreso han
podido conirastar las excelencias del
aparato, cuyo motor, con una normali-
dad admirable, ha funcionado con
1.200 revoluciones todo el camino.
También hablan con gran elogio y
gratitud de las atenciones que les han
dispensado los aviadores ingleses.

SEFTIEMERE

Hace 50 afios
Festival

Bilbao 5 septiembre 1953

Yon una tarde espléndida y

Jante un pablico estimado en
més de 100.000 personas, sin conta-
bilizar aguellas que poblaron las lade-
ras que circundan el campo, en el ae-
ropuerto Carlos Haya de Sondica, se
ha celebrado el festival organizado
por el Aero Club de Vizcaya. Iniciado
con |a pasada en formacion de una
patrulla de Heinkel 111 del 15 Regi-
miento de Logrofio, luego pudimos
ver sendas exhibiciones protagoniza-
das por la HM-1 (Manteola), la Ibera-
via I-11 Peque (Guibert) y una Piper
(Serrano) que, con polvos de falco,
fumigé la pista. Remolcados por Cf-
gienas, actuaron los veleros de la Es-
cuela de Monflorite (Almagro y Ara) y
un helicoptero Hiller 360 baild el
“Vals de las olas" a los acordes de la
banda de la Santa Casa de Misericor-
dia. Pero realmente la emocion llegd \
con los acrébatas y tanto José Luis |
Aresti pilotando la Biicker 131 del Ae-
ro Club local, a la que ostentosamen- |
te se habian pintado en sus planos las |
bandas rojiblancas, como el capitan
Aldecoa y el principe Cantacuzeno,
estos con Jungmeister, acapararon
cuando no las mas clamorosas ova- |
ciones, el flamear de pafiuglos.

Durante la sesion, un Bristol 170 |
y un cuatrimotor Languedoc de Avia-
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cién y Comercio, ofrecieron a nume-
rosos bilbainos el bautismo del aire.

Hace 50 anos

sCobayas?

Torrejon 21 septiembre 1953

]"111 el Instituto Nacional de
J4Técnica Aeronautica, y con
los competentes pilotos del Escua-
drén de Experimentacion en Vuelo
como instructores, se ha iniciado
un curso de pilotaje dirigido a los
alumnos de la Escuela Militar de In-
genieros Aeronduticos. Para las
practicas en vuelo, utilizaran las
avionetas INTA HM-1 construidas
por AISA en Carabanchel.

Nota de EI Vigla: Adn sabiendo
los alumnos que sus profesores aca-
baban de realizar mil barrenas y un
sinffn de pruebas a las tan denosta-
das HM; considerdndose unos cone-
Jillos, al finalizar el curso, no duda-
ron en plasmar en su emblema una
alegoria bien clarificadora.

Hace 50 afios
Acuerdos

Madrid 26 septiembre 1953

]‘“ln el palacio de Santa
-4Cruz, ante NUMErosas perso-
nalidades, el embajador de los Esta-
dos Unidos Mr. Dunn y el ministro
de Asuntos Exteriores Martin Artajo,
han firmado el Convenio Defensivo y
de Ayuda Mutua entre Espafia y los
Estados Unidos. Dicha ayuda, que
abarca a los sectores econémico,
técnico y militar, tendrd una trascen-
dental importancia en la moderniza-
cién del Ejército del Aire.

Hace 50 afios
Trio de ases
Santander 7 septiembre 1953
B lo

gran brillantez se cele-

Jbrd anoche, en la sede del Aero
Club, la entrega de premios 4 los parti-
cipantes en el exitoso festival que tuvo
lugar 4 la tarde en La Albericia. En la
foto, el capitdn Aldecoa, teniente coro-
nel Ibarreche y José Luis Aresti, quie-

nes con sus acrobacias, alarde de do-
minio, espectacularidad v riesgo, pu-
sieron los pelos de punta a los miles
de espectadores que las presenciaron.

-

Meérida 2 septiembre 1938

Hace 65 afios

Carambola

Hace 50 afios

Al suelo

Madrid 28 septiembre 1953

TYsta manana, cuando la

-davioneta Blcker Bl-131
(EE.3-161) perteneciente a la Es-
cuadrilla Fotogrédfica de Cuatro
Vientos, sobrevolaba Ja capital, una
grave averia de motor forzo a sus
tripulantes, los sargentos pilotos de
complemento Luis Pedroche Osma
y Fidel Torres Pérez a buscar un te-
rreno donde meterse; no encontran-
do otro, que un pequefio descampa-
do junto al palacete de la Moncloa,
cerca de la Puerta de Hierro. Testigo
del violento “aterrizaje” la patrulla
de caballerfa de la Policfa Armada,
que se encaontraba de servicio junto
a las margenes del rio Manzanares,
el policla Leén Pérez Araj pico es-
puelas y lanzado, adn sin creer lo
que acababa de ver, al instante se
presento en el lugar del suceso;
donde, junto a otras personas, ex-
trajeron del destrozado aparato a los
aviadores heridos, a quienes, en un
automovil que detuvieron, se les
frasladd al Cuarto de Socorro de Al-
berto Aguilera, desde donde, dada
su condicién militar, fueron evacua-
dos al Hospital del Aire de Princesa.

];"f} bullicio de los ca-
zadores de Morato @
SuU regreso del servicio de
hoy, denotaba una jornada
friunfal; y asf ha sido. Angeli-
Ilo Salas, el capitan, acababa
de batir un récord; en una so-
la pasada habia derribado a
los tres Kaliuskas de una pa-
trulla y al jefe de la escuadrilla
de Rafas que los protegfa. Por

paracaidas, su vencedor lo
protegi6 hasta poco antes de
su llegada a tierra, momento
en que Salas le saludé brazo
en alto, contestandole aquél
de la misma manera. A esta
increible carambola, hay que
sumar los cuatro Ratas que

sucumbieron ante Patifio Vaz-

quez, Alcocer, Bayn e Ibarreche, mas un Katiuska que se adjudico Serra e/
maflorquin. Por el contrario, a poco de aterrizar Salas recibia la noticia de
la muerte de su hermano Ignacic, bombardeado en el frente del Ebro por
unaescuadrilla de Katiuskas precisamente.
Nota de EI Vigla: Luego se supo, que €l piloto al que protegid Salas era
| José Redondo Martin, hijo del alcalde de Madrid..
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Hace 75 afios
Nueva pista
Teruel 17 septiembre 1928
PE1 medio de gran animacion,
4y con'la presencia de una multi-
tud que exteriorizaba su satisfaccion
y curiosidad, se ha inaugurado el
campo de aviacion de Alcafiz. Para
este acto, se ha desplazado una pa-
trulla del aerddromo de Getafe al
mando del comandante Moreno Abe-
lla, marqués de Borja, siendo obse-
quiadisimos por [as fuerzas vivas y el

pueblo en general.

Hace 75 anos

Alarma

Madrid 19 septiembre 1928

geg(m hemos podido saber,
LJal despezar ayer de Lisboa,
con destino Madrid-Getafe, el Jun-
kers de la Unidn Aérea Espanola pilo-
tado por Joaguin Gou, perdid una de
as ruedas de su tren de aterrizaje.
Cundida |a alarma, ésta se transmitio
al aerddromo de llegada donds, me-
diante sabanas, se formd en el terre-
no un lefrero que decia: “Junkers sin
tren aterrizaje”. Tamhién salio a su
encuentro una pareja de aviones mili-
tares, que situdndose a su altura, sus
tripulantes, mediante sefias, consi-
guieron alertar al piloto de tal contin-
gencia. De sobreaviso pues, manio-
brando magistralmente, evité una
desgracia, que se saldd tan sdlo con
dos pasajeros contusionados y pe-
qusnos desperfectos en el frimotor.

Hace 75 afios

Armamento

Sevilla 21 septiembre 1928

]?undémduse en los mismos
procedimisntos de los torpedos

marines, aplicados a las principales
caracterfsticas del aire, |os capitanes
de Infanterfa José Montero y Juan
Castillo han inventade un ingenio pa-
ra dotar de artillerfa a |as aeronaves.

A juicio de los técnicos de las fa-
bricas militares, resuelve el importan-
tisimo problema de la artillerfa aérea.

El proyectil lleva dentro fuerza im-
pulsora efectuandose el disparo por
gas comprimido, sin producir con-
mocidn en la maguina aérea. Las
pruebas de los dos modelos de dife-
rente calibre, gue han sido construi-
dos a expensas de sus inventores y
de los que ya han solicitado su pa-
tente, se efectuaran en Melilla.
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Tierra, Agua, Aire y Fuego

RoBERTO PLA
Teniente coronel de Aviacion

http://www.aire.org/
pla@aire.org

os cuatro elementos que segiin los al-

quimistas eran la base de la materia se

ombinan cada verano en una formula
magistral para definir la lucha de nues-
tros bosques contra la desertizacion y la
muerte.

Los bosques son sindnimo de vida y
su desaparicién supone un desastre que
compromete no solo el paisaje y la rique-
za econdmica sino la propia continuidad
de la vida tal como la conocemos.

Desde muy pequefio aprendi a amar el
bosque y a cuidarlo. Mi padre nos ense-
fiaba que del bosque hay que procurar

llevarse la basura que nosotros produci-
mos y la que han dejado alli los demds.
Conservar para disfrutar. Lo que no des-
truyas seguird allf cuando vuelvas y si le
das ocasidn, la vida se reproducird de
una forma maravillosa. Lamentablemen-
te, hay quien no comprende que escupir
al aire es la mejor forma de asegurar que
la saliva nos caerd en la cara.

Mientras en el lado oscuro la impru-
dencia y la especulacién econémica se
apuntan como las primeras causas de in-
cendios forestales, la lucha contra el fue-
go muestra una amplia gama de nobles

virtudes en las personas que lo comba-
| ten. Aunque en esa lucha participan mu-
chas mds personas y medios que los aé-
reos, por exigencias del guidn, procuraré
| cefiirme a algunas de las paginas que en
la red hablan de ellos.

En Espafia hablar de medios aéreos
significa hablar de una de las unidades
del Ejército del Aire més abnegadas y re-
conocidas. Resulta dificil expresar la ta-
rea del 43 Grupo en palabras sencillas.
La grandeza y la excelencia realizadas
con sencillez y naturalidad de tareas coti-
dianas son dificiles de definir y describir.
En la pagina oficial del Ejército del Aire
encontramos una concisa historia de la
unidad y una alegria: el reciente estreno
de la galeria de imdgenes ha dotado a
nuestra web oficial de una coleccién de
imdgenes de calidad, algo que era larga-
mente reclamado por muchos visitantes.
La pagina oficial del Ministerio de De-
fensa tiene una presentacién ignalmente
breve pero algo menos austera. Nos re-
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La pdgina de Rafael Buhigas sobre el 43 Grupo
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Bombardier Aerospace
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http://www.incendios forestales.org/
Incendios Forestales

cuerdan al 404 Escuadrén que hizo fa-
moso el lema, que parafraseaba la cam-
paiia publicitaria contra los incendios.
Mientras el lema de los anuncios de tele-
vision y vallas publicitarias decia "Cuan-
do un monte se quema... algo suyo se
quema" nuestra unidad anunciaba en su
lema que "Cuando un bosque se quema...
el 404 Escuadrén vuela!". Y asi ha sido
desde hace veintidds afios. Los populares
'botijos’ se despliegan anualmente, entre
el 15 de junio y el 30 de septiembre, en
los destacamentos de Pollensa (Mallor-
ca), Santiago de Compostela, Valencia y
Zaragoza.

Su primera actuacién, en Julio de 1971
fue en Galicia y desde esa comunidad,
Rafael Buhigas mantiene desde hace cin-
co afios una pdgina apasionada de home-
naje y agradecimiento. Por correo elec-
trénico me dice "que mejor agradeci-
miento que hacer lo que humildemente
pueda hacer desde aqui... sabiendo que
merecen muchisimo més.... y viendo ca-
da verano cédmo se juegan el tipo". Ade-
mds de su aficién a todo lo aerondutico y
su agradecimiento a los que contribuyen
a que "Galicia siga siendo verde y her-

http://www.waterbomber.com/

mosa", Rafa me cuenta que, a pesar de
que contaba solo con ocho afios, recuer-
da perfectamente el aciago dia en que ca-
y0 el primer CL-215 y que aquel hecho
le conmovié profundamente. En su pagi-
na recoge un emocionado recuerdo a to-
dos aquellos miembros de la unidad que
perdieron la vida en esta lucha. Consuela
pensar que al menos su sacrificio se re-
cuerda y se agradece.

Desde hace unos afios el Ejército del
Aire no estd solo en esta lucha. Con el
traspaso a las Comunidades auténomas
de las competencias en materia de extin-
cién de incendios, muchas de ellas han
potenciado los medios aéreos contratan-
do con compafifas nacionales y extranje-
ras los servicios de aviones y helic6pte-
TOS.

En la pagina del spotter madrilefio
Miguel Herndndez podemos encontrar
una seccion dedicada a los medios aére-
os del 112 en esta comunidad.

Juan Pedro, coordinador de emergen-
cias en Asturias, me dice que el uso in-
tensivo de medios aéreos ha hecho des-
cender el niimero de incendios y que
muchos de ellos se quedan ahora en co-

OTROS ENLACES

Utilizacién de medios aéreos en incendios forestales  Ilyushin-76TD (IL-76) Global Emergency Response Services

natos gracias a la rapidez en la interven-
cioén y que la rdpida presencia de los
bomberos por via aérea también facilita
que algun presunto pirémano pueda ser
sorprendido y denunciado a la Guardia
Civil. A pesar de ello estd muy lejos de
ser triunfalista y reconoce que el de los
incendios es un problema complejo y
que el fuego no lo aviva solo el viento
seco y las elevadas temperaturas sino
oscuros intereses no siempre faciles de
combatir y que “falta conciencia de que
los incendios forestales son uno de los
mayores problemas medioambientales
de Espana”.

Juan Miguel, Técnico de Incendios de
la Diputacién de Alicante recuerda di-
vertido la anécdota que protagonizé un
policia local que desoyendo las adver-
tencias de los expertos bomberos que
agazapados en el suelo le advertian de
una inminente descarga de agua de un
'Foca', decidié esperarla a pié firme, por-
que "al fin y al cabo, solo es agua y a
ver si nos refrescamos un poquito...". y
al que después del 'remojén' hubo que
trasladar al hospital. También me remite
a la pagina no oficial de las Brigadas
Rurales de Emergencia, una pagina sen-
cilla pero muy completa, fdcil de leer
donde se recoge un resumen de los me-
dios aéreos empleados en la comunidad
Valenciana y desde cuya pagina de enla-
ces podemos llegar a otras pdginas con
interesante informacion sobre el tema
alrededor del mundo, como la dedicada
a los impresionantes aviones rusos Ilyu-
sin IL-76 o a los organismos del gobier-

S no americano dedicados a la lucha con-
hitp/wwwafpaory tra ell fuego y la coordinacién de emer-
NFPA = o gencias. [
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RECOMENDAMOS

¥ Military Aircraft
Market: Who,
Why, When?

Roy Braybrook
Armada International. Vol
No 3. Supplement 2003.

armada

Insun 472001 A/ Bapiumbar

Este suplemento analiza la
situacion actual y futura del
mercado aerondutico dedica-
do al sector militar. Inicial-
mente y partiendo de un
andlisis de los Gltimos con-
flictos armados, empezando
en la guerra de Corea y fina-
lizando con la operacion En-
during Freedom, va sacando
una serie de consecuencias
y de lecciones aprendidas de
cada uno de ellos, asi como
algunas carencias, que aun-
que han sido detectadas en
mas de un conflicto, por dife-
rentes motivos (econdomicos,
o de otra indole) no han po-
dido ser acometidas hasta la
fecha.

También plantea la posibi-
lidad de que cierfos paises
que no pueden hacer frente
ellos solos al enorme esfuer-
Z0 econdomico que presupo-
ne la modernizacién o adqui-
sicion de nuevos sistemas
de armas, la mayoria de las
veces debido a los recortes
presupuestarios en el area
de la defensa, establezcan
alianzas para efectuar deter-
minadas misiones (transpor-
te, reabastecimiento, entre-
namiento, etc.).

Todo ello esta profunda-
mente analizado en el articu-
lo, incluyendo también los
programas futuros separa-
dos por categorias de aero-
naves (cazas, transportes,
entrenadores y helicopteros).

QOO

% Expeditionary
Air Warrior

Adam J.Hebert
AIR FORCE Magazine. Ju-
ne 2003.

Inviam—nmmmwmamhrm gmem

La denominada “segunda
guerra del golfo”, ha servido
para confirmar la validez del
nuevo concepto de desplie-
gue establecido en la fuerza
aérea de los Estados Uni-
dos. Los nuevos requeri-
mientos que se establecieron
cuando se crearon las diez
AEFs (Air and Space Expedi-
tionary Forces), se han pues-
to en practica en esta Ultima
operacion, y su resultado pa-
rece ser satisfactorio.

En el articulo se recogen
las experiencias obtenidas,
detallandose algunas de sus
particularidades, asi como
los testimonios del personal
directamente implicado en
algunas de areas de actua-
cion.

El enorme esfuerzo logisti-
co, se ve también reflejado,
por ejemplo: en el servicio
de asistencia sanitaria que
desplegd 1.822 médicos en
el teatro de operaciones,
desplazando 1.370 tonela-
das de equipo; en el servicio
de alimentacion que llegé a
servir 111.000 comidas ca-
lientes al dia; o en el servicio
de combustible que tuvo que
suministrar diariamente, en
alguna de las bases, mas de
un millén de galones de
combustible JP-8.

La operacién también ha
servido para examinar el fun-
cionamiento de determina-
dos puestos de trabajo, lle-
gandose a la conclusion de
que al menos 26.000 de
ellos deberan de ser nueva-
mente redefinidos.

OO0

% Out of neutral % Attack

Stewart Penney/ Ronneby
Flight International. Vol
163 No 4884. 27 may-2 ju-
ne 2003.

FLIGHT

4 N T E A N A ¥ I e N A L

La tradicional neutralidad
de Suecia esta sufriendo dlti-
mamente una transforma-
cion, para poder adecuarse
al nuevo escenario en el que
se estan moviendo actual-
mente la mayoria de las fuer-
zas armadas. El autor del ar-
ticulo se pregunta si le sera
facil a la fuerza aérea sueca
colaborar con las fuerzas de
la OTAN.

A lo largo del articulo se
expone el analisis del oficial
encargado de adaptar el es-
cuadron 172, del ala F17,
dotado del sistema de armas
Saab JAS39A Gripen, para
estas nuevas misiones. Hay
gue tener en cuenta que la
dltima participaciéon de cazas
suecos en una operacion de
una coalicidén internacional
fue en 1960, en el Congo,
respondiendo a una iniciativa
de las Naciones Unidas.

Actualmente la fuerza aeé-
rea sueca espera ser capaz,
para el 1 de enero del afo
que viene, de poder desple-
gar algunas de sus aerona-
ves en una posible coalicién
internacional. El trabajo em-
prendido, como se ve en el
articulo es arduo, empezan-
do por intentar que los equi-
pos sean interoperables con
la mayoria de los que utiliza
actualmente la OTAN, al
mismo tiempo sus pilotos de-
beran adaptarse a nuevos
sistemas de trabajo.

OO0

Helicopters for
the New
Millennium/
Winding Up the
Whirly Attackers

Roy Braybrook/Peter Grant
Armada International. Vol
No 3. Supplement 2003.

armada
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La mayoria de los sistemas
de armas actualmente en ser-
vicio, se enfrentan a su adap-
tacion a los nuevos requeri-
mientos que las fuerzas arma-
das les exigen para afrontar
las nuevas misiones surgidas
en los ultimos conflictos. Los
helicopteros no son ajenos a
estos cambios, y en estos dos
articulos se pasa revista a la
situacién actual de los mas
emblematicos.

En el primero de los articu-
los podemos ver algunos de
los cambios que afectan a la
mayoria de estos sistemas de
armas (AH-64D Apache, el Ti-
gre, el Augusta Westland
A129, y el Mi 24/35), asi como
algunas de las modificaciones
en su armamento como pue-
de ser el APKWS (Advanced
Precision Kill Weapon Sys-
tems), desarrollado para el
ejército de tierra de los esta-
dos Unidos y que se espera
que este en servicio en el afio
2005.

En el segundo de los articu-
los se detalla la moderniza-
cion de algunos modelos em-
blematicos: el Cobra, que
acumula mas de 4,5 millones
de horas de vuelo desde su
puesta en servicio en el afio
1967, y que se convierte en el
AH-1Z SuperCobra; el nuevo
AH-64D Apache Longbow,
Block llI; el nuevo Augusta
Westland A129 EES Man-
gusta; y el nuevo Mi-25/35
SuperHind Mk 1.
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® ha sido promulgada la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea? La regulaci6n legal de las actividades
aeronduticas en nuestro pais, arranca de la Ley de Bases de 27 de diciembre de 1947, desarrollada posteriormente
i~ por la Ley 48/1960, de 21 de julic sobre Navegacion Aérea. Esta nueva Ley de Seguridad Aérea viene a complementar
¥ actualizar la de Navegacion Aérea. (BOD ntun. 134, de 11 de julio de 2003).

® ha sido modificada la Ley Organica 4/1987, de 15 de julio, de competencia y organizacian de la jurisdiccion militar?
Se refiere @ la modificacién de la composicion numérica de los tribunales militares en determinados casos y a
acometer ligeros retoques de caracter técnico aconsejados por la experiencia. (Ley Orgéanica 9/2003, de 15 de julio.
BOD num. 139, de 18 de julio de 2003).

*® la Fuerza de Reaccion Rapida europes, integrada por 60000 soldados, podrd ser operativa a fines de este afio 0

- comienzos del proximo? Segtn dijo el ministro de Defensa, Esparia lideraréd en la UE el grupo de trabajo sobre
reabastecimiento en vuelo de aviones militares y participard activamente en atros cinco grupos (Revista Espanola de
Defensa, nam. 183-184. de mayo-junio 2003).

* ha sido aprobado el Plan de Estudios del Curso de Capacitacion para el Ascenso a Cabo Primero de los Militares
- Profesionales del Ejército del Aire? (Instruccion num. 75/2008, de 20 de marzo, del Jefe del Estado Mayor del Aire.
BOD nam. 106, de 3 de junio de 2003).
{ ® una Orden de la Presidencia del Gobierno desarrolla la Disposicion final primera del Real Decreto 209/2003, de 21 de
w febrero, por el que se regulan los registros v las notificaciones telematicas, asi como la utilizacion de medios telematicos
| para la sustitucicn de la aportacion de certificados por los ciudadanos? (Orden PRE/1551/2008, de 10 de junio. BOE num. 141,
de 13 de junio de 2003).

® el ISFAS ha actualizado la regulacion de la asistencia sanitaria de gestion directa? Se incluye en el ambito de la

Asistencia Sanilaria de Gestion Directa, ademds de la asistencia sanitaria en el extranjero, las ayudas para

i hospitalizacion psiquidtrica, las ayudas para tratamiento de psicoterapia y las ayudas para diabétices. (Resolucién

— 4B0/09476/08, de 26 de mayo de 2003, BOD num. 111, de 10 de junio de 2003). -

| *® se han aprobado las instrucciones para la aplicacion del Reglamento de Armas a los miembros de la fuecrza de 1os
| Cuarteles Generales Militares Internacionales de la Organizacion del Tratado del Atlantico Norte ubicados en
[ Espafia? (Orden DEF/1286/2003, de 9 de mayo. BOD nam. 101, de 27 de mayo de 2003).

® ha sido fijado el nimero de vacantes a cubrir por orden de clasificacion en cada Cuerpo, Escala v Empleo, yig]l —
numero de retenidos en su empleo para los ascensos por el sistema de seleceion durante el ciclo 2003/20042 (Orden
Ministerial nam. 83/2003, de 23 de junio. BOD ntm. 123, de 26 de junio de 2003).

*® ¢l Jefe del Estado Mayor del Aire ha dado una Instruccion por la gque se desactiva el Depdsito de Intendencia de
Las Palmas? (Inst. num. 80/2003, de 10 de junio. BOD num. 128, de 26 de junio de 2003).

- ® han sido fijadas las plantillas para los distintos empleos militares de complemento para el periodo 2003-2004%
En el Ejército del Aire 1 capitan y 113 tenientes en el Cuerpo General, 1 teniente en el Cuerpo de Intendencia y 2 en la Escala
Técnica del Cuerpo de Ingenieros. (Orden Ministerial nim 87/2003; de 25 de junio. BOD nim. 185, de 30 de junio de 2003).

\ *® ha sido modificad la Orden 71/2001, de 29 de marzo, de delegacion de competencias en el Director Gerente de la
i~ Gerencia de Infraestructuras v Equipamiento de Defensa y en ofras autoridades del Ministerio de Defensa? (Orden
| DEF/1844/2003, de 23 de junio. BOD num. 131, de 8 de julio de 20083).

% ® se ha dado una Orden por la que se regulan los procedimientos para determinar el conocimiento en materia de
| idiomas extranjeros en las Fuerzas Armadas? (Orden DEF/1815/2008, de 23 de junio. BOD nim. 130, de 7 de julio de 20083).

® ¢l Jefe del Estado Mayor del Aire ha aprobado el plan de estudios del Curso de Capagitacion para el desemperio de
los cometidos de Cabo Mayor de los Militares Profesionales de Tropa del Ejército del Aire? (Instruccion 91/2003, de 17 |
de junio. BOD nam. 130, de 7 de julio de 2003).

® ha sido publicada la resolucidn de la convocatoria de ayudas y subvenciones del Ejército del Aire para el afio
2003? (Orden 763/11609/03 del Mando de Personal BOD num. 133, de 10 de julio de 20083).

® han sido creados los distintivos de las especialidades complementarias del Cuerpo Militar de Sanidad? (Ordén -
Ministerial nam. 84/2003, de 24 de junio. BOD num. 127, de 2 de julio de 20083).

| *® han sido establecidas las Normas Generales de la Uniformidad del Persomal Militar Profesional en Estado de
1 Gestacion? (Orden Ministerial num. 88/2003, de 25 de junio. BOD nim. 128, de 3 de julio de 2003).

® el Jefe del Estado Mayor del Aire ha delegado en el General Jefe del Mando de Personal determinadas atribuciones para
- la concesion del grado de soldado de primera? (Resolucion 82/2008, de 10 de junio. BOD nm. 126, de 1 de julio de 2003).

L ® ha sido dada, por el secretario de Estado de la Defensa, una Instruccion sobre la implantacién del prototipo de -
| firma electrénica aplicada al procedimiente de contratacion en el Organo Central y en los Cuarteles Generales? (Inst.
99/2003, de 4 de julio. BOD ntm. 136, de 15 de julio de 2003).

* la jefatura del Estado Mayor de la Defensa ha publicado la lista oficial de productos combustibles lubricantes y
asociados aceptados para las Fuerzas Armadas? (BOD num. 140, de 21 de julio de 2003).

4 2l e it ! } i | SR\ s— —L1 v 1 | ! {
i i I i T I | |

! , 1 L]

~ REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septietbre 2003

3 | IS O O i ) |

| | | | | |

\

|




Bibliografia

Joné Aurcdin Abvzrer Remen

ALAS AZULES Y ROJAS| |

ALAS AZULES Y ROJAS.
José Aurelio Alvarez Remén.
Volumen de 224 paginas de
17x24 cm. Edita el propio au-
tor, en edicién no venal. Im-
presién Artes Graficas Soler
SL. La Olivareta, 28. 46018
Valencia.

En toda guerra civil se da un
enfrentamiento fratricida, no
siendo una excepcion la que
los espanoles sufrimos entre
1936 y 1939. Los casos en los
que de una misma familia hu-
bieran miembros que lucharon
en bandos contendientes fue-
ron muy numerosos. El Autor
nos relata las peripecias de
unos hermanos que participa-
ron en la guerra espanola for-
mando parte de las aviaciones
enfrentadas. Se trata de una
novela que se basa fielmente
en las acciones aéreas que se
sucedieron, introduciendo la
ficcion en la creacién de una
familia en la que dos herma-
nos scn militares profesiona- |

SBD-3 DAUNTLESS. LA
BATALLA DE MIDWAY. Da-
niel V. Hernandez. Volumen
de 216 paginas de 24x22 cm..
Coleccién Historia, Aviacién y
Modelismo. Volumen 1. Edita-
do por Ediciones Brosquil, S.L.
C/ Teruel, 13, Bajo. 46008-Va-
lencia.

El autor nos presenta en es-
te volumen un destacado
avion de bombardeo en pica-
do de la marina de guerra de
los Estados Unidos, el SBD-3

les, uno de ellos piloto, partici-
pa en el bando nacional, y otro
hermano mas joven consigue
hacerse piloto en el bando re-
publicano. Junto a estos per-
sonajes y otros igualmente
imaginarios, aparecen otros
que fueron reales, casi todos
ellos pilotos o relacionados
con la aviacién. Toda la obra
tiene un buen ritmo, y las ac-
ciones aéreas estan muy bien
relatadas. Se trata pues de
una interesante novela de un
autor que es un enamorado de
la aviacion.

EL LAZARETO DE GANDO,
1893-1998. DE COMPLEJO
SANITARIO A ESTABLECI-
MIENTO AERONAUTICO.
Manuel Ramirez Munoz. Volu-
men de 275 paginas de 15x21
cm. Ediciones del Cabildo de
Gran Canaria. Las Palmas de
Gran Canaria, 2001,

Hay ocasiones en las que
se construye algun edificio no-
table con una finalidad con-
creta y sin embargo nunca se
utilizara para el uso previsto.
Este es el caso del Lazareto
de Gando, del que los aviado-
res espanocles estamos tan fa-
miliarizados, construido en
1893 como modelo de lo que
debian ser las instalaciones
sanitarias dedicadas a alber-
gar a los pasajeros y mercan-
cias procedentes de Africa u
otros lugares lejanos que de-

Dauntless, que tuvo su mas
destacada actuacion en la mi-
tica batalla de Midway, el ma-

Dauntless

Ll [..::,n'n-!u
de Gando

1893-1998

bian guardar la correspon-
diente cuarentena. Por no ha-
berse construido los muelles
en la bahia de Gando, ni las
correspondientes rampas de
acceso, el Lazareto siempre
fue utilizado para otros fines.
El Autor nos explica las vicisi-
tudes y usos de estas singula-
res edificaciones que fueron
proyectadas por el insigne in-
geniero grancanario D. Juan
Ledn y Castillo. Con relacion a
la aeronautica, primero fue es-
tacién radiotelegréafica en
1934. Entre 1937 y 1940, fue
dedicado a prision, siendo
posteriormente cedido al Ejér-
cito del Aire, sirviendo desde
entonces a diversos usos rela-
cionados con la Base Aérea y
Aeropuerto, y actualmente se-
de del Grupo de Alerta y Con-
trol. Hoy del antiguo Lazareto
solo quedan algunas edifica-
ciones en ruinas, que segun el
autor deberian ser rehabilita-
das. Este volumen es una ex-
celente, detallada y amena
obra histérica de interés no
sblo para Gran Canaria, sino
también para el Ejercito del
Aire, por ser parte de su pro-
pia historia.

yor enfrentamiento aeronaval
de la historia. Su técnica es
primero relatar, de forma ma-
gistral, las acciones aéreasy
navales que se desarrollaron
en este gran enfrentamiento,
para a continuacion pasar a
describir minuciosamente la
citada aeronave en sus distin-
tas versiones, asi como a rela-
tar todas las acciones de gue-
rra en las que participd e
igualmente los objetivos a cu-
ya destruccion contribuyd. La
presentacion editorial del libro

‘atractivos y esclarecedores y

TIRO DE COMBATE. Anto-
nio Cases Bardavio. Volumen
de 174 paginas de 17x24 cm.
Edita la Sociedad Cooperativa
de Artes Graficas. Libreria Ge-
neral. Pedro Cerbuna, 23.
50008-Zaragoza.

Este volumen, con estructu-
ra de manual, esta siendo utili-
zado como libro de consulta
en algunas academias y es-
cuelas de seguridad de las
Fuerzas Armadas y de Orden
Publico. En sus treinta aparta-
dos incluye definiciones, nor-
mas basicas de tiro, legisla-
cion al efecto, ejercicios de ti-
ro, posturas, errores mas
frecuentes, etc. Todos estos
aspectos estan acompanados
de gran nuamero de fotografias
que facilitan la comprension
de cada uno de los temas o
ejercicios. Al final incluye un
programa detallado de adies-
tramiento de tiro de fusil y otro
de tiro de pistola. Esta redac-
tado con un estilo eminente-
mente didactico, en el que se
aprecia |la experiencia y cono-
cimientos del autor como ins-
tructor de tiro. Debido al éxito
de esta obra, esta es su se-
gunda edicion (2003).

es muy buena, concordante
con los fines modelistas. Los
planos del avion, graficos y di-
bujos a todo color son muy

las fotografias de indudable
valor histérico. La lectura se
hace muy amena puesto gue
el autor emplea un lenguaje
claro y directo. En resumen,
se trata del brillante comienzo
de una coleccion de libros a la
que se le puede augurar el
éxito.
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