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FE DE ERRATA
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Editorial
El sector aeroespacial en Espania:
un sector estratégico

1 aire y el espacio conforman un entorno fun-
damental en el desarrollo social y econémi-
co de Espafia. En nuestro tiempo, cualquier
actividad depende en mayor o menor medida de ser-
vicios que utilizan los sistemas aeroespaciales o sus
infraestructuras, desde los aeropuertos para la opera-
cion de aeronaves comerciales hasta los satélites que
garantizan las comunicaciones a larga distancia o la
navegacion y posicionamiento en tierra, asi como de
la seguridad proporcionada por los medios de control
del espacio aéreo, mision permanente del Ejército del
Aire. Nuestro pais, que bien podria parecer una isla
por su dependencia aerondutica, destaca por su po-
sicion estratégica como cruce de caminos entre tres
continentes y por la distribuciéon geografica de sus ar-
chipiélagos, que lo hacen especialmente dependiente,
y por tanto vulnerable, a cualquier interrupcion de los
servicios que tienen su base en el aire o en el espacio.
Debemos afrontar el reto de concienciar a la socie-
dad de la necesidad de que la actividad aeroespacial,
de la que depende en gran medida el bienestar del pafs,
se desenvuelva en un entorno seguro. Nuestras pala-
bras y nuestras acciones deben transmitir a todos el
mensaje de que la prosperidad solo es posible cuando
la seguridad en el aire y en el espacio estd garantizada.
La Estrategia de Seguridad Nacional (ESN) 2017 dio
un paso importante al incluir entre sus objetivos la
garantia de seguridad del espacio aéreo y del espacio
ultraterrestre, ademds de los denominados espacios
comunes globales. Estos son espacios abiertos a to-
dos, tanto a Estados como a particulares, sin fronteras
fisicas y sin practicamente jurisdiccién o regulacion
estatal (excepcion hecha del espacio aéreo de sobera-
nia), lo que hace mads dificil el control de las amenazas
y mds necesaria la cooperacidn internacional y la asis-
tencia mutua entre las naciones.

os iniciativas destacan entre las de la ESN
D 2017: por un lado, la creacién del Consejo

Nacional de Seguridad Aeroespacial y, por
otro, el impulso y reciente aprobacion de la Estrate-
gia de Seguridad Aeroespacial Nacional (ESAN). Es-
ta es ya una de las pocas estrategias en el mundo que
trata las amenazas a los espacios aéreo y ultraterres-
tre en su conjunto y el &mbito aeroespacial como un
todo unico, a la vez que establece objetivos y lineas
de accidn y define responsabilidades en el dmbito de
la Administracién y de las Fuerzas Armadas. En ella,
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el Ministerio de Defensa, a través principalmente del
Ejército del Aire, desempefia un papel protagonista
que aporta capacidades unicas y personal formado y
entrenado para ser el instrumento principal de la ac-
cién aeroespacial del Estado.

En cuanto al ambito econémico, los datos hablan
por si solos para describir un sector que ha venido
duplicando sus cifras cada quince anos en los dltimos
decenios: la actividad aeroespacial supone ya el 2,5 %
del PIB espafiol, generando casi 100000 empleos de
manera directa; por via aérea llegan a Espana el 80 %
de los turistas que nos visitan, cuyos ingresos alimen-
tan un sector turistico que constituye el 5% de nuestro
PIB. Y, aunque obvio, es necesario resaltar que el tu-
rismo se desarrolla porque el espacio aéreo en Espafia
es seguro. No en vano el Ejército del Aire mantiene un
avanzado sistema de defensa aérea, con instalaciones,
aeronaves y profesionales que lo hacen posible.

n la faceta industrial, Espafia es uno de los
E pocos paises en el mundo capaz de disefiar,

construir y poner en vuelo un avién al com-
pleto; las empresas del sector aeroespacial facturaron
en 2018 el 70 % de toda la industria de defensa espa-
flola, emplean a 46000 trabajadores, la mayoria de alta
cualificacidn, y contribuyen a otros 60000 empleos in-
directos. Espafia es, asi mismo, una potencia mundial
en gestion aeroportuaria, siendo empresas espafiolas
las responsables del funcionamiento de algunos de los
aeropuertos mds transitados del planeta.

En resumen, podriamos asegurar sin lugar a error
que Espafia ocupa hoy una posicién privilegiada en el
sector aeroespacial, sector esencial en el que ya cuen-
ta con capacidades que son referencia internacional
y que no debe perder. Con ese objetivo, nuestro pais
tiene que seguir avanzando para mantenerse en un
nivel tecnoldgico de primera linea que contribuya a
su desarrollo econémico, social y tecnolégico, con
unas Fuerzas Armadas y un Ejército del Aire en la
punta de lanza tecnolégica, acorde con la seguridad
que proporcionan.

Para ello, desde nuestro punto de vista, se considera
importante poner en marcha, a la mayor brevedad y en
coordinacion con los diversos sectores de nuestra so-
ciedad, un plan que, alineado con la ESAN, siente las
bases para el reconocimiento del sector aeroespacial
como un sector estratégico a nivel nacional, a seme-
janza de lo que ya sucede en otros paises europeos.
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Ejemplar australiano del Wedgetail, similar al que equipard proximamente la RAF

Y El Reino Unido
V elige el E-7
Wedgetail para
reemplazar
los E-3

Como ya adelantamos en
estas lineas hace algunos
meses, el Reino Unido estaba
plantedandose muy seriamen-
te la baja definitiva de su flota
de E-3 Sentry.

Ha sido ahora, cuando el
secretario de Defensa brita-
nico, Gavin Williamson, ha fir-
mado un acuerdo por valor
de 1980 millones de ddlares
para la adquisicién de cinco
aviones Boeing Wedgetail. De
esta forma, la flota de E-7 re-
emplazara al actual avién de
la RAF (Royal Air Force) brita-
nica en el rol de alerta tempra-
na y control aéreo (AEW & C):
el E-3D Sentry.

El avion, conocido co-
mo Wedgetail por la Real
Fuerza Aérea australiana
(RAAF), parece estar dentro
de un acuerdo mas amplio
de cooperacion militar e in-
dustrial entre el Reino Unido
y Australia, después de que
el Gobierno australiano se-
leccionara a finales del afio
pasado el disefio britani-
co Tipo 26 para su futura
fragata.

Parece claro que el acuerdo
servira también para fortale-
cer las ya estrechas relacio-
nes entre el Reino Unido y
Australia, dado que ambas
naciones operaran, ademas
de los mencionados E-7, los
mismos aviones F-35 y los
buques de guerra Tipo 26.

La modificacién de la ae-
ronave se llevara a cabo en
el Reino Unido por Marshall
Aerospace and Defence
Group, Cambridge.

La decision de adquirir el
E-7 sin una licitacién abier-
ta ha frustrado a otros pro-
veedores de plataformas
AEW&C. Aunque a comien-
zos del afo 2018 se penso
en una competicion de seis
meses, la «declaracion» del
E-7 como Unico «produc-
to en servicio», justifico la
cancelacion del menciona-
do concurso. Saab escri-
bi6 al Comité de Defensa de
la Camara de los Comunes
cuestionando el rechazo de
su propuesta (basada en
el sistema de radar Erieye
y montado sobre el Airbus
A330). Por su parte, el
Ministerio de Defensa justifi-
cé la decisién argumentando
que el Wedgetail es un avion
probado vy fiable, listo y dis-
ponible en un corto periodo
de tiempo, suponiendo una

solucién de bajo riesgo para
reemplazar de forma mas o
menos inmediata a los E-3D.

El Ministerio de Defensa
esta trabajando especifica-
mente en la version estan-
dar Wedgetail australiana, en
lugar del genérico E-7 o 737
AEW&C. Esto se debe a un
deseo de aprovechar las ca-
racteristicas comunes y la
enorme cantidad de trabajo
ya realizado hasta la fecha por

RS8R

Boeing P-8 Poseidon. Todas
estas sinergias son las que
justifican el maximo apro-
vechamiento de la capaci-
dad de gestion de redes en
el campo de batalla, intero-
perando tanto los F-35 como
los P-8, y ahora, los recién
adquiridos E-7.

El E-7 Wedgetail combina
el fuselaje del Boeing 737-
700IGW con alas y tren de
rodaje del 737-800. Sobre el
fuselaje se aloja un radar de
barrido electrénico multirol
Northrop Grumman (MESA).

¥ Primer vuelo del
V XQ-58A Valkyrie

| demostrador del vehi-

culo aéreo no tripulado
(UAV) de gran alcance y alta
velocidad subsénica Kratos
XQ-58A Valkyrie de la Fuerza
Aérea de los EE.UU. (USAF)
completd su primer vuelo el 5
de marzo.

El avién despegd del ae-
rodromo de Yuma, Arizona,
completando un vuelo de 76
minutos de duracion. Segun
informé el portavoz de la
USAF, Daryl Mayer, el avién
cuenta con un cohete para
asistir a la maniobra de des-

Primer vuelo del XQ-58A. (Fuente USAF)

la RAAF, corrigiendo defectos
0 desviaciones en esta ver-
sién tan compleja del B-737
como es el E-7.

En igual situacion al men-
cionado F-35, ambas na-
ciones también operan el

pegue, recuperandose mas
tarde por un sistema de pa-
racaidas, similar a otras pla-
taformas Kratos. Segun esas
mismas informaciones, du-
rante este primer vuelo, la
aeronave realiz6 pruebas
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del sistema de vuelo y se
evaluaron los mandos de
control.

El XQ-58A tiene planifica-
dos cinco vuelos de prueba
diferenciados en dos fases
distintas con objetivos dife-
rentes que incluyen: evalua-
cién de la funcionalidad del
sistema, asi como del ren-
dimiento aerodindmico y los
sistemas de lanzamiento y re-
cuperacion. Las pruebas en
vuelo esta previsto que sean
llevadas a cabo en los proxi-
mos seis meses. En ese pri-
mer vuelo no se transportaron
ningun tipo de cargas Utiles.

VY Adidés a un

V historico: EA-6B
Prowler causa
baja en los USMC

n un emotivo acto cele-

brado en la estacion aérea
de Cherry Point, el Cuerpo
de Marines de los Estados
Unidos (USMC) ha puesto
punto y final a la carrera ope-
rativa del avién de ataque
electronico Grumman EA-6B
Prowler después de méas de
40 afos en servicio.

La retirada de los dos Ul-
timos EA-6B Prowler en
inventario significé tam-
bién la desactivacion del
2.° Escuadrén de Guerra
Electronica Tactica del Cuerpo
de Marines, Marine Tactical
Electronic Warfare Squadron
(VMAQ-2), los Death Jesters,
poniendo fin a un servicio inin-
terrumpido desde que diera
comienzo en 1977.

Mientras que la US Navy
(USN) retird6 sus aviones
Prowler en el afio 2015, aho-
ra ha sido el turno de la
USMC, hecho acaecido el 8
de marzo.

Posteriormente a su retira-
da del servicio, ambos ejem-
plares fueron entregados a
sendos museos. ElI BuNo
162228/CY-04 fue trasladado
al museo Frontiers of Flight
en Love Field, Dallas, Texas.
Dos dias mas tarde, el 14
de marzo, el Ultimo Prowler,

162230/CY-02, vol6 al Aero-
puerto Internacional Dulles
de Virginia, donde fue en-
tregado al Centro Steven F.
Udvar-Hazy, en lo que ya es
el ultimo vuelo del Prowler.

EA-6B Prowler

V El Sikorsky-

V Boeing SB>1
Defiant vuela
por primera vez

| 21 de marzo, hizo su vue-

lo inaugural el helicopte-
ro coaxial Sikorsky-Boeing
SB>1 Defiant en las instala-
ciones de Sikorsky en West
Palm Beach, Florida.

Dicho vuelo marca un hito
crucial en el desarrollo de esta
novedosa plataforma dentro

del Programa Joint MultiRole-
Technology Demonstrator
(JMR-TD) y que aspira a
competir en el concurso del
Ejército de EE.UU. para el
Future Vertical Lift (FVL).

En octubre del 2014, el
U.S. Army seleccion6 el Bell
V-280 Valor junto al Defiant
para ayudar al Ejército de
los EE.UU. a desarrollar los
requisitos de lo que sera la
nueva aeronave de rotor que
se espera que entre en servi-
cio a principios de la década
de 2030.

El Defiant y el Valor es-
tdn orientados hacia una
capacidad conjunta de ni-
vel 3, para el cual el Ejército
de los EE.UU. ha estableci-
do una serie de parametros

basicos. En términos de
velocidad, los disefios de-
ben volar a mas de 230 kt,
transportando 12 soldados
totalmente equipados. En
el caso del Defiant se es-
pecula con que puede al-
canzar los 250 kt, con 18
soldados a bordo totalmen-
te equipados.

Para lograr esto, el SB>1
Defiant utiliza la misma tec-
nologia de hélice y rotor
coaxial que Sikorsky de-
sarrollo, primero, para su
demostrador de alta velo-
cidad X2 vy, posteriormen-
te, para su Raider S-97.
Desarrollado por Sikorsky
para volar cémodamente a
250 kt, al tiempo que con-
serva un excelente manejo a
baja velocidad, un vuelo efi-
ciente combinado con una
transicion simple y sin pro-
blemas al vuelo a alta velo-
cidad, el X2 incorpor6 una
serie de tecnologias avan-
zadas, incluidos controles
de vuelo fly by wire, palas
contrarotativas fabricadas
enteramente en materiales
compuestos, control de vi-
bracién activo y un sistema
de propulsion auxiliar que
incluye una hélice de empu-
je accionada por la misma
caja de cambios que hace
girar los rotores principales.

El Sikorsky-Boeing SB1 Defiant vuela por primera vez

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2019

325




\VIACION MILITAR

V¥ La USAF

V presupuesta
la adquisicion
de F-15EX en
el FY2020

| Pentagono preten-

de comprar ocho cazas
Boeing F-15EX en el afo fis-
cal 2020 (AF 2020) como par-
te de un lote de 144 aviones
a entregar en un ndmero no
especificado de afios con el
fin de actualizar y sustituir la
flota F-15C/D y F-15E, segun
se desprende de la solicitud
de presupuesto para el afio
fiscal 2020.

De acuerdo a dicha pe-
ticién, el Departamento de
Defensa estaria solicitando
1100 millones de dolares pa-
ra la adquisicion del F-15EX,
junto a otra partida de 949
millones de ddlares para tra-
bajos de actualizacion en
el F-15. La intencién de la
Fuerza Aérea de los EE.UU.
(USAF) para el citado afo fis-
cal, es continuar con el pro-
grama de modernizacion del
radar (RMP) en los F-15E y
F-15C/D hasta el afio fiscal
2021.

Paralelamente, el Penta-
gono solicité 78 Lockheed
Martin F-35 Lightning Il Joint
Strike Fighters (JSF), por de-
bajo de los 93 proporciona-
dos en el afo fiscal 2019.
Cuarenta y ocho de ellos se-
ran variantes convenciona-
les F-35A para la USAF, ocho
menos que las proporcio-
nadas en el afio fiscal 2019,
diez de ellos seran modelos
F-35B de despegue corto
y aterrizaje vertical (STOVL)
del Cuerpo de Marines de
los EE. UU. (USMC), mientras
que los veinte ejemplares
restantes seran de la variante
F-35C, destinados a los por-
taviones de la Armada de los
EE.UU. (USN).

Parece, cuando menos
curioso, ahora que el pro-
grama F-35 se encuentra en
un hito tan critico como la
evaluacion operativa inicial
(I0T & E), que se confirma la

apuesta y los recursos para
la adquisicién del F-15EX por
parte de la USAF, poniendo
de manifiesto la limitada con-
fianza del Pentagono en el li-
derazgo del programa F-35.
Uno de los grandes pro-
blemas a los que se enfrenta
el Departamento de Defensa
estadounidense es la reca-
pitalizacion de las flotas de
cazas, tanqueros, entrenado-
res y aviones de transporte.
Las antiguas grandes flotas
estan siendo reemplazadas

como una solucién optima
o lo suficientemente versa-
til. Los costos de operacién y
mantenimiento del F-35 son
mucho mas altos de lo espe-
rado y la Fuerza Aérea nece-
sita hacer una transicion mas
rapida. De esta forma, lo que
se planted fue una solucién
orientada a modelos facil-
mente disponibles, probados
operacionalmente, con un ni-
vel bajo de riesgos y perio-
dos de desarrollo mas bien
cortos.

advertencia y superviven-
cia activa pasiva, Eagle
(EPAWSS) y su OFP o pro-
grama de vuelo operacional
9.1.

Tanto el CX como el EX
serian aeronaves muy capa-
ces, tanto en el rol aire-aire
como aire-tierra, radicando
la Unica diferencia en que
el CX tiene la «Bahia 5» de-
trés del piloto en lugar de
un segundo asiento. Ambas
variantes contaran con la
pantalla de gran area y el

F-15 Advanced. (Imagen: Boeing)

por aviones mas avanzados,
mas caros y nuevos, pero el
costo en espiral de los nue-
vos equipos frena la posibi-
lidad de cambiar modelos
antiguos por nuevos, uno por
uno. La nueva doctrina de la
USAF contempla una gran
expansion para cumplir con
su implacable calendario de
despliegue (la USAF preten-
de crear 74 nuevos escua-
drones, (siete de estos como
unidades de combate).

Con el fin de optimizar los
presupuestos y no renunciar a
los planes estratégicos, pare-
ce que desde marzo de 2016,
varios fabricantes de avio-
nes de combate han sido re-
clamados por el Pentagono
para mantener conversacio-
nes de cara a evaluar posi-
bles soluciones relacionadas
con la fabricacion de nuevos
cazas de cuarta generacion.
Al parecer, el Pentdgono no
confia totalmente en el F-35

Boeing formd parte de
estas conversaciones ini-
ciales, planteando su F-15
Advanced. Se trataria de una
aeronave que podria salir de
la linea de produccién en St.
Louis, Missouri, moderniza-
da con algunos de los Ulti-
mos elementos desarrollados
e integrados por la USAF en
sus F-15E. Al ahorro de cos-
tes para la adquisicion de
una plataforma practicamen-
te probada y en servicio, se
uniria los ahorros derivados
del aprovechamiento de las
cadenas de repuestos exis-
tentes y el material de apoyo.

Con estos criterios, Boeing
ofrecio a la USAF dos varian-
tes del F-15X, el F-15CX mo-
noplaza y el F-15EX biplaza,
considerados practicamente
idénticos. El F-15X es esen-
cialmente el F-15QA bipla-
za, con algunos sistemas
especificos de los EE.UU.,
como el nuevo sistema de

sistema de sefializacion de
casco (JHMCS), pudiéndo-
se gestionar todo desde el
asiento delantero del EX.
Este pequefio detalle es muy
significativo porque los avio-
nes ahora presupuestados,
aunque destinados a es-
cuadrones de F-15C, seran
F-15EX biplazas. La compra
de la version CX esta préactica-
mente descartada, ya que las
conversaciones mantenidas
hasta la fecha se han centrado
en el EX. De hecho, la USAF
ha confirmado que las unida-
des de F-15C que reciban el
F-15EX los operaran con el
asiento trasero desocupado.
Al parecer, trasladar el F-15
Advanced a una version CX
requeriria de algun tipo de
recertificacion del complejo
sistema fly-by-wire, conlle-
vando riesgos (costes) de
desarrollo, que precisamen-
te es lo que se quiere evitar
a toda costa.
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El A350-900 XWB D-AIXI de Lufthansa. (Imagen: Lufthansa)

Y Las estadisticas
preliminares de
Airports Council
International
para el ejercicio
2018

En el curso de la 11.% confe-
rencia anual de economia
y finanzas aeroportuarias aus-
piciada por el Airports Council
International, ACI, en Londres
a mediados de pasado mes
de marzo, se dieron a conocer
las estadisticas preliminares
de los aeropuertos enrolados
en esa organizacioén en el afio
2018. La actual configuracion
de ACI data del afio 1991, y
desde el primer momento se
impuso como objetivo repre-
sentar internacionalmente a
los aeropuertos comerciales
de todo el mundo y permitir-
les hablar con una voz Unica
en todo aquello que les in-
cumbe.

Las estadisticas globales
del ACI estan en plena con-
sonancia con los resultados
ya mencionados en anterio-
res ediciones proporciona-
dos por IATA, International Air
Transport Association, y OA-
Cl, Organizacion de la Avia-
cion Civil Internacional. Son
los apartados correspondien-
tes a la distribucién de pasa-
jeros y carga entre los diver-

sos aeropuertos, asi como a
la evolucion de su actividad
con relacion al ejercicio pre-
cedente, los puntos de mayor
relevancia informativa.

En ese sentido, ACI indica
que el trafico total de pasa-
jeros en los veinte aeropuer-
tos de mayor actividad del
mundo, es decir, los que son
usados por el 17 % de los
viajeros, crecié un 4,7 % en
2018 con respecto al gjercicio
2017. El aeropuerto Hartsfield
de Atlanta revalidd el primer
puesto con el que aparecié en
aquel ejercicio, con un 3,3%
de aumento, y otro tanto hi-
cieron el aeropuerto de Pekin
y el de Dubadi, con crecimien-
tos respectivos del 5,4 % vy el
1 %.

Siguiendo la linea descen-
dente en el escalafén de los
«veinte grandes» en trafico
de pasajeros, se comprue-
ba que no ha habido grandes
cambios en 2018 con rela-
cién a 2017, si se exceptian
los casos de Nueva Delhi (In-
dia), Incheon (Sell) y Dallas/
Fort Worth. El aeropuerto In-
dira Gandhi de Nueva Delhi
ha ascendido desde el pues-
to 16 hasta el puesto 12, gra-
cias a un incremento del tra-
fico de nada menos que un
10,2 %. El aeropuerto inter-
nacional de Incheon (Corea
del Sur) lo ha hecho desde el

puesto 19 hasta el 16 con un
también notable 10% de au-
mento. Dallas/Fort Worth no
ha podido conservar su pues-
to nimero 12 y ha caido hasta
el 15 en 2018, a pesar de re-
gistrar un aumento de trafico
de pasajeros del 3%.

Ningun aeropuerto espa-
fiol aparece entre los «veinte
grandes» por tréafico total de
pasajeros, pero si lo hacen el
aeropuerto de Madrid Barajas
y el de El Prat de Barcelona en
la estadistica correspondiente
al tréfico en vuelos internacio-
nales. Madrid Barajas ha man-
tenido el puesto numero 14
que ya ocupd en el gjercicio
2017, con un crecimiento del
8,8%. El aeropuerto de El Prat
ha ascendido hasta el puesto
numero 15 desde el 17 gracias
a un aumento del trafico inter-
nacional del 6,2%.

El panorama aeroportua-
rio es menos optimista cuan-
do el parametro considera-
do es el de la carga aérea.
En ese caso el crecimiento
de los veinte aeropuertos li-
deres en ese campo ha sido
en 2018 de un modesto 1,3%
en comparacion con 2017. En
ese caso los «veinte grandes
del sector» copan el 42 % de
la carga transportada en avio-
nes. Los cambios han sido
minimos en el escalafén de
esos aeropuertos, mantenién-

% Un birreactor de negocios
Bombardier Global 7500 batid
un récord de velocidad en la ruta
Los Angeles - Nueva York el pa-
sado 24 de marzo. El avion par-
tié del aeropuerto de Van Nuys
a las 7:01 hora del Pacffico y el
aterrizaje tuvo lugar en el aero-
puerto de Teterboro a las 13:55
hora de la Costa Este, con una
duracion de vuelo que fue, pues,
de 3 horas y 54 minutos. Durante
el vuelo se alcanzé mach 0,925,
velocidad que se mantuvo du-
rante mas de dos horas. Este
nuevo hito en la todavia corta
historia del Global 7500 se viene
a afiadir a otro vuelo récord rea-
lizado por el primero de los avio-
nes de serie, matricula C-FXAI,
el 4 de marzo. Cubrio6 sin esca-
las el recorrido de 15100 km en-
tre Singapur y Tucson (Arizona),
despegando de la primera de
ambas ciudades a las 07:12 ho-
ra local para aterrizar en la locali-
dad estadounidense a las 08:19
hora local, es decir, tras 16 horas
y 7 minutos de vuelo.

< La empresa organizadora
de los salones aeronauticos de
Farnborough ha tomado la de-
cision de acortar la duracion de
la edicion de 2020. La reduc-
cion se hara mediante la supre-
sion de los tradicionales dias de
apertura al publico en general,
que venian siendo el sabado y
el domingo. Con la nueva confi-
guracion, el salén estara abierto
desde el lunes al viernes, ambos
inclusive, y el viernes se permi-
tira el acceso al publico en ge-
neral, aunque mantendra simul-
taneamente el caracter de dia
profesional. La medida ha sido
objeto de polémica, y esta dirigi-
da a zanjar las quejas del publi-
co, basadas en que asiduamen-
te parte de los aviones presentes
retornaban a sus bases los vier-
nes, quedando mermadas la ex-
hibicion estatica y la demostra-
cion en vuelo los citados sabado
y domingo. Promosalons, orga-
nizadora de los salones aero-
nauticos de Le Bourget, indicaria
posteriormente que no se plan-
tea una medida similar.

< CSeries Aircraft Limited
Partnership, la empresa conjun-
ta que gestiona el programa Air-
bus 220 desde el pasado 1 de ju-
lio de 2018, cambiara su nombre
por el de Airbus Canada Limited
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Partnership en una fecha proxima
que alin no ha sido facilitada. De
acuerdo con el comunicado re-
dactado por Airbus al respecto,
se trata de la consecuencia logica
del cambio de nombre de CSe-
ries a A220. La factoria de Mirabel
continuara no obstante mostran-
do juntos en sus edificios los lo-
gotipos de Airbus y Bombardier,
denotando que alli comparten es-
pacio las lineas de produccion de
los A220 y de los CRJ.

+“ Con efectos del mes de no-
viembre de 2020 comenzara a
funcionar bajo los auspicios de
la OACI el llamado Global Re-
porting Format, GRF, consis-
tente en una nueva metodologia
para reportar de manera armo-
nizada y en tiempo real la situa-
cién y estado de las pistas de
los aeropuertos a nivel interna-
cional. EI GRF dio sus primeros
pasos en 2016, y ha sido obje-
to de una reunidn conjunta con
ACI en marzo para coordinacion
e implementacion de los proce-
dimientos a seguir.

« El 29 de marzo se produjo el
cese definitivo de operaciones de
la compariia Wow Air tras fraca-
sar todos los intentos de evitar su
quiebra. Wow Air era una com-
pafia islandesa de tarifas eco-
némicas fundada en 2011 que
comenzoé a operar en 2012 con
base en Reikiavik, cuya flota es-
taba formada integramente por
aviones de Airbus. Segun las es-
tadisticas de Airbus, Wow tenia
en su flota a final de febrero dos
A320, un A320neo, ocho A321,
dos A321neo y tres A330-300, es
decir, un total de 16 aeronaves.

« El Departamento de Trans-
portes de Estados Unidos ha
sancionado con multas de un
millén y 750 000 dolares res-
pectivamente a las companias
American Airlines y Delta Air Li-
nes. La razon ha sido el nime-
ro de demoras en tierra con los
pasajeros a bordo acumuladas
durante los Ultimos siete afios.
La legislacion estadounidense
exige que se dé a los pasajeros
la oportunidad de desembarcar
cuando se sobrepasen tres y
cuatro horas de demora, respec-
tivamente, en vuelos internos e
internacionales, bajo multa de
32 140 dodlares por pasajero en
caso de incumplimiento.

dose al frente el aeropuer-
to Chek Lap Kok de Hong
Kong con un 1,4 % de cre-
cimiento en 2018. El aero-
puerto de Memphis (USA)
conservé el segundo lugar
con un 3,1 % de crecimien-
to, y el aeropuerto de Sha-
nghai hizo lo propio con el
tercer puesto, a pesar de
haber registrado un creci-
miento del -1,5 %, solo su-
perado negativamente por
el aeropuerto Narita de To-
kio con un -3,2 %, que le
ha hecho caer del octavo al
noveno puesto.

Y Importante
renovacion
de la flota de
Lufthansa

| 13 de marzo se cono-

ci6 la puesta en mar-
cha de un importante pro-
ceso de renovacién de la
flota de la compaiia Luf-
thansa. Para ello, la compa-
fila alemana ha procedido
a la adquisicion de veinte
Boeing 787-9 y otros tan-
tos Airbus A330-900 XWB,
que seran entregados entre
2022 y 2027. El objetivo de
la operacién es proceder al
reemplazo paulatino de su
flota de cuatrimotores de
Airbus, proceso que afecta
también a sus A380, puesto
que se propone vender seis

de sus aviones de ese tipo
en el plazo de cuatro afos,
al parecer retornandolos a
Airbus. Esta Ultima medida
se ha justificado aludiendo
genéricamente a razones
econémicas, pero aparen-
temente formara parte del
proceso de compra de los
A350-900 XWB.

Segun las estadisticas
distribuidas mensualmente
por Airbus, al final de febre-
ro de 2019 Lufthansa tenia
en su flota 40 aviones de la
familia A340 operativos y 14
A380. Sumaba también 12
A350-900 XWB entregados
de un total de 25 adquiridos
con anterioridad.

Un par de semanas mas
tarde, en declaraciones a
los medios, el director ge-
neral de Lufthansa expli-
cé que las limitaciones en
la disponibilidad del aero-
puerto de Francfort, prin-
cipal base de operaciones
de la compaiiia, son las res-
ponsables de la decisidn
adoptada. Afirmé categori-
camente que, de no haber
existido tales, la compra
nunca se habria realizado.
Los restantes A380 de Luf-
thansa continuaran ope-
rando desde Francfort, y al
parecer los 13 Boeing 747-
400 y los 19 784-8l existen-
tes en la flota de Lufthansa
actualmente no seran obje-
to de retiro por el momento.

V Salida de fabrica
V del prototipo
Boeing 787-9

En un acto presidido por la
austeridad, el primer proto-
tipo Boeing 787-9 efectud su
salida oficial de fabrica el 13 de
marzo, siendo testigos del ac-
to los empleados de la com-
pafia, sin presencia de los me-
dios por lo tanto. La razén de
ese inusual proceder hay que
buscarla en el accidente del
vuelo 302 de Ethiopian Airli-
nes acaecido el 10 de marzo.
Las pruebas previas a la reali-
zacion del primer vuelo se han
ido realizando a partir de en-
tonces dentro de la misma so-
briedad, puesto que hasta la
fecha de cierre no se han reci-
bido informaciones acerca de
su evolucion.

Se especulaba con que el
primer vuelo de ese primer
777-9 tendria lugar a finales
del mes de abil, pero tampo-
co Boeing ha fijado «una ven-
tana» para el acontecimien-
to. De acuerdo con los datos
suministrados por Boeing en
tiempo pasado, a finales del
afo en curso deberan estar
volando cuatro aviones den-
tro del proceso de certifica-
cién, que culminara hacia el
mes de mayo de 2020, de-
jando el camino expedito pa-
ra la entrega del primer 787-9
a la compania Emirates.

777-9 representado con la librea que llevo el dia de su salida de fabrica. (Imagen: Boeing)
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Y Rotor
vV modernizado del
Airbus H145

Airbus Helicopters ha pre-
sentado una nueva ver-
sién de su helicoptero H145,
una aeronave multimision
modernizada que incorpora
un innovador rotor de cinco
palas. El objetivo es incre-
mentar la carga util del heli-
coptero en 150 kilogramos,
al tiempo que ofrece nuevos

menor diametro del rotor per-
mite operar en areas mas re-
ducidas. Incorpora un piloto
automatico de alto rendimien-
to de cuatro ejes que mejora
la seguridad y reduce la carga
de trabajo del piloto. Su esca-
sa huella sonora hace que sea
el helicoptero més silencioso
de su clase. Las mejoras en
conectividad integran el sis-
tema de comunicacion aérea
inalambrica (WACS), para lo-
grar una transmision segura
e ininterrumpida de los datos

Esta innovacion permite utilizar
cabinas que representan varios
tipos de plataformas en el si-
mulador de base de movimien-
to completo. La novedad del
tiltrotor AW609 es que ofrece
el nivel mas avanzado de en-
trenamiento, incluyendo el de
pilotos cualificados. Podran
practicar todas las tareas ope-
rativas requeridas y los pro-
cedimientos para el AW609
en condiciones normales y de
emergencia, tanto en el vuelo
como en la mision en todas las

Helicoptero H145

niveles de confort, simplici-
dad y conectividad. El H145
esta propulsado por dos mo-
tores Safran Arriel 2E y esta
equipado con un sistema nu-
mérico de control de motores
con plena autoridad (FADEC)
y del conjunto digital de avio-
nica Helionix. El nuevo rotor
de cinco palas aumenta sig-
nificativamente su rendimien-
to general, elevando a 3800
kilogramos el peso maximo
al despegue e incrementando
su carga util. La sencillez del
disefio de su nuevo rotor sin
rodamientos facilita las tareas
de mantenimiento, aumen-
tando la fiabilidad y facilidad
de servicio, al tiempo que au-
menta el confort de los tra-
yectos para los pasajeros y la
tripulacion. De esa forma un

que genera el helicoptero en
tiempo real, incluso durante
el vuelo. La certificacion del
nuevo H145 por parte de la
EASA esta prevista para prin-
cipios de 2020 y ese mismo
afo tendran lugar las prime-
ras entregas.

Y Simulador de
vuelo Leonardo
AW609

| primer simulador de vue-

lo completo nivel D AW609
del mundo ha sido presen-
tado por una propuesta con-
junta de Boeing y Leonardo.
El simulador se ha desarrolla-
do en colaboracion con CAE
y cuenta con un revoluciona-
rio disefio de cabina rodante.

fases del vuelo. El sistema re-
plica a la perfeccion las con-
diciones Unicas de vuelo, los
entornos operativos y el com-
portamiento real de la aerona-
ve con la posibilidad de utilizar
también gafas de vision noc-
turna para las misiones de

ese tipo. El simulador cumpli-
ra con la creciente demanda
de formacién de helicopte-
ros ligeros de nueva genera-
cion para tripulaciones en los
Estados Unidos, América del
Norte y América Latina, para
abordar una amplia gama de
misiones, incluyendo trans-
porte de negocios, servicio
médico de emergencia, servi-
cios publicos y policia.

Y Presentado el
dron de combate
Valkyrie

| Laboratorio de Inves-

tigacion de la Fuerza
Aérea de Estados Unidos,
en colaboracién con Kratos
Unmanned Aerial Systems,
ha dado a conocer su vehicu-
lo aéreo no tripulado de largo
alcance y gran autonomia de-
nominado XQ-58A Valkyrie.
Este proyecto forma parte
de la cartera de Tecnologia
de Aeronaves Asequibles
de Bajo Coste (LCAAT, por
sus siglas en inglés) de di-
cho laboratorio, que tiene
el objetivo de romper la ten-
dencia de costes crecientes
en la produccion de aerona-
ves tacticamente relevantes.
La plataforma, presentada
una semana después de que
Boeing diera a conocer su in-
novador concepto de avidn
no tripulado, ha logrado un
total de cinco vuelos de prue-
ba planificados en dos fases,
con objetivos que incluyen la
evaluacion de la funcionalidad
del sistema, el rendimiento

Simulador de vuelo AW609

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2019

329




e fﬂ"?ﬁ ,
"Q‘%USTRIA Y TECNOLOGIA

aerodinamico y los sistemas
de lanzamiento y recupera-
cion, con una duracion de 76
minutos. Segun el gerente del
programa, el XQ-58A es el pri-
mer ejemplo de una clase de
UAV que se define por los ba-
jos costes de adquisicion y
operacién, al mismo tiempo
que proporciona una capa-
cidad de combate que cam-
bia el juego. Se espera que el
Valkyrie proporcione una ca-
pacidad de vigilancia, ataque
y apoyo a la guerra electréni-
ca de bajo coste, y que pueda
ser operada de forma inde-
pendiente, como un enjambre
operativo, 0 como parte de
un concepto de operaciones
denominado «leal copiloto».
El alcance de vuelo seria de
2000 millas y con capacidad
para transportar dos bombas
de pequerio diametro o equi-
pos de guerra electronica de
vigilancia. Puede ser lanzado
desde impulsores de cohetes
en lugar de depender Unica-
mente de la longitud de pista
de aterrizaje y despegue.

Y «Polo positivo»,
aceleradora
de proyectos
industriales

citurri ha lanzado la inicia-

tiva «Polo positivo», una
aceleradora de proyectos in-
dustriales con la que preten-
den generar un ecosistema
en que apoyar una nueva ge-
neracion de emprendedores
y fortalecer el tejido industrial

existente para trabajar jun-
tos por el desarrollo de solu-
ciones innovadoras a los retos
de la industria 4.0. La iniciati-
va, organizada con un grupo
de empresas locales, cuenta
con varios programas de co-
laboracion. El primero de
ellos es «Iméan de ideas» y es-
ta destinado a impulsar inicia-
tivas de emprendedores para
darles acceso al programa de
aceleracion que se pondra en
marcha en 2020. «impulso py-
mes» sera el proyecto dirigido
a apoyar a empresas ya cons-
tituidas que hayan identifica-
do una linea de crecimiento
que les lleve a ser mas renta-
ble, generar empleo o interna-
cionalizarse. La intencién de
«Polo positivo» es que las ini-
ciativas tecnoldgicas puedan
alcanzar un mayor tamafio y
hacer crecer su competitivi-
dad, lo que tendra también
su reflejo en la creacién de

Iniciativa «Polo positivo»

s

empleo. Las empresas parti-
cipantes abriran también sus
puertas a pymes, emprende-
dores, startups, estudiantes
e investigadores que quieran
contribuir a cubrir las necesi-
dades reales que plantearan
en «Desafio industrial», una
convocatoria que anunciaran
proximamente para identifi-
car ideas innovadoras y a los
equipos que quieran llevar-
las a cabo con nuestro aporte
técnico y financiero.

Y Avion hibrido
V Beha

La compaiiia Faradair ha
presentado su avion co-
mercial hibrido Beha de 18
asientos, que entrara en fun-
cionamiento en 2025. Esta
aeronave de propulsién hi-
brida utiliza un disefio pa-
tentado «Triple Box-wing»
de alta elevacion, que ofre-
ce una capacidad de despe-
gue y aterrizaje cortos (STOL)
que requieren menos de 300
metros de pista. Los avan-
ces tecnoldgicos se plasman
en un sistema de propulsion
hibrido que combina moto-
res eléctricos con un motor
de turbohélice. Esta solucion
reducird los costes operati-
vos, las emisiones y ofrece-
rd una mayor seguridad. La
aeronave utilizara la tecnolo-
gia de bateria existente para
las operaciones de emergen-
cia de energia y tierra. Tras

—————

cuatro afios de desarrollo,
que han incluido pruebas si-
muladas en modelos a esca-
la, el Beha cuenta con una
capacidad de carga Util inter-
na de cinco toneladas, y es
capaz de transportar 18 pa-
sajeros o tres contenedores
de carga. La aeronave podra
cambiar la configuracién en
15 minutos, de carga a pasa-
jeros y viceversa. Los motores
turbopropulsores existentes
que podrian funcionar con
biocombustible, si se desea,
con el ahorro de combusti-
ble y la mayor oportunidad
de seguridad de la propulsién
eléctrica adicional.La propul-
sién hibrida ayudar a reducir
el ruido y los costes operati-
vos en un fuselaje especifi-
camente disefiado para los
vuelos regionales. En este ca-
so, podra volar de Londres a
Manchester en solo 42 minu-
tos a una velocidad de cruce-
ro de 230 mph.

¥ Prueba con éxito
V el dron Skyways

irbus ha realizado las pri-

meras pruebas de entre-
gas de paquetes de tierra a
barco con su avién no tripula-
do Skyways. Es la primera vez
que se testa un dron en condi-
ciones reales en un puerto, lo
que abre la puerta a un sinfin
de posibilidades para los bu-
ques que permanecen ancla-
dos lejos de la costa. Con una
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duracion total de 10 minutos,
el primer vuelo de entrega se
realizé desde el muelle sur de
Singapur a un buque situado
a 1,5 kildmetros de la costa.
El dron transporté 1,5 kilogra-
mos de consumibles impre-
sos en 3Dy aterrizd de forma
segura en la cubierta, deposi-
tando su carga ante el capi-
tan del barco. Tras descargar,
el UAV regreso con éxito a su
base. Este hecho supone dar
un paso adelante en las solu-
ciones tecnoldgicas de mo-
vilidad aérea urbana, y todos
los esfuerzos van orienta-
dos a lograr un vuelo seguro
y fiable en vehiculos auténo-
mos. La entrega de repues-
tos esenciales, suministros
médicos y dinero en efectivo
es una parte importante de
la cartera de servicios que se
proponen consolidar en la re-
lacién puerto-embarcacion.
Los ensayos se estan llevan-
do a cabo junto con una em-
presa de logistica maritima y
servicios portuarios. Durante
las préximas pruebas, el
Skyways despegara desde el
muelle con una capacidad de
carga Util de hasta cuatro kilo-
gramos y navegara de forma
auténoma a lo largo de «co-
rredores aéreos» predetermi-
nados hasta embarcaciones
a una distancia de hasta tres
kilbmetros de la costa.

V Sistemas de
propulsion
hibridos y
eléctricos

Rolls-Royce ha dado un
paso mas en el desarro-
llo de los sistemas de pro-
pulsién hibridos y eléctricos
de préxima generaciéon en
el ambito de la aviacién gra-
cias a los buenos resultados
conseguidos en las pruebas
con la turbina de gas M250.
Se trata de un motor muy
exitoso utilizado en helicop-
teros. Las pruebas forman
parte de uno de los progra-
mas de desarrollo e integra-
cién de motores de turbinas

UAV Skyways

aeroespaciales hibridas mas
completos del mundo y alla-
nan el camino para vuelos
experimentales en aviones
en 2021. El nuevo motor es-
ta previsto que sea utilizado
como un sistema de propul-
sién con una potencia que
varia de 500 kW a un MW y
tiene la capacidad de trans-
formar la potencia de la avia-
cién. El sistema se utilizara
en una gama de aeronaves
para permitir la propulsién

eléctrica distribuida, inclui-
dos los eVTOL (vehiculos
eléctricos hibridos de des-
pegue y aterrizaje vertical),
aviones de aviacion gene-
ral y helicopteros hibridos.
Otra ventaja es que permiti-
ré una nueva clase de trans-
porte aéreo mas silencioso
y limpio. El motor de turbi-
na de gas M250 ha impulsa-
do méas de 170 variedades
de aviones militares, civi-
les y helicopteros de ala fija

Motor de turbina de gas M250 de Rolls-Royce

desde su desarrollo inicial.
Rolls-Royce selecciond este
motor por su madurez, den-
sidad de potencia, facilidad
de mantenimiento y alta fia-
bilidad. Las pruebas incluye-
ron la simulaciéon del uso en
despegue, crucero, aterriza-
je y rodaje y confirmaron la
idoneidad del sistema para
una gama de aeronaves que
incluyen aeronaves con un
alcance de hasta 1000 millas
y un peso de hasta 2000 kg.
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V El satélite

V Cheops listo para
emprender el
vuelo a Marte

Cheops, el satélite para la
caracterizacién de exoplane-
tas de la ESA, ha sido decla-
rado listo para volar una vez
concluida la serie de pruebas
finales de la nave.

Cheops serd el segundo
pasajero a bordo del cohete
Soyuz-Fregat que saldra del
Puerto Espacial Europeo de
Kurll (Guayana Francesa) en-
tre el 15 de octubre y el 14 de
noviembre de 2019. Durante
los meses que quedan has-
ta su envio al lugar del lanza-
miento, el satélite permane-
cerd en las instalaciones de
Airbus Defence and Space en
Madrid.

Con sus observaciones de
altisima precisién de estrellas
que ya sabemos que albergan
exoplanetas, la mision nos
permitird una primera carac-
terizacion de la composicién y
la naturaleza de planetas mas
alla de nuestro sistema solar.

«Han sido mas de cinco
afios de trabajo para alcanzar

este punto, y nos hemos man-
tenido dentro del presupuesto
y del calendario, por lo que es-
tamos extremadamente satis-
fechos de ver al satélite, por
fin, listo para volar», apunta
Nicola Rando, responsable del
proyecto Cheops de la ESA.
Cheops es una misién de
seguimiento: observard es-
trellas brillantes que alber-

-

gan exoplanetas para me-
dir las pequefas variaciones
en su brillo debidas al transi-
to por delante del disco es-
telar, centrandose sobre to-
do en aquellas estrellas con
planetas de tamafio entre la
Tierra y Neptuno. Al saber
cuando y a dénde apuntar
para captar estos transitos,
Cheops mostrara una enor-

FOTO DEL MES: Paisaje del cometa Churyumov-Gerasimenko tomada por la nave Rosetta. (Imagen: ESA)

me eficiencia, maximizando
el tiempo dedicado a moni-
torizar los transitos.

Esta observacién propor-
cionara medidas precisas del
tamafio de los planetas. Es-
tos datos, combinados con
informacién conocida sobre
sus masas, permitiran deter-
minar su densidad, lo que a
su vez nos ofrecera claves

Satélite Cheops en las instalaciones de Airbus Defence and Space en Madrid. (Imagen: ESA)
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Representacion del satélite Cheops estudiando la transicion de planetas. (Imagen ESA)

sobre su composicién y es-
tructura al indicar, por ejem-
plo, si es predominante-
mente rocoso o gaseoso, 0
si contiene océanos de im-
portancia.

El 80 % del tiempo de ob-
servacién cientifica se de-
dicara a la lista de exopla-
netas definida por el equipo
cientifico de Cheops, mien-
tras que el 20% restante
quedara a disposicion de
los cientificos de todo el
mundo.

Siguiendo los pasos de
Cheops, las misiones de la
ESA Plato (Transitos Plane-
tarios y Oscilaciones de Es-
trellas), y Ariel (Estudio de
Grandes Exoplanetas por
Deteccion Atmosférica Re-
mota en el Infrarrojo) se lan-
zarén a finales de la déca-
da de 2020 para descubrir y
seguir investigando nuevos
mundos alrededor de otras
estrellas.

Cheops es una misién de
la ESA desarrollada en cola-
boracion con Suiza, con im-
portantes contribuciones de
Alemania, Austria, Bélgica,
Espafia, Francia, Hungria,
Italia, Portugal, Reino Unido
y Suecia. (Fuente ESA)

¥V Pruebas de
vuelo de la Mars
Helicopter

Los expertos de la Nasa
han llevado a cabo el primer
vuelo de prueba del vehiculo
aéreo no tripulado Mars He-
licopter, que alcanzara la su-
perficie del planeta rojo en
febrero de 2021, dentro de la
mision Mars 2020.

La mayoria de las pruebas
que se estan realizando tie-
nen como objetivo compro-
bar su funcionamiento en
Marte, incluido su desem-
pefio a temperaturas simi-
lares a las del planeta rojo,
con noches con temperatu-
ras tan bajas como menos
de 90 grados.

Volar a cientos de millo-
nes de kildmetros de distan-
cia, en la delgada atmosfera

Representacion del vehiculo Mars Helicopter volando en Marte.
(Imagen: NASA)

marciana, es algo comple-
tamente distinto a volar en
la Tierra. La creacion de las
condiciones adecuadas para
las pruebas aqui en la Tierra
presenta su propio conjun-
to de desafios. La atmdsfe-
ra marciana tiene solo un 1%
de la densidad de la Tierra,
Para poder conseguir una
densidad atmosférica similar
aqui en la Tierra, el aerodro-
mo deberia estar a una al-
tura de 30.480 metros. Las
pruebas de la Nasa se han
llevado a cabo en un simula-
dor espacial, una camara de
vacio de 7,6 metros de an-
cho. Para simular las condi-
ciones de Marte, el equipo
eliminé el nitrégeno, oxigeno
y otros gases del aire y los
sustituyd por didxido de car-
bono, el principal ingredien-
te de la atmosfera de Marte.
(Fuente: NASA)

V Primer satélite
V tunecino

El grupo tunecino Telnet y
la empresa rusa GKLaunch-
Services han firmado un con-
trato para lanzar el primer sa-
télite de Tunez, el Challenge
ONE, a bordo del cohete ruso
Soyuz 2.1A en 2020.

La firma se llevé a cabo en
el Centro de Investigacién
Digital de Sfax bajo la presi-
dencia del director general
del Grupo Telnet, Mohamed
Frih, y el director general de
los Servicios de Puesta en
Marcha de Glavkosmos, JSC
Alexander Serkin.

Challenge ONE es un pro-
yecto de investigacion e inno-
vacién que ofrecera un nuevo
enfoque en el campo de las
tecnologias de la informacion
y su aplicacién practica. Los
resultados del Challenge ONE
se aplicaran para crear una
constelacion de 30 satélites.

En el acto también se firmo
un acuerdo de cooperacion
en el campo de la investiga-
cion y el desarrollo aeroes-
pacial entre el Grupo Telnet
y el Centro de Investigacién
Digital Sfax.
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PANORAMA DE LA%% OTAN Y pe 1A & PCSD

El 15 de marzo de 2019 el CAN aprobo la nominacion de general Tod
D. Wolters de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos para el puesto de
SACEUR. (Imagen OTAN)

% Publicado en Panorama

Siguiendo la ruta de Panorama desde 1992 hasta hoy,
se recoge en este numero una informacion aparecida en
el numero de abril de 2001. «El cinco de febrero pasado
tuvo lugar la primera reunion de embajadores del Con-
sejo del Atlantico Norte (CAN) y del Comité Politico y de
Seguridad (COPS) de la Union Europea, siguiendo los
nuevos acuerdos permanentes sobre consultas OTAN-
UE. Las conversaciones se centraron sobre dos temas
principales: el camino a seguir en las relaciones OTAN-
UE y la contribucion de ambas organizaciones a la ges-
tion de la crisis en los Balcanes. En lo concerniente a
las relaciones OTAN-UE, los embajadores trataron de los
asuntos pendientes entre las dos organizaciones y los te-
mas pendientes de resolver. En cuanto a la situacion en
Bosnia-Herzegovina y Kosovo, los reunidos expresaron
Su preocupacion sobre la violencia existente en la region
y afirmaron que la OTAN y la UE estan trabajando juntas
para estabilizar la situacion».

% Extension del mandato

El CAN acordd el dia 28 de marzo pasado extender
el mandato del Secretario General Jens Stoltenberg por
dos afios mds hasta el 30 de septiembre de 2022. Los
embajadores aliados expresaron su apoyo al trabajo rea-
lizado por el secretario general para adaptar y moderni-
zar la OTAN.

% El general Wolters nuevo SACEUR

El 15 de marzo de 2019 el Consejo del Atlantico Norte apro-
bo la nominacion de general Tod D. Wolters de la Fuerza Aérea
de los Estados Unidos para el puesto de Comandante Supre-
mo Aliado en Europa (SACEUR). Una vez que sea confirmado,
el general Wolters sera el 19° general norteamericano que ocu-
pe ese puesto y el cuarto aviador que lo hara. El puesto se cred
en 1951 cuando el general Dwight D. Eisenhower fue nombra-
do SACEUR. El general Wolters sucedera al general Curtis M.
Scaparrotti, que ha ocupado el puesto desde el 3 de mayo de
2016. En el momento de su nombramiento el general Wolters
era el Comandante de las Fuerzas Aéreas estadounidenses en
Europa y Comandante de las Fuerzas Aéreas de los EE. UU.
en Africa, asi como Director del Centro Conjunto de Compe-
tencia del Poder Aéreo (Joint Air Power Competence Centre).
Una vez terminado el proceso de confirmacion, el general Wol-
ters tomard esta primavera posesion del cargo como sucesor
del general Scaparrotti, en una ceremonia que tendra lugar en
el Cuartel General Supremo Aliado en Europa (SHAPE) situado
en Mons, Bélgica.

% Respondiendo a los retos

El Centro Conjunto de Competencia del Poder Aéreo (Joint
Air Power Competence Centre ') es un equipo multinacional
de expertos que facilita a los érganos de decision soluciones
efectivas a los retos que se presentan sobre el empleo del Po-
der Aéreo y Espacial. Su objetivo es salvaguardar los intereses
de la OTAN y de las naciones aliadas. Actua como catalizador
para la mejora y transformacion del Poder Aéreo y Espacial,
presentando soluciones efectivas tras el adecuado estudio y
analisis independiente.

En base a un Memorando de Entendimiento (MoU), el
JAPCC esta patrocinado por 16 naciones aliadas que propor-
cionan una variedad de expertos en temas concretos (SME)
procedentes de sus Fuerzas Armadas. Mediante una organi-
zacion multidisciplinar, el JAPCC escoge a la persona (SME)
mas adecuada para cada tarea y aprovecha su conocimiento
y experiencia para contribuir a transformar el Poder Aéreo y
Espacial de la OTAN. Un aspecto a resaltar del funcionamiento
del JAPCC es que el desarrollo de su actividad no se encuen-
tra constrenido por la necesidad de alcanzar un consenso o
por conveniencias politicas. El JAPCC puede ofrecer asesora-
miento militar independiente en todos los aspectos del Poder
Aéreo y Espacial a los CG de la OTAN y a los drganos naciona-
les de toma de decisiones. Para completar esta nota, se recoge
a continuacion un parrafo de la publicacion aliada AJP 3.3 (B))
«El apoyo espacial a las operaciones incluye todas aquellas ac-
tividades que proporcionan capacidades a través del espacio
para apoyar las operaciones de la OTAN. El espacio esta con-
gestionado y disputado y ademas es competitivo. La libertad
de accidn en el dominio espacial y el empleo de capacidades
espaciales es crucial para el desenlace de los conflictos».

Wer https://www.japcc. org/about-japcc/
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El 14 de marzo de 2019 llegaron a la base de Fairford (Reino Unido) 6 bombarderos B-52 de la Fuerza Aérea estadounidense para realizar diversas ac-

tividades de entrenamiento con los aliados de la OTAN

¥ Los B-52 en Europa
Y

En el mes de marzo pasado, la Fuerza Aérea estadouni-
dense envid a Europa seis bombarderos B-52 para realizar
diversas actividades de entrenamiento. Los B-52 han estado
en servicio desde 1950 y pueden transportar tanto arma-
mento nuclear como convencional. Los seis aviones y 450
personas llegaron el 14 de marzo a la base de Fairford (Reino
Unido) procedentes la base de Barksdale en Luisiana (EE.
UU.). La Sra. Lungescu, portavoz de la OTAN, manifesto:
«Estamos ante un despliegue rutinario, pero que en cual-
quier caso muestra como la somburilla nuclear de los EE.UU.
protege Europa y muestra las capacidades unicas que los
EE.UU. pueden traer a Europa en una crisis». Desde el afno
2014, bombarderos de los tipos B-1, B-2 y B-52 se han des-
plegado al menos una vez al afio en la base de Fairford para
entrenarse con los aliados europeos en ejercicios como Bal-
tops y Sabre Strike. El despliegue de este afio es el mas largo
de los B-52 en Europa desde la operacion Iraqi Freedom el
ano 2003. El Mando Estratégico de los EE.UU. supervisa la
disuasion estratégica y nuclear de los Estados Unidos, inclu-
yendo los despliegues de los B-52.

% Relaciones OTAN-UE

Las relaciones entre la OTAN y la UE se institucionalizaron
el afno 2001 basandose en los pasos tomados durante los
anos 90 del siglo pasado para promover una mayor respon-
sabilidad europea en los temas relacionados con la defensa.
La declaracion OTAN-UE del afio 2002 sobre Politica Euro-
pea de Seguridad y Defensa (ESPD) indicaba los principios
politicos en los que se basaba esa relacion y reafirmaba el
acceso a las capacidades de planeamiento de la OTAN
para las operaciones militares propias de la UE. El 17 de
marzo de 2003 se adoptaron los acuerdos «Berlin Plus»
que permiten el empleo de recursos y capacidades de la
Alianza en las operaciones lideradas por la UE en las que
la OTAN en su conjunto no esté involucrada. En la cumbre

de Lisboa, los aliados recalcaron su determinacion de incre-
mentar la asociacion estratégica OTAN-UE. Durante la Cumbre
de Varsovia en julio de 2016, las dos organizaciones senalaron
las dreas para una cooperacion mas estrecha en respuesta a
los retos al este y al sur. Para ello se acordd aumentar la resi-
liencia y obtener las capacidades de defensa necesarias en el
campo de la cibernética y la guerra hibrida. En diciembre de
2016, los ministros de defensa aliados endosaron 42 medidas
para avanzar la cooperacion OTAN-UE en las areas acordadas.
Un affio después se acordaron otras dreas de trabajo conjunto.
En la declaracion conjunta OTAN-UE de julio de 2018, las dos
organizaciones acordaron centrarse en las dreas de movilidad
militar, contraterrorismo y fortalecimiento de la resiliencia a ries-
gos quimicos, biolégicos, radioldgicos y nucleares, asi como
promover la agenda sobre mujeres, paz y seguridad. Los lide-
res de las dos organizaciones reconocieron que el desarrollo
de capacidades de defensa europeas, evitando innecesarias
duplicaciones, es clave para conseguir un drea euro-atlantica
mas segura y contribuir a un mejor reparto de cargas. La coo-
peracion OTAN-UE en el ario 2019 es mas estrecha que nunca
con 74 iniciativas comunes en areas como la movilidad militar
y el entrenamiento asi como en la respuesta a los retos de ca-
racter cibernético e hibrido.

El secretario general de la OTAN y Antonio Tajani, presidente del Parla-
mento europeo, se entrevistaron el 6 de marzo en el marco de la coopera-
cion OTAN-UE
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.el primer acto de juicio, el mas importante y decisivo que incumbe a un estadista

y al general en jefe, es conocer la guerra que emprende!

Karl VoN ClausEwiTz

Batalla de Gascona y bateria de un castillo. (Juan de la Corte. Museo del Prado)

a naturaleza de la guerra Y la de los elemen-
|

fos que infervienen en ello han

cambiado significativamente des-
de que Clausewitz escribi6 este afo-
rismo, sin embargo, la validez de la
proposicion sigue teniendo completa
vigencia en la actualidad.

El hecho de que, paulatinamente,
la sociedad haya ido sustituyendo el
término «guerra», utilizando diversos
eufemismos para referirse a ese con-
cepto, no ha hecho desaparecer la
realidad de la situacion; las personas
siguen muriendo violentamente en «cri-
sis de intensidad variable» y paises
enteros se ven asolados en «conflictos
asimétricos>.

Este proceso de desnaturalizacion, no afecta

en exclusiva al campo seméntico, si-
no que forma parte de una evolucion
social y cultural, cuyos efectos se tradu-
cen en una fransformacion paralela de
los elementos que determinan, tanfo la
fundamental naturaleza de los ejércitos,
uno de los principales protagonistas de
la guerra, como su propia razén de ser
y su doctrina.

la doctrina militar ha evolucionado
al mismo ritmo, o parecido, al que ha
avanzado el conocimiento cientifico. Si
durante siglos los principios de la gue-
rma se mantuvieron casi inamovibles, en
poco mas de cien afios el mundo ha
observado cémo se ha pasado de una
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concepcion estdtica de enfrentamiento fisico entre
los esfados y sus respectivos ejércitos, a ofro modelo
mds dindmico, basado en la tecnologia y llevado a
cabo por acfores no necesariomente estatales.

En la actualidad y en un horizonte cercano, se
abren paso nuevas modalidades de guerra en las
que no existen declaraciones formales de la misma,
ni enfrenfamientos militares definidos, ni siquiera ene-
migos claramente identificables. Conflictos basados
en la degradacion paulatina e imperceptible de la

sociedad a la que se afaca mediante el derrumbe
de los principios ideolégicos, culturales y mofivacio-
nales que la sustentan.

En esfe nuevo escenario, los actores han de domi-
nar, necesariamente, el conocimiento de las armas
disponibles, tanfo las propias como las del adver
sario. Cabe, por tanto, preguntarse sCudles son
los resortes que infervienen mas decisivamente en
las guerras que podamos emprender, ahora y en el
futuro préximo?
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En primer lugar deberia considerarse el cam-
bio conceptual del término guerra, desde la con-
cepcion de Clausewitz como «un acto de fuerza
que se lleva a cabo para obligar al adversario a
acatar nuestra voluntad»?, hasta los paradigmas
actuales postulados, entre ofros, por los coro-
neles del ejército popular chino Quiao liang y
Wang Xiangsui, cuya visién sobre el pensamien-
fo estratégico les lleva a plantear distintas moda-
lidades de guerra® (cultural, de las drogas, de la
deuda econdémica, medidtica, ambiental...) en
las que el uso de la fuerza no es un condicionan-
fe necesario.

Con base en este planteamiento, se ha teori-
zado sobre la introduccién de elementos deses-
tabilizadores en un determinado pafs, a fin de
debilitar su estructura global de defensa. Asi, si
se prefende someter a una nacion en la que exis-
fe un espiritu de cohesién social y un sentimiento
de orgullo y pertenencia a la misma por parte
de la poblacién en general, se requiere que
desde E} esfructura atacante se realice una labor
previa de creacion de una idea confraria a los
valores de la nacién atacada, magnificando sus
defectos, ocultando sus virtudes, desprestigiando
su Historia, eliminando sus tradiciones... el ob-
jefivo seria, en definitiva, inocular en la opinion
publica el desprecio hacia el propio pafs para
que, llegado el caso de recibir un atoque direc-
to, la voluntad de defenderse para preservar lo
propio sea inexistente o muy débil, propiciando
una derrota que incluso asegure la sumision de
las generaciones futuras. Como explica Samuel
Morales:

«... en un gran nimero de ocasiones, los con-
flictos futuros requerirdn mucho més que la derro-
ta fisica del adversario; también serd necesario
confrarrestar y neutralizar la ideologia a través
de las oportunas contranarrativas y acciones de
influencia, con objeto de prevenir un conflicto
multigeneracional»*.

lo que se persigue, por tanto, es un cambio
cultural, una transformacion de los esquemas
mentales, tanto individuales como colectivos
feniendo en cuenta que la cultura es una produc-
cién humana, materializada por la transmisién
de ideas, la principal arma usada en este fipo
de guerra es la estrategia de comunicacion.

Esta estrategia de comunicacion se nutre de
tacticas como la manipulacién informativa deli-
berada, también denominada desinformacion, o
la propaganda. Tanfo una como ofra gozan de
un reconocido éxito en lo que a fransformar una
cultura se refiere. Como ejemplo, basta recordar
que el presidente de los Estodos Unidos Thomas
Woodrow Wilson, cred una agencia propagan-
distica, el Committe on Public Information (CPI)
para convertir la voluntad del pueblo en relacién
con su enfrada en la primera guerra mundial. En

palabras de Anfonio Pineda, «Uno de los triunfos
del CPI fue transformar a un pueblo antiinterven-
cionista en una masa histérica deseosa de aplas-
far todo lo que fuese aleman”.

En segundo lugar, una vez sefialado lo que cam-
bia, conviene no perder de vista lo que perma-
nece: el objetivo final de la guerra, de todas las
guerras, es vencer al enemigo, es decir, en palo-
bras de Clausewitz: «... la guerra ... no puede
considerarse como finalizada %sto que la voluntad
del enemigo no haya sido sometida»®.

Sin embargo, la «ictorio» que el general alemén
concebia como la imposicion al gobiemno para
firmar la paz o el somefimiento manu militari de
la poblacion, es hoy cuestionada por los teéricos
de la guerra. Asi, la general canadiense Jennie
Carignan defiende que la victoria es un concepto

-_—
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ambiguo que puede ser considerado desde el cam-
po de la tactica, fundamentalmente militar o desde
el émbito de la estrategia, es decir, de la politica,
o incluso en el marco de lo ideoldgico v cultural’”.
Ahondando en esta nocion sobre la intervencion
de elementos no relacionados con la fuerza, en las
guerras actuales, es significativa lo opinién del ge-
neral Valery Gerasimov, Jefe de Estado Mayor de
las Fuerzas Armadas rusas, que en 2013 escribié:
«Se implementan cuafro veces mas medidas no mi-
litares durante un conflicto, que medidas militares,
enfre aquéllas destacan las represalias econémicas,
la propaganda, la subversion politica Y el empleo
de los medios de comunicacion social»®.

En su conceptualizacion de los nuevos para-
digmas de la guerra, la general canadiense v el
general ruso infroducen sendos elementos, que

|
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consfituyen entre si un nexo de unién que conecta
sus razonamientos: el marco cultural al que se cir-
cunscribe el concepto de victoria y los medios de
comunicaciéon social, considerados como medida
a implementar durante un conflicto. No en vano,
los medios de comunicacion social, fambién deno
minados medios de comunicacion de masas (mass
media, en su acepcién angléfonal son el principal
vehiculo de informacién en la sociedad digital ac-
tual y, como constata Rafael Timén, «uno de los
principales motores del cambio cultural en las Olti-
mas crécodos ha sido la informacion»?.

Esta redefinicion de los medios usados en la
guerra, de las armas en definitiva, hacia un cam-
o no relacionado directomente con el uso de la
verza, no implica la exclusién de la intervencién
militar en ese dmbito cultural, ni en esos medios
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de comunicacién social, como si fueran actores
ajenos y autbnomos, anfes bien, pretende que las
Fuerzas Armadas se planfeen su doctrina incluyen-
do estas actividades como parfe de su accién de
guerra.

Ast lo ha entendido la OTAN, que en un estudio
publicado por el Centro Conjunto de Competen-
cia del Poder Aéreo (JAPCC), determina que «Un
elemento clave de la respuesta de la OTAN a las
amenazas actuales y futuras, serd la habilidad de
la Alianza para comunicar sus politicas y accio-
nes de una forma efectiva»'©. Es decir, se empla-
za a los ejércitos a usar los medios v las técnicas
de comunicacién social para influir en la opinién
publica, penetrando asi en el dmbito cultural e
ideolégico.

Es significativo que sea un cenfro doctrinal del
poder aéreo el que se ocupe de subrayar la impor-
fancia de la comunicacién social como instrumento
bélico. Para entender esta relacion, se requiere
reflexionar sobre la posicion estratégica de las fuer
zas armadas tradicionales, en re?ocién con sus
previsibles enemigos. La gran ventaja de los pri-
meros, respecto de los segundos descansa, funda-
menfalmente, en la superioridod aérea y ésta, por
fanto, es la clave contra la que los combatientes no
convencionales deben luchar. Para neutralizar esta
ventaja asimétrica, los adversarios buscaran influir
en la opinion piblica, de manera que ésta se posi-
cione en contra del uso del poder aéreo propio en
las operaciones confra sus enemigos.

Algunos casos paradigmdticos de este uso de
la comunicacion como arma contra el poder aé-
reo, los encontramos en conflictos recientes, co-
mo el de Afganistén. A modo de ejemplo, cabe
recordar la operacion llevada a cabo el 22 de
agosto de 2008, cuando las fuerzas de la coali-
cion fueron atacadas por falibanes y respondieron
haciendo uso de aeronaves y acabando con la

vida de 30 personas, 25 de las cuales eran to-
libanes, segin la investigacion posterior llevada
a cabo por oficiales de los Estados Unidos. Sin
embargo, inmediatamente después de ocurrido el
suceso, los medios afganos publicaron que el ato-
que aéreo habia matado a Q0 civiles inocentes vy
este relato fue aceptado y difundido, sin pruebas
ni crifica alguna, por Naciones Unidas; la opinién
publica de todo el mundo reaccioné clamando
por acabar con esfe tipo de afaques despropor-
cionados, lo que obligéd a la codlicién a restringir
el uso de su poder aéreo, limitando asf su ventaja
potencial'!.

Se materializa, por fanto, la necesidad de que
las fuerzas aéreas dominen las armas de la co-
municacién para que no puedan ser usadas en
su confra. Esfe principio va impregnando paulati-
namente las sucesivas actualizaciones doctrinales
de las estructuras militares, tanto nacionales como
supranacionales. En el caso del Ejército del Aire
espariol, ya se estan dando los primeros pasos en
esfe senfido, al incluir la comunicacién estratégica
como uno de los pilares fundamentales de la doc-
frina de uso del poder aéreo. La publicacién en lo
Revista Aerondutica de un editorial'? dedicado a
la comunicacion estratégica, constituye una mues-
fra de la creciente importancia adquirida por esta
disciplina en el Ejército del Aire.

Por supuesto, la consideraciéon de la comunica-
cion esfratégica como arma no debe hacerse Gni-
camente desde una perspectiva de superioridad.
Espafia no esfd libre de ser afacada mediante las
tacticas descritas. Como nacion podria ser objeto
de un bombardeo constante de noticias, verdade-
ras o no, dirigidas o esponténeas, patrocinadas
o autoinducidas, que creasen un ambiente de
desarraigo patriético, de aversion contra la propia
cultura o de animadversién hacia las instituciones
y autoridades. Un clima de opinién donde tuvie-
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sen cabida manifestaciones piblicas contra los
principios basicos del sistema, de manera que fue-
ra credndose imperceptible y sistemdticamente un
fejido cultural permeable a cualquier intervencion
exterior. Como vaticind Lopez Quintds: «Hay diver-
sos medios para dominar al pueblo sin que éste se
dé cuentar ',

En resumen: lo naturaleza de la guerra ha evolu-
cionado desde los cruentos enfrentamientos bélicos
entre grandes ejércitos, hasta las campafas en
las que la Tecno\ogia juega un papel preponde-
rante en un infento de minimizar las victimas con
precision quirGrgica. Siguiendo esa misma linea
evolutiva, se intuye que las guerras que se libraran
en el fuluro o que ya se estén desarrollando, esfarén
precedidas por camparias de comunicacion ten-
dentes a minar la voluntad de la nacién atacada,
a volver en su propia confra a la opinién piblica, o
magnificar sus deEecfos y minusvalorar sus virtudes,
a cuestionar sus principios morales y sus fundamen-
fos sociales e ideoldgicos, de manera que, llegado
el momento del uso de la fuerza, ésta no encuentre
el necesario apoyo de la poblacion que, sin perci-
birlo, habrd sido vencida antes de haber luchado.

El poder aéreo, en consonancia con las lineas
de investigacién mds actuales, debe dedicar re-
cursos a desarrollar las estrategias necesarias para
contrarrestar atoques de esta naturaleza, en coordi-
naciéon con las directrices generales de la defensa,
pero teniendo en cuenta su especial afectacion y
vulnerabilidad, respecto de su posicién como ven-
faja asiméfrica en una hipotética guerra. m
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pecial Yarns Corporation, em-

presa fundada en 1923 por el

empresario Royal Little a los
22 anos de edad, comenzo6 su anda-
dura en el negocio textil, enfocando
su produccion a la fabricaciéon de hi-
los y tejidos sintéticos, un producto
completamente novedoso en la épo-
ca. Terminada la Segunda Guerra
Mundial, en la que inicialmente
bajo el nombre de Atlantic Rayon
Corporation y mds tarde Textron,
habia contribuido al esfuerzo bélico
fabricando paracaidas, la empresa

342

El Textron

JAVIER SANCHEZ-HORNEROS PEREZ

Ingeniero de analisis de ensayos en vuelo

retorné brevemente al campo textil
civil. Con el comienzo de la Guerra
Fria y una considerable fortuna a sus
espaldas, Royal Little comenz6 a en-
samblar el conglomerado de empresas
en que hoy en dia consiste Textron,
adquiriendo entre otras de empresas
destinadas a la fabricacion de pie-
zas de automovil y antenas de radar
embarcadas. Los afios 1960 trajeron
nuevas adquisiciones, cada vez mas
enfocadas a la industria militar, y la
venta de la division textil, con la que
realmente habfa comenzado todo. En

Scmjoion

la actualidad el grupo Textron estd
compuesto por divisiones tan di-
versas como Artic Cat (dedicada a
la fabricacion de vehiculos), E-Z-
Go (fabricante de carritos de golf),
Jacobson (tractores) y lo que es sin
duda mds que interesante para el ca-
so que nos ocupa: Bell Helicopter,
Cessna, Beechcraft y Hawker, pilares
en sus respectivos campos en el te-
rreno aeronautico. En total, se calcula
que la liquidez de la que dispone es
de aproximadamente cinco billones
de ddlares americanos.
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Textron Scorpion realizando un viraje.
Imagen: Textron y USAF)
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Es precisamente esta solvencia e in-
fluencia econémica, empresarial y po-
litica, la que hizo que en el afio 2011,
AirLand Enterprises, nombre con el
que se conoce a un grupo de inver-
sores altamente solventes e influyen-
tes, con sede conocida en Fort Worth,
Texas, les propusieran la creacién de
un avion a reaccién de ataque ligero.
Esta propuesta desde luego, no fue
gratuita, sino que se realizd, en parte
y oficialmente, en base a una serie de
auditorias e informes que AirLand ha-
bia realizado por cuenta propia a fuer-
zas aéreas de todo el mundo, poniendo
especial énfasis en descubrir aquellas
carencias que sus usuarios demanda-
ban. El resultado fue la creacion, de
Textron Aviation, con el fin de dise-
far uno de los, posiblemente, aviones
de ataque de mds bajo coste y mayor
potencial de los dltimos tiempos, el
Textron AirLand Scorpion.

LOS ANTECEDENTES

Textron enfocd el disefio del futuro
Scorpion segilin cinco requisitos ope-
raciones principales, con el objetivo de
contrarrestar un gap operacional exis-
tente identificado tras los informes de
consultoria de AirLand, cuyo trasfon-
do y razén de ser fue el andlisis opera-
cional de actividades realizadas por las
fuerzas armadas estadounidenses tras
los atentados del 11-S. La conclusién
de este estudio fue la deteccién de una
serie de carencias operacionales que
impedirfan la implementacion efectiva
del poder aéreo en teatros de operacio-
nes de caracteristicas similares a los
actuales de Afganistan e Iraq (caren-
cias de las que también se hizo eco el
recientemente fallecido senador repu-
blicano John McCain en su informe
Restoring American Power publicado
en 2018).

El Scorpion con armamento en sus pilones.

(Imagen: Textron)

Estos requisitos operacionales, cla-
ves para entender el Scorpion, fueron:

¢ Disefio de un avién a reaccién téc-
tico con capacidad de operar conjunta-
mente con otros aviones de combates
de la OTAN.

e Disponer de una amplia variedad
de sensores de biisqueda y segui-
miento de objetivos propios, es decir,
de radar y de sistema electro-6ptico.
Disponer de espacio adicional en la
bahia de avidnica y refuerzos estructu-
rales por disefio, por si fuera necesario
integrar equipos adicionales.

* Disponer, en forma de provisions,
de capacidad de repostaje en vuelo y
sistemas de autoproteccion.

Estos puntos no se enfocaron co-
mo requisitos, puesto que el sobre-
coste asociado limitaria el nimero de
clientes potenciales, pudiendo de esta
forma, configurar el avién segtin la ne-
cesidad del futuro operador.
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eDiseflo modular, implicito por el
anterior requisito, que permita que
nuevos sistemas puedan integrarse en
el avidn sin dificultad.

*Tiempo de espera orbitando en un
punto situado a mds de 100 millas
nduticas de la base de al menos cinco
horas, con una carga de pago comple-
ta, permitiéndole en estas condicio-
nes ser capaz de detectar objetivos y
generar coordenadas 6ptimas para el
disparo de armamento adoptando un
rol ISR (intelligence, surveillance,
reconnoisance).

Como tales, estas cinco premisas
pueden parecer bdsicas e insuficien-
tes para poder dar forma a un disefio
atractivo para un potencial cliente, da-
do que este puede disponer de otros
efectivos que puedan cumplirlos, si
bien no de forma conjunta por uno
solo, si de forma individual, combi-
nando capacidades entre diferentes

Scorpion 002, uno de los cuatro prototipos construidos. (Imagen: Textron)

elementos sin por ello necesitar de un
nuevo avidn tactico que afiadir a su
arsenal. Al menos, este razonamiento
es valido para una primera aproxima-
cion, sin entrar a valorar otros hechos.
No obstante, al profundizar en ellas y
considerarlas como un todo, es posi-
ble darse cuenta de que son la clave
para entender tanto la génesis como
aquello que podria hacer atractivo al
Scorpion, en tanto el cumplimiento
conjunto de las mismas le proporciona
la capacidad de asumir hasta 11 tipos
de misiones diferentes (mision set):
soporte aéreo cercano (CAS, closed
air support), soporte bajo requerimien-
to en tiempo real, biisqueda y rescate
en combate (SAR, search and rescue),
control aéreo avanzado (FAC, forward
air controller), ataque directo, soporte
a misiones de cardcter humanitario y
de desastres naturales, maritimas, pa-
trullas fronterizas e inclusive, entrena-
miento avanzado, disminuyendo los
costes asociados al empleo de diver-
sas unidades para el cumplimiento de
diversas misiones, pudiendo aunarlas
todas en un solo efectivo. Desde un
punto de vista operativo, estos once ro-
les asumibles permitirian al Scorpion
no solo ser desplegado en unidades de
combate de primera linea en entornos
mds permisivos (en donde se haya lo-
grado la superioridad aérea y se hayan
suprimido la mayoria de las defensas
antiaéreas identificadas, como en los
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actuales teatros de operaciones de
oriente medio, siendo por tanto més
sencillo llevar a cabo operaciones ai-
re-suelo), sino también asumir misio-
nes propias de la Guardia Nacional
Aérea estadounidense, disponiendo de
un avién tactico con unas actuaciones
y capacidades superiores a las actual-
mente proporcionadas por drones o
aviones turbohélice y con un tiempo en
estacion (TOS, time on station) y capa-
cidades ISR superiores a las de un F-16
o F-18 y todo ello, empleando un avién
de bajo coste, tanto en términos de ad-
quisicién como operacionales.

EL TEXTRON SCORPION.
DISENO Y AERODINAMICA

En esencia, el Scorpion es un avién
tactico ligero bimotor construido en-
teramente con materiales compuestos,
con un coste por unidad de 20 millo-
nes de ddlares, y por hora de vuelo de
aproximadamente 3000 délares, na-
da que ver con los aproximadamente
22000 ddlares de un F-16 o los cerca
de 40000 de un F-35. La sencillez y
flexibilidad estructural y de acomoda-
cién de equipos de avidnica de la que
hace gala, caracteristica implicita en su
disefio, otorgaria a su operador:

¢ Intercambio de equipos de avioni-
ca seglin la misién que sea necesario
desempediar, incluyendo las antenas y
equipos de adquisicién/emisién ligados

345



Imagen conceptual en la que se muestra la localizacion de las tres bahias internas.

(Imagen: Textron)

a estas, gracias al sistema de misién
Force X de disefio modular, a un siste-
ma eléctrico sobredimensionado con el
fin de anticiparse a cualquier necesidad
futura (incluyendo sensores y sistemas
que atn no se hayan desarrollado) y a
las tres bahias internas de aviénica de
las que se dispone para tales fines.

e La capacidad de realizar repara-
ciones de campo de magnitud, hasta el
punto de poder cambiar un ala con una
dificultad minima llegado el caso.

El disefio aerodindmico responde a
criterios operacionales. Por una parte,
el ala de configuracion alta y geome-
tria recta, con una envergadura de casi
15 metros, estd dotada de alerones de
generosas dimensiones cuya termina-
cion se encuentra en los mismos tips,
confiriendo al avién grandes capaci-
dades de vuelo lento en la envolvente
operacional para la que estd disefiado,
siendo junto con el motor, la clave pa-
ra entender la elevada magnitud en
cuanto a tiempo en estacién (TOS)
del Scorpion y con ello, sus capaci-
dades ISR. Un total de seis pilones
de armamento aire-suelo estdn dispo-
nibles, admitiendo bombas de entre-
namiento, bombas guiadas por ldser
GBU Paveway, cohetes de 2.75 pul-
gadas equipados en lanzadores LAU-
131A/A y pods con ametralladoras
HMP-400 de calibre 0.50.

Por otra, llama especial atencion la
configuracién de doble estabilizador
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vertical dotados de un cierto dngulo
de inclinacién positivo: inicialmente
y aunque inicialmente se consider6
una configuracién mds simple, final-
mente Textron se decidié por esta,
principalmente para aumentar la au-
toridad del pi-
loto en el eje de
guifiada a altos
angulos de ata-
que bajo un fac-
tor de carga de
6 G (el maximo
desarrollable por
diseflo), situa-
cién que podria
llevar a ocasio-
nar posibles en-
mascaramientos
en el timén de
cola, pudiendo agravarse en el caso
de contar con el pilén de armamento
de 34 pulgadas, que se instala en el
centro mismo de la zona ventral del
avion; asi esta configuracion asegu-
ra que el estabilizador vertical se en-
cuentre dentro de la corriente de aire
libre todo momento. En este punto,
es interesante indicar que el avion ca-
rece de un sistema de control basado
en la filosofia fly by wire; en cambio,
dispone de un sistema hidraulico con-
vencional presiéon mdxima de 3000
psi (207 bares), de doble redundancia.
Obviar un sistema de control de vue-
lo basado en el fly by wire obecede a

El avion ha demostrado ser
una plataforma realmente
estable, capaz de ejecutar

diversas y demandantes
maniobras en distintos
puntos de su envolvente
con total efectividad, ast
como ser realmente dificil
de entrar en pérdida

criterios tanto de costes de desarrollo
como operacionales, pudiendo eje-
cutar reparaciones sobre el sistema
hidraulico facilmente.

Con el objetivo de evitar los efectos
al volar en condiciones meteoroldgicas
adversas a baja y media altitud, tan-
to el borde de ataque del ala, toberas
de admision del motor, estabilizadores
horizontales, asi como la propia ctpu-
la, estan calefactados.

Tanto los pilotos habituales del
Scorpion como aquellos que han te-
nido la oportunidad de volarlo de
forma ocasional, han alabado en
gran medida las cualidades en vue-
lo del mismo. El aviéon ha demos-
trado ser una plataforma realmente
estable, capaz de ejecutar diversas y
demandantes maniobras en distintos
puntos de su envolvente con total
efectividad, asi como ser realmente
dificil de entrar en pérdida, situa-
cién que el piloto ha de generar de
manera deliberada, siendo necesario
mantener el morro bastante alto pa-
ra lograrlo. Sin duda, la aerodiné-
mica del avién es la gran culpable
de esta cualidad, a la que se suma el
alto indice de pla-
neo que es capaz de
lograr, caracteristi-
ca fundamental en
lo que respecta a la
ejecucion de misio-
nes ISR en entor-
nos permisivos. Se
ha llegado a repor-
tar, sin indicar ni
la configuracion de
armamento llevada
ni la velocidad, que
a nivel de vuelo de
12000 pies (FL120), el consumo de
combustible era de entre 500 y 600
libras por motor.

PLANTA DE EMPUJE. EL
HONEYWELL TFE731-40AR-3S

La planta de empuje del Scorpion
consiste en sendos turbofan
Honeywell TFE731-40AR-3S de in-
dice de derivacién (bypass) medio y
bajo consumo especifico, capaces de
proporcionar 4000 libras de empuje
cada uno. Es interesante resaltar que
el disefio del motor combinado con la
configuracién aerodindmica permiten
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Honeywell TFE731. (Imagen: Honeywell)

al Scorpion, contando con que esté
equipado con tanques de combusti-
ble auxiliares, un alcance maximo
de 2200 NM, siendo capaz tanto de
acercarse a objetivos potenciales a
una velocidad maxima de 450 nudos
como de mantenerse un maximo de
cinco horas a una velocidad de 150-
200 nudos consumiendo 1000 libras
(450 kilos) por hora, factor decisivo
a la hora de ejecutar misiones ISR
(obviamente, en el caso de, final-
mente, equipar la opcién de repos-
taje en vuelo, la autonomia aumenta
notablemente).

/Z

EL COCKPIT Y SISTEMA DE
MISION DEL SCORPION

La disposicion del cockpit, disefa-
do por Genesys Aerosystems se basa
en la premisa «cabina de cristal», con
una configuracion en tdndem, capaz
de proporcionar una muy buena visi-
bilidad a los dos tripulantes. Una ca-
racteristica merece especial atencion,
es que ambos serfan capaces de poder
volar el avién como piloto u operador
de armas indistintamente en la prac-
tica totalidad de misiones que es ca-
paz de desarrollar el avidn, si bien es

3 -
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cierto que el cockpit trasero dispone
de controles extra de armamento, lo
que le convierte en el puesto dedicado
para el correcto manejo de la muni-
cion disponible.

El corazén del cockpit en cuanto a
HMI (human machine interface) es
el sistema digital Garmin 3000, que
cuenta con un display tdctil multi-
funcional WXGA de alta resolucion
de 14.1 pulgadas con capacidad de
generacion de imdgenes sintéticas
y de realizar funciones de pantalla
partida en ambos cockpits. El dotar
a las pantallas de capacidades tacti-
les permite integrar futuras mejoras y
aplicaciones sin necesidad de alterar
fisicamente los controles puramente
mecanicos de las mismas, como los
push button actualmente presentes. El
piloto dispone de controles HOTAS
(hands on throttle and stick) y de un
sistema de punteria integrado en el
casco (HMCS, helmet mounted cue-
ing system), que se complementan un
LiteHUD.

Por su parte, la avidnica en térmi-
nos de presentacion de datos y el sis-
tema de mision del Scorpion presentan
una considerable complejidad, dado
el conjunto de premisas y requisitos
operacionales bajo los que ha sido di-
seflado este avion. Esta complejidad,
que no dificultad de manejo, radica en
la interaccion entre las funcionalidades
proporcionadas por el Garmin 3000

Y 5

El cockpit del Scorpion (asiento del piloto), en el que puede verse ademds del LiteHUD, la gran superficie de la pantalla WXGA de 14.1

pulgadas. (Imagen: Textron)
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Imagen de pantallas proporcionadas por el sistema Widow. (Imagen: Copyright L3

Technology)

y el sistema de misién del Scorpion.
Este ultimo, denominado Force X, ha
sido desarrollado por L3 Technology,
compaiiia estadounidense fundada en
1997 con sede en Nueva York, con di-
versas lineas de negocio, pero princi-
palmente enfocado en la industria de
defensa. El nicleo del Force X es el
Widow, un software de ejecucién de
misién de cuarta generacién que mues-
tra al operador de forma in-
teligente en hasta un total
de ocho pantallas diferen-
tes una imagen completa
combinada de todo aque-
llo que estan recibiendo los
sensores del avidn (datos
geoespaciales, video, et-
cétera). Su diseno modu-
lar permite afadir nuevas
aplicaciones personaliza-
das de forma relativamente
sencilla, disminuyendo los
costes de integracién. Es su
configuracién mas bdsica,
el Widow ya estd disefiado
para la exportacion, lo que
permite con pocas modifi-
caciones, un alto grado de
interoperabilidad con otros
efectivos militares de aquel pais que
adquiriera el avién.

El sistema estd plenamente integra-
do con el Garmin 3000, por lo que los
miembros de la tripulacién tinicamen-
te tienen que elegir de forma tactil la
pantalla que mejor convenga a sus
intereses en un momento dado. Dado
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que las tres bahias internas de las que
dispone el Scorpion estan preparadas
tanto para armamento como para la
instalacién de equipos de avidnica
adicionales, la facilidad de integra-
cién e intercomunicacién entre los
diversos sub-sistemas cobra especial
relevancia.

Asi, y de forma global, el Widow
aunque en apariencia relativamente

sencillo de interpretar y manejar, es un
elemento de una naturaleza realmen-

te compleja, en tanto la arquitectura
abierta del Scorpion complica toda la
gestiéon de la cantidad masiva de in-
formacion, funcién que ejecuta el sis-
tema de misién y no cada equipo de
aviodnica.

SENSORES DE BUSQUEDA Y
SEGUIMIENTO DE OBJETIVOS

Al margen de equipos asociados
a funciones ISR (fundamentalmente
sistemas electro-Opticos), lo cierto es
que no han trascendido muchos deta-
lles sobre los diferentes de sistemas de
bisqueda y seguimiento de objetivos
con los que podria contar el Scorpion.

En cuanto a la posibili-
dad de instalar un radar, ya
en 2015 segin una nota de
prensa emitida por Thales,
se integro satisfactoriamen-
te el radar -MASTER, de
tipo torreta y destinado a ser
equipado tanto por aviones
de dimensiones reducidas
como por UAVs, capaz de
proporcionar indicaciones
con una apertura de 360
grados de objetivos mdvi-
les terretres (GMTI, Ground
Moving Target Indication)
y maritimos (MMTI,
Maritime Moving Target
Indication), asi como ima-
genes sintéticas del terreno
(SAR, Synthetic Aperture
Radar). Las distancias de deteccion co-
nocidas son de hasta 100 kilémetros en
el caso de embarcaciones, 35 kiléme-
tros en el caso de vehiculos terrestres y
de 15 kilémetros en el caso de infante-
ria. La imagen de un Scorpion dotado
con este radar se pudo ver en el Paris
Air Show del afio 2015.
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A la izquierda, el radar I-MASTER. A la derecha, su ubicacion en el Textron Scorpion durante el Paris Air Show de 2015. (Imagen de la iz-
quierda, copyright Thales. Imagen de la derecha, copyright Air Recognition)

En cuanto a sistemas de busqueda y
seguimiento de objetivos electro-6p-
ticos, dos han sido hasta el momento
los mas notorios, también en forma de
torreta y fabricadas por L3 Technology
en su division Wescam:

e La torreta con el sensor multi-
espectral MX-15, localizada bajo el
morro, en el mismo pilén que el radar
I-MASTER, capaz de proporcionar a
la tripulacién imagenes electro-6pti-
cas e infrarrojas del potencial objetivo,
con capacidad de autoestabilizacion
gracias a su giréscopo de 4 ejes y en-
focada al desarrollo de misiles SAR e
ISR a media altitud.

e La torreta MX-25, localizada en
posicién ventral (en la bahia anterior)
capaz de proporcionar a la tripulacién
imdgenes electro-6pticas e infrarrojas
del potencial objetivo, con capacidad
de autoestabilizacién gracias a su gi-
réscopo de cinco ejes. Son por tanto,
capacidades semejantes al MX-15, so-
lo que esta torreta estd enfocada al uso
en misiones ISR Unicamente de gran
duracién y desarrolladas a gran altitud.

Sin embargo, no son estas las uni-
cas posibilidades con las que cuenta el
Scorpion. Al contrario, su disefio inte-
gramente modular y preparado desde
el primer momento, otorgarian al ope-
rador la capacidad de integrar nuevos
equipos y sensores en sus bahias inter-
nas, con el fin de desarrollar misiones
SIGINT (signals intelligence), reco-
nocimiento tactico mediante imdgenes

obtenidas por apertura sintética (de
forma similar a las obtenidas por el
radar I-MASTER), andlisis hiperes-
pectral y de guerra electrénica.

EL TEXTRON COMO
DEMOSTRADOR
TECNOLOGICO. EL AGILEPOD
Y EL CONCEPTO MUM-T

Si bien el Scorpion ante la falta de
clientes, no ha dejado de ser un de-
mostrador tecnoldgico, es paraddjica
la gran cantidad de ingenios que se

estdn probando en esta plataforma.
Asf, el avion, tras haber permanecido
un tiempo relativamente apartado de
la actualidad, ha vuelto recientemente
a la misma por dos programas funda-
mentales a la hora de entender las ca-
pacidades que se demandardn en los
conflictos futuros, conducidos por el
AFRL (air force research laboratory).

El primero tiene que ver con el con-
cepto Agilepod, un pod de avidnica
que, montando en una de las esta-
ciones de armamento del avién, pro-
porciona la capacidad al operador

Agilepod en una de las estaciones de armamento del Scorpion. (Imagen: USAF)
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de incluir en el mismo toda aque-
lla panoplia de sensores que estime
oportuno para una determinada mi-
sion. El pod, de 28 pulgadas (711
milimetros) de longitud, y que fisi-
camente puede adoptar una seccién
intermedia con equipos adiciona-
les incrementando en este caso sus
dimensiones hasta las 60 pulgadas
(1524 milimetros), utiliza una arqui-
tectura de software abierto, denomi-
nada OMS (Open Missions System)
similar en cuanto a capacidades a la
del Scorpion. La integracion supu-
so un éxito en términos de tiempo,
flexibilidad y baja complejidad, de-
mostrando la viabilidad de la arqui-
tectura tanto del Agilepod como del
Scorpion.

El segundo esta relacionado con
el estudio de viabilidad de utiliza-
cién de drones como puntos durante
un vuelo tdctico, siendo el lider un
piloto humano que darfa las 6rdenes
pertinentes segtin las condiciones de
misién, concepto que en la actuali-
dad estd siendo estudiado tanto por
parte estadounidense en el Programa
MUM-T (Manned-UnManned
Team), como por Airbus en lo con-
cerniente a la industria europea.
En julio de 2018, Texatron desveld
que, empleando como plataforma el
Scorpion, habian realizado un en-
sayo demostrativo de las capacida-
des MUM-T a través del sistema de
control multi-dominio de Textron,
Synturian. Asi, se demostré que pa-
ra el Scorpion, seria posible realizar
tanto funciones ISR como de ataque
a un blanco emplazado en la profun-
didad del espacio aéreo enemigo con
total éxito.

CONCLUSIONES

La aparicion en escena del
Scorpion supuso toda una sorpre-
sa para analistas y medios interna-
cionales, dado que no hubo noticia
previa ni rumores asociados a una
filtracion de RFIs (request for infor-
mation) acerca de un requerimien-
to por parte de las Fuerzas Armadas
estadounidenses de un avién tdctico
de estas caracteristicas, por lo que
inevitablemente, su misma existencia

Scorpion en un viraje. (Imagen: Textron)
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Pantalla del software Textron Synturian en la que se pueden ver los pardmetros de control y opciones tdcticas de drones realizando funciones
de punto durante una mision simulada. (Imagen piiblica de Textron).

fue rdpidamente puesta en tela de
juicio. No obstante, el prometedor
desarrollo, junto con un repentino
interés en las capacidades del avion,
fruto de los resultados obtenidos tras
un programa sélido de ensayos en
vuelo, dieron al Scorpion una cier-
ta esperanza de salir adelante, que
a pesar de ello, necesitaba de un
cliente inicial
que no llegaba a
materializarse.

La aparicién
en escena del
Programa T-X,
asi como las cua-
lidades conoci-
das del Scorpion,
hizo pensar no a
pocos medios, la
idoneidad de este
avion como entrenador avanzado.
Sin embargo, los demandantes re-
quisitos operacionales, destacando
entre ellos las actuaciones que se
le demandarian al ganador, difi-
cultaron sus posibilidades, de for-
ma que a comienzos del afio 2016,
Textron indic6 que, de no flexibili-
zar los requisitos, no optarfa al con-
curso. Un afilo mas tarde, en Marzo
de 2017, Bill Harris, vicepresidente
de ventas del Scorpion, corroboré

Este programa permitio
mostrar las excepcionales
capacidades de adaptacion
del Scorpion, integrando
sin dificultad conceptos
tecnologicos avanzados
que actualmente esta
ensayando la USAF

oficialmente este punto, enfocando
el avion a la funcién de demostra-
dor de avién de ataque ligero con
la USAF, junto con el acuerdo con
este 6rgano, de un programa in-
vestigacion y desarrollo conjunto
(CRADA, Cooperative Research
And Development Agreement) en-
focado en la evaluacién de tecnolo-
gias y medios que
en primera instan-
cia no serfan ad-
quiridos por este
organismo, pero
que podrian ofre-
cerse ya maduros
como opcién de
compra a una na-
cién extranjera en
caso de que esta
estuviera intere-
sada, minimizando al maximo los
costes de desarrollo y con ello, el
precio final, con el claro objetivo
de hacerlos atractivos. Claro ejem-
plo fue el ofrecimiento y evalua-
cién del mismo por parte de Arabia
Saudi en el afio 2017, fuertemente
respaldado por el actual gobierno
estadounidense.

Lo cierto es que este programa
permitié mostrar las excepciona-
les capacidades de adaptacion del
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Scorpion, integrando sin dificultad
conceptos tecnologicos avanzados
que actualmente estd ensayando la
USAF, tales como el Agilepod y el
MUM-T, demostrando su viabilidad
y posibilidades para el Programa
de avidon de ataque ligero de la
USAF, compitiendo contra el A-29
Super Tucano de Sierra Nevada
Corporation y, paraddjicamente, el
AT-6 Wolverine, también de Textron.
Sin embargo, a comienzos de febre-
ro de 2018, la USAF anuncid ofi-
cialmente que la evaluacién final
se centraria exclusivamente en es-
tos dos aviones, dejando al margen
al Scorpion. No fue este el dltimo
contratiempo, sufrido, sino que, en
el transcurso de ese afo, la USAF
anuncid la salida del Scorpion del
programa CRADA.

Pese a que todas las informaciones
y datos disponibles muestran que el
Scorpion es realmente un magnifico
avion, posiblemente uno de los me-
jores de su clase, dotado de multiples
y rdpidamente adaptables capacida-
des, el programa ha caido en un letar-
go del que, ante la falta de un primer
cliente en el momento de escribir es-
tas lineas (noviembre de 2018), no
parece posible que salga, al menos, a
corto plazo. m
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Abierto t‘odos los dias del aio

de 10:00 a 14:00
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especificadas en calendario
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En la web del Museo.

Autovia A5, sentido Madrid

*Km. 10,700

+34 91 509 16 90

museodelaire@ea.mde.es

www.ejercitodelaire.mde.es/EA/museodelaire

A5 Direccion BADAJOZ

A5 Direccion MADRID

M40 Direccion A6 A Coruna
M40 Direccion A4 Cordoba

Para el acceso de vehiculos de peso superior a 3.500 kg.
es necesario contactar previamente con el Museo al
teléfono y/o email indicados.

Transporte Publico en autobus desde Principe Pio:
Lineas: 511, 512, 513, 514, 516, 518, 521, 522, 523,
528,y 530.

Parada: “Escuela de Transmisiones”.




DODOSSIER

Seguridad de vuelo

n este dossier, el lector tendra la oportunidad de leer un buen nimero de articulos que ponen
E de manifiesto la inquietud constante, que tenemos todos aquellos que formamos parte de la es-
tructura de seguridad de vuelo, sobre lo que hemos venido a llamar el «factor humano».

Evitar el error ha sido y continda siendo parte esencial de las labores de seguridad de vuelo; sin
embargo, lamentablemente, siempre se produciran errores. El objetivo, por tanto, es minimizar, pre-
venir y gestionar el riesgo de que ocurran. Este nuevo enfoque significa un cambio de mentalidad,
que a su vez conlleva no solo modificaciones en las estructuras y procedimientos preventivos, sino
también en la propia cultura de la organizacion. El manido concepto del «siempre se ha hecho asi»,
va no es admisible. Tenemos que cambiar nuestra manera de entender la seguridad, haciendo al in-
dividuo y su entorno objetos de cuidado y estudio, conscientes de que la propia sociedad y la parti-
cular idiosincrasia de la organizacion, nuestra manera particular de hacer y entender, pueden aportar
elementos negativos favorecedores del incidente/accidente.

Sin duda, el lector se preguntara qué estamos haciendo al respecto. Una lectura reposada del
programa de prevencion de accidentes aéreos del Ejército del Aire (PROPAA) permitira apreciar un
cambio de enfoque, una nueva perspectiva fruto del trabajo realizado en los dltimos afos, que se
plasma en la aplicacion de nuevas técnicas y costumbres, y que espero dejen pronto de ser novedad.
Por ejemplo, pensando en el objetivo final de un SMS (safety management system), trabajamos en el
ORM (gestion del riesgo operacional), el CRM (gestion de recursos en tripulaciones), y ampliamos
esta formacion también a las areas de mantenimiento (MRM) y control y gestion del espacio aéreo
(TRM).

También miramos mds a las circunstancias que rodean a nuestro personal, a la carga de trabajo, a
su formacion y, en general, a como afecta la propia organizacion a sus capacidades individuales. Las
conclusiones del grupo de trabajo para la potenciacion de la seguridad de vuelo en el Ejército del
Aire, que se centro inicialmente en unidades de caza y ataque, han resultado validas para la generali-
dad y un buen ndmero de las acciones derivadas ya han sido implementadas.

Hemos ampliado el entorno de actuacion, estamos dedicados en la tarea de controlar mas varia-
bles, una labor que es necesariamente de todos. Tenemos que promover y facilitar el cambio, lo que
significa educar, entrenar, comunicar y difundir. La nueva vision debe ser compartida tanto por indivi-
duos como por unidades, mandos y estados mayores, ya que la seguridad de vuelo es un compromi-
so personal e institucional.

Como expreso el JEMA en la dltima entrega del Trofeo de Seguridad de Vuelo, tenemos una mision
que no esta exenta de riesgos y mejorar la prevencion pasa por asumir que la seguridad es respon-
sabilidad ineludible de quienes formamos parte del Ejército del Aire, y para ello debemos incidir en
el como. Pues bien, tenemos y conocemos las herramientas, y sabemos qué hay que hacer; hemos
iniciado el camino, hagamos el viaje juntos.

Jost MARIA JUANAS GARCIA

General del Ejército del Aire
Jefe de la Divisién de Operaciones del Estado Mayor del Aire
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Errare humanum est.
Control y gestion del error
humano

FELIX MANJON MARTIN
Coronel del Ejército del Aire

Seguridad de vuelo somos TODOS

sDe qué forma he contribuido a que ese
accidente no tuviera lugar?

a actividad diaria de una fuerza aérea esta
sometida a un riesgo que debe ser calculado
y asumido y que, en la mayoria de los casos,
es mayor que el de otros quehaceres cotidianos.
Lamentablemente, en alguna ocasion, reci-
bimos la triste noticia de que se ha producido
un accidente y un mecanismo reflejo nos indu-
ce inmediatamente a preguntar quiénes son los
afectados, dénde ha podido ocurrir y, cémo no,
los motivos del mismo. Dentro de una clasifica-
cién inmediata del accidente de aviacion, hay
un elemento latente que después de la pertinente
investigacion nos corrobora que aquello fue un
fallo humano.

Los accidentes en aviacién militar no pue-
den ser, en principio, analizados con las he-
rramientas habituales utilizadas en la aviacién
civil. Esto es principalmente debido a lo com-
plejo de sus misiones, aunque la tecnologia en
ambas sea muy avanzada.

La soledad del paracaidista o del piloto de
caza, los multiples ambientes en los que nuestra
aviacion de transporte se desenvuelve, las con-
diciones extremas en las que las misiones de
busqueda y salvamento se producen vy la sofisti-
cacion de las armas de dltima generacion hacen
del trabajo diario del Ejército del Aire un oficio
complejo, una profesién de excelencia pero,
como consecuencia de ello, muy demandante.
Nuestra seguridad de vuelo ha trabajado a lo
largo de muchos anos persiguiendo esa conoci-
da meta de la prevencion, cero accidentes.

En todo este tiempo, esa forma de salva-
guardar vidas humanas y material, median-
te un programa de prevencién de accidentes,
ha evolucionado y se ha perfilado el cambio
ostensible y necesario, que esta siendo posi-
ble gracias a ese gran esfuerzo de quienes nos
antecedieron, que con menos medios fueron
capaces de dar forma a un sistema que ha de-
mostrado ser competitivo y en cierto modo
mas eficaz que algunos de los mas modernos
de paises de nuestro entorno.

Como es evidente que el comportamiento
humano no estd exento de errores, tampoco
lo puede estar todo lo que rodea al mundo de
nuestra aviacion.

Ahora bien, cuando mencionamos el fallo
humano, no debemos pensar Gnicamente en el
error cometido por un piloto, paracaidista, tri-
pulante, personal técnico, etc. El concepto abar-
ca un campo mucho mas amplio que la simple
negligencia, imprudencia o transgresion de las
reglas mds elementales. Alrededor de ese térmi-
no de fallo estdn habitualmente presentes otras
circunstancias, que no siempre se encuentran
bajo el control del elemento humano, pero que
si estan intimamente relacionadas con el sujeto,
sus circunstancias y el ambiente que le rodea.
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Las conductas seguras se deben aprender al dar los primeros pasos (Imagen: Flickr del EA)

Aunque con el paso del tiempo y los avances
de la tecnologia, se han reducido las tasas de
accidentes por motivos mecanicos, el factor hu-
mano sigue estando ahi y cada vez mas defini-
damente como responsable del fatal evento.

Tenemos los mismos problemas que los herma-
nos Wright, en practicamente nada nos diferen-
ciamos de nuestros precursores. La evolucién de
la ciencia ha permitido un desarrollo de las ma-
quinas, pero los seres humanos contindan tenien-
do el mismo tipo de problemas que aquellos que
se iban al aire con medios mucho mas precarios.

Por ello, reforzando este Gltimo eslabén por
medio de los diferentes tratamientos y herra-
mientas de los que ya se disponen, siempre sera
mds factible aproximarnos a una de las maximas
que nos impone la seguridad de vuelo y que
siempre se presta a discusién: «Cualquier acci-
dente es previsible y, por lo tanto, evitable».

El motivo principal por el que se considera que
es necesario continuar tomando medidas a muy
corto plazo, es evidente si se analizan las esta-
disticas no solo en el Ejército del Aire espanol
sino en cualquier fuerza aérea occidental, que
indican que en porcentajes superiores al 80% es
el fallo humano la causa origen de los acciden-
tes acaecidos.

Nuevos conceptos de cultura justa, basada
en una conciencia de seguridad, son los que
actualmente nos inducen a llevar a cabo planes
de accién que estan respaldados por lo que ya es
conocido como inteligencia de la seguridad.

En una organizacion como la nuestra, reconoci-
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da como de alta fiabilidad, no cabe escatimar en
medios que persigan la minimizacién de inciden-
tes y accidentes y si alguien pudiera dudar de la
inversion necesaria en ello, es muy convincente
aquello de «si crees que la seguridad en vuelo es
cara, prueba a tener un accidente».

Ya se ha comenzado a trabajar con nuevos
modelos adaptados a nuestra organizacion y el
Programa de Prevencién de Accidentes Aéreos
(PROPAA) 2019 es un vivo ejemplo de ello.

La Seccion de Seguridad de Vuelo de nuestro
Estado Mayor del Aire continda con la evaluacion
permanente de sus unidades y en contacto con
el resto de ejércitos, tanto a nivel nacional co-
mo internacional, con participacién activa en el
FSWG (flight safety working group) en el plano de
la OTAN y con el AFFSC (Air Forces Flight Safety
Committee Europe) en el ambito de nuestros cole-
gas europeos.

CAUSAS DE ACCIDENTES AEREOS

Eso nunca me puede pasar a mi, conozco mis
limites y los de mi sistema de armas

Si se analizan detalladamente las causas que
provocan los accidentes aeronduticos, se puede
[legar a conclusiones de indole muy diversa y
aunque en un buen ndmero de casos, debido al
hecho que los motiva, es bastante dificil influir
en su prevencion, hay otros muchos en los cuales,
el conocimiento profundo y exhaustivo de las cau-
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Mediante la prevencion se pueden evitar accidentes (Imagen: Flickr del EA)

sas puede ser decisivo a la hora de predecir futuros
accidentes o, al menos, reducir sus efectos.

Para comenzar, es importante aceptar que el
error humano es inevitable. Nadie, sea el pro-
yectista, el técnico, el administrador o el piloto,
actuard a la perfeccion en todo momento. Del
mismo modo, lo que podria considerarse como
actuacién perfecta en ciertas circunstancias, po-
dria ser inaceptable en otras. Entonces, es preciso
ver a las personas tal como realmente son. Es
indtil desear que sean intrinsecamente mejores o
diferentes, salvo que por ejemplo, ese deseo se
vea apoyado por la recomendacién de un adies-
tramiento, una educacién, una experiencia o una
motivacién mejores, todo lo cual puede ejercer
influencia sobre la actuacion de la persona.

BASES DE DATOS: UNA REALIDAD
ESCLARECEDORA

Al bien hacer nunca le falta recompensa...
D. Quyorte

«La importancia del reporte»

Previamente a la ocurrencia de un accidente,
es habitual que se hayan producido incidentes y
tendencias no deseadas. Ello es un claro indicio
de la existencia de un riesgo.

Queda demostrado que si no se toman me-
didas preventivas, tras un nimero conocido de
sucesos o desviaciones de la operacién habitual,
se produce el accidente.

Actualmente se estan desarrollando técnicas y
sistemas dentro de nuestra organizacion, relati-
vas al proceso de toda la informacion que se da
en cuanto a incidentes y accidentes se refiere.

Gracias a estas bases de datos, se agrupa y
procesa la informacién, localizando asi todo

aquello mas significativo y que pueda constituir
un factor determinante de cara al desencadena-
miento del accidente.

Una gran dificultad con la que aqui nos en-
contramos es la de la sinceridad en las declara-
ciones de todos aquellos que estan involucrados
en el accidente. Por una parte, de cara a la ley
nadie esta obligado a auto inculparse vy, por otra,
no siempre es facil determinar las responsabili-
dades, maxime cuando a veces, estas ni siquiera
estan bien delimitadas.

Para darle la mayor fiabilidad a todas las infor-
maciones recopiladas y para que el curso de las
investigaciones no se vea truncado por hechos
de caracter legal, se ha conseguido bastante gra-
cias a nuestra CITAAM (Comisién para la Investi-
gacion Técnica de los Accidentes de Aeronaves
Militares).

Esta dualidad CITAAM/Seguridad de vuelo es
reconocida como un buen modelo en organiza-
ciones internacionales de seguridad de reconoci-
do prestigio.

EL FACTOR HUMANO

El «siempre se ha hecho asi» no garantiza
que se haya hecho bien y es la base
de conductas inseguras

El accidente es un acontecimiento humano
en relacién con la conducta y el comporta-
miento de sus protagonistas. Por ello, los as-
pectos psicolégicos del accidente tienen una
importancia primordial al estudiar las causas
que los determinan.

La tripulacién de un avién pone en cada
momento de su actuacién un rico caudal de
conocimientos, de percepciones y también
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de respuestas psicomotrices. Estas respuestas
son las que, previa elaboracion psiquica, per-
miten tomar la decisién mds conveniente en
cada situacion.

Aunque frecuentemente se habla de refle-
jos en aviacién, no es con simples reflejos
como se pilota una aeronave, se opera un pa-
racaidas o se maneja cualquier arma. En cada
vuelo, en cada misién, se pone a prueba el
conjunto de la personalidad del tripulante y
el fallo de cualquiera de los elementos de la
percepcién, de la integracion de estimulos o
la respuesta inadecuada a la situacién, puede
originar el accidente.

ERRORY FIABILIDAD HUMANA

Conocimientos y habilidades suman, la actitud
multiplica...

El error es, sin duda alguna, propio del com-
portamiento humano. Es impensable que un
ser humano jamas cometa errores.

Sin embargo, este aspecto de la naturaleza
humana que, en principio, es légico y asu-
mible, cobra en aviacién una importancia
muy especial, debido principalmente a que
un fallo, que en otras facetas de la vida ca-
rece de importancia, aqui puede traer con-
secuencias desastrosas. No podemos olvidar
que en aviacion en general, y particular-
mente en aviacién militar, los sistemas que
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Controlar al que controla, base de la operacion segura

La evolucion y cambios en el ser humano han sido minimos,
los de la tecnologia incontables. (Imagen: Flickr del EA)
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En un buen trabajo de equipo, no siempre tienen por qué coincidir las posturas. (Imagen: EMP)

se operan estan cargados de energia poten-
cial y cinética muy elevadas, factores que se
multiplican cuando ese sistema de armas va
cargado de materiales explosivos. Por ello,
cualquier error que se cometa, puede desem-
bocar en un accidente en el que esa energia
almacenada se libere de forma descontrola-
da. Ello provoca que este tipo de aconteci-
mientos tengan un eco muy especial de cara
a los medios de comunicacion por su espec-
tacularidad y lo que en otras ocasiones se
podria analizar de muy diversas formas, hace
que aqui se haga enfocando ese hipotético
error de la tripulacién de forma muy peculiar.

LIMITACIONES HUMANAS

— Incapacidad absoluta y relativa.

Nuestras misiones no se limitan a desplaza-
mientos de un punto a otro sin mas. Existen
multiples factores, muchas veces estresantes,
que afectan a sus operadores.

La distraccién atribuible a la atencién fo-
calizada en la mision es algo que siempre
hemos reconocido como origen de acciden-
tes. Esa «fijacion» que nos hace prescindir
de multitud de datos y provoca una visién
«en tdnel», ha sido, en muchas ocasiones, un
area de riesgo potencial conocida y con la
que tenemos que convivir.

Muchos errores o fallos humanos son, en rea-
lidad, la légica consecuencia de una incapa-
cidad absoluta o relativa, permanente o tran-
sitoria. La incapacidad absoluta y permanente
es poco peligrosa porque ésta es facilmente
detectable.

La incapacidad relativa y transitoria, la oca-
sional, es la que oculta mayor peligro, por ma-
nifestarse la misma, de modo inesperado y ser
dificilmente reconocible por el afectado y por
quienes le rodean.

Para solventar este problema, el oficial de
Seguridad de Vuelo, el médico de vuelo y el
CIMA, junto con el resto de tripulantes y com-
paneros de la unidad, deben estar informados
y preparados para actuar de forma inmediata
ante tal situacion. Para ello, se debe potenciar
el concepto de «tripulacién integral», «vigilan-
cia cruzada» vy, sobre todo, para tripulaciones
mdltiples, la «regla de las dos comunicaciones
no respondidas adecuadamente» que revelan
de manera eficaz la existencia de una incapa-
citacion que, segln en qué fases de vuelo se
produzca, puede derivar en accidente.

Numerosos estudios concluyen que las claves
mas idéneas para mejorar este sistema vital son:

eSeleccion.

eFormacion.

eEntrenamiento.

e Supervision.
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EL OFICIAL DE SEGURIDAD DE VUELO

No sabes td que no es valentia la temeridad...
D. Quyorte

El oficial de Seguridad de Vuelo tiene como
funciones y responsabilidades, entre otras, de-
sarrollar y poner en practica el Programa de
Prevencion de Accidentes de la Unidad Aérea,
manteniendo informado al Jefe de la marcha
de dicho programa y de sus resultados.

Entre sus caracteristicas necesarias, requiere
de él ser un piloto/operador experto, capaz
de identificar y aislar las dreas potenciales de
fallo, que pueden desembocar en accidente
antes de que éstos ocurran y tener suficientes
cualidades que le hagan cumplir con éxito sus
tres facetas principales: administrativa, de in-
vestigacion y diplomatica.

Para conseguir todo lo que se espera de él, es
necesario que estos oficiales y suboficiales co-
nozcan a fondo a los tripulantes de su unidad,
tanto a nivel aerondutico como en el plano per-
sonal, por lo cual, sin ser expertos en medicina
aerondutica o psicologos, si deben alcanzar la
confianza de sus compafieros para profundizar
en las personalidades de los que forman su es-
cuadrén o unidad aérea, lo cual les servird para
saber qué punto es el mas débil por el que pue-
de producirse el fallo y de esta forma, tomar las
medidas preventivas pertinentes.

Esto sera mucho mas factible, si tiene el apoyo
incondicional de dos figuras claves: su jefe y el
médico de vuelo.

El grado de confianza que el oficial de Segu-
ridad de Vuelo debe llegar a alcanzar se basa,
por un lado, en las caracteristicas y cualidades
que él mismo posea a nivel personal y, por otro,
en la discrecion y confidencialidad con que de-
be Ilevar a cabo su trabajo. Esto dltimo, le fue
facilitado desde la ampliacion del acuerdo de
Consejo de Ministros por el que se clasificaban
determinados asuntos y materias con arreglo a
la Ley de Secretos Oficiales donde se incluyen
todas las actuaciones de seguridad de vuelo. Esta
cuestion, esta siendo tratada actualmente, con el
fin de delimitar muy claramente qué son «actua-
ciones de seguridad de vuelo» y de esta manera
simplificar el uso diario de la informacién que se
maneja con fines eficaces de prevencion.

ACTITUD DEL MANDO ANTE LA SITUACION

El papel activo de nuestros sistemas de mando
y control es vital

La supervisién es critica en el proceso de
prevencién de accidentes. En ella confluyen
una amalgama de habilidad, experiencia, y so-
bre todo conocimiento, pero no solo profesio-
nal, sino aquel que se adentra en el individuo,
en el interior de quien ordena la misién, de
quien la cumple, de las presiones a que estan
sometidos, de sus relaciones personales, de
sus vidas en definitiva.

La responsabilidad muchas veces reside en
el comandante de aeronave, como eslabén
final de una cadena de mando y es él quien
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Conocimientos

y habilidades
suman, la actitud
multiplica...
(Imagen: Flickr
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debe conocer perfectamente sus atribuciones y
capacidades para desempefar su tarea, cons-
ciente de que jamas recibira 6rdenes que va-
yan contra la seguridad ni legislacion vigente.

En una institucién disciplinada y jerarqui-
zada como es el Ejército del Aire, el campo
de los factores humanos y sus repercusiones,
solo puede ser tratado de manera efectiva,
si se toman medidas a todos los niveles. Es
decir, cada uno de los responsables de ejer-
cer el mando, a todos los
niveles, debe estar con-
cienciado de su necesidad,
para comenzar aplicando
su politica en este sentido.
Con ello, las decisiones
mas genéricas y concep-
tuales parten del Estado
Mayor con sus directrices.
A continuacién, el Mando
de Personal tiene un papel
decisivo, ya que muchos
de los problemas perso-
nales que se generan en
el tripulante destinado en
una unidad de fuerzas aé-
reas, nacen de una situa-
cién social y econdmica,
de la cual se derivan los
problemas familiares, cam-
bios de destino, adapta-
cion de los hijos, etc.

El tripulante u operador, cuando es nombrado
para llevar a cabo una misién, es capaz de reali-
zarla con un porcentaje de éxito muy elevado, si
en su planeamiento y ejecucién posterior no se
ve negativamente afectado, dado que las gestiona
adecuadamente, ni por factores externos como
son el estrés, la fatiga, falta de atencion, etc, que
en un buen ndmero de casos, son fruto de una in-
tranquilidad manifiesta producida por inestabilidad
familiar, inseguridad en el destino, falta de vivienda
y otros problemas de esta indole o muy similar.

Una vez que el tripulante se ve reforzado en su
situacion a nivel personal y como integrante de un
nicleo familiar, el mando del que depende ya solo
tiene que dirigir sus esfuerzos en pro del cumpli-
miento de la mision.

CONCLUSIONES

El hombre ha demostrado ser el eslabén mas
débil de la cadena en cuanto a la prevencion de
accidentes se refiere.

Todas las estadisticas demuestran que en mas
del 80% de los accidentes, la causa original ha
sido un fallo humano.

En nuestra labor diaria en las unidades, es es-
trictamente necesario identificar, evaluar riesgos y
mitigarlos.

Incidiremos especialmente en la mejora de siste-
mas, procedimientos y buenas practicas que evita-
ran el proximo accidente.

Los sistemas de armas que actualmente opera
el Ejército del Aire gozan de un alto grado de fia-
bilidad y seguridad, por lo que es de esperar que
las cifras estadisticas permanezcan en el sentido
en el que ahora se encuentran, con muy ligeras
variaciones.

Todo tiene su momento. El orden adecuado de eventos permite la operacion segura
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Cuanto mayor sea el conocimiento de las per-
sonalidades, caracteres y aptitudes de los tripu-
lantes, mas podrd influirse en la resolucién de
sus posibles problemas personales, para lograrlo
es primordial garantizar el anonimato y trabajar
con la discrecion pertinente.

El médico de vuelo y, en su momento, el psicod-
logo de la unidad son también dos pilares funda-
mentales en los que debe apoyarse la seguridad
de vuelo en esta materia, por lo que se cree con-
veniente que al menos un psicélogo especializa-
do forme parte de la plantilla de cada base aérea.
El Centro de Instruccion de Medicina Aeroespa-
cial (CIMA), como colaborador directo de estos
Gltimos, con su reconocida capacidad, ejercera
funciones directivas de apoyo y control de los
médicos de vuelo y psicélogos de las unidades.
Este centro de investigacion dispone de un gran
potencial con el que se podria desarrollar un con-
cepto integral de Centro de Seguridad, en el que
se reunirian los medios necesarios para el estable-
cimiento definitivo de un sistema de seguridad.

El ser humano es la base en la que radica la se-
guridad y por ello, cuanto mas se invierta en su for-
macion, mejor sera el producto como reinversion.

Prestando mds atencién al hombre y profun-
dizando en el conocimiento de sus capacidades
cognitivas, asi como de sus problemas psicol6-
gicos, sera factible el reducir el indice de fallos,
manteniendo asi el potencial de combate y fa-
cilitando la maxima proteccion al personal y al
material, objetivo principal de la seguridad de
vuelo de nuestro Ejército del Aire.

Como consecuencia de todo este cimulo de
posibilidades, que una vez vinculadas pueden
derivar en acontecimientos inesperados o impro-
pios de una operacion normal, la Seccién de Se-
guridad de Vuelo de la Divisién de Operaciones
del Estado Mayor del Aire ha acometido accio-
nes encaminadas a lograr ese conocido concep-
to de “aseguramiento de la seguridad”.

Con el firme propdsito de que las misiones que
el E.A. lleva a cabo, estén dotadas de las caracte-
risticas pertinentes en una organizaciéon muy téc-
nica y competente, se ha incrementado nuestra
presencia e interactuado en foros internacionales
como son el:

- TLP (Tactical Leadership Programm)

- EATC (European Air Transport Command)

- ETAC (Enlisted Tactical Air Controller)

- EURAC (European Requirements & Army Ca-
pabilities)

- EAG (European Air Group)

- FSWG (NATO Flight Safety Working Group )

- MCASB (Military Committee Air Standardiza-
tion Board).

Por otra parte se han implementado cuestio-
nes relacionadas con organizacién y doctrina,
por medio de la creacion de grupos de trabajo
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para la potenciacién de la seguridad de vuelo,
habiéndose realizado ya uno de caza y ataque y
estando planeados los correspondientes a avia-
cion de transporte y de helicopteros.

Con el fin de trabajar de manera conjunta se
llevan a cabo Seminarios Interejércitos, donde se
plantean temas que pueden ser de interés para
ellos y la Guardia Civil.

También se estan desarrollando actividades
con grupos de trabajo dedicados a la actuali-
zaciéon de normativa y doctrina, asi como crea-
cién de sistemas MRM (Maintenance Resource
Management) relativos a cuestiones de mante-
nimiento, TRM (Traffic Resource Management)
para asuntos relacionados con control aéreo,
SMS (Safety Management Systems) como ele-
mento que engloba todas estas pretensiones de
seguridad y Jornadas Informativas de Formacion
de Facilitadores CRM que lideren el drea de una
buena gestion de recursos de cabina.

Todo ello con un solo fin, el cumplimiento se-
guro de nuestra misién, como es la de defender
Espana desde el aire. m
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Reflexiones sobre seguridad

MaNUEL CHAMORRO
Teniente coronel (R) del Ejército del Aire

Lunes 29 de octubre de 2018, 07:25 hora local de
Yakarta, Indonesia, suena mi teléfono portdtil, es el
director de Seguridad Corporativa del Grupo Lion Air:

- Capitdn, acabo de activar el Centro de Crisis
del Grupo, el vuelo JT610 ha desaparecido de las
pantallas de «Jakarta Approach» hace 20 minutos; no
se tiene contacto con él desde entonces»;

- OK capitén, entendido..., 3me confirma que no es un
ejercicio?;

- Le confirmo que es una emergencia real;

- Copiado capitan, en 10 minutos estoy en el centro de
crisis, alli nos vemos.

Ese lunes, 13 minutos después de despegar de la
pista 25R del aeropuerto Soekarno-Hatta de Yakarta
(Indonesia), el Boeing B737-8 (Max) se precipitaba en
el mar de Java a gran velocidad.

El accidente adn estd bajo la investigacién de la KNKT
(comisién de investigacién de accidentes aéreos civiles
de la Republica de Indonesia).

uchas compafias aéreas y empresas
aeronauticas espafolas, europeas y de
cualquier rincén del mundo, incluida la
NASA, han sufrido experiencias igual de dolo-
rosas que la que aun hoy vive Indonesia; de la
misma manera todas las fuerzas aéreas del globo
sufren pérdidas de material aéreo y personal con
asombrosa frecuencia; sin ir mas lejos, el 9 de
enero de 2019 se estrellaba un Mirage 2000-D
de I"Armee de I"Air francesa, perteneciente a
la Base Aérea 133, de Nancy,
falleciendo sus dos tripulantes:
el piloto y la navegante.
Gracias al esfuerzo y volun-
tad decidida de muchos, en
2019, la aviacion comercial
mundial ha alcanzado unas
cotas altisimas de seguridad.
Pocas industrias gozan de re-
sultados productivos con tan
bajos indices de siniestralidad,
sin embargo, la estadistica nos
indica que por cada millén
de operaciones aéreas se va a
producir un accidente fatal, asi
que la senda que sigue la in-
dustria es continuar invirtiendo
masivamente en mejores sis-
temas de prevencion, en me-
joras tecnolégicas que ayuden

riesgos, mayores protecciones contra el error
humano, medidas proactivas esponsorizadas
por la OACI, por IATA y por una pléyade de
organizaciones y asociaciones profesionales y
comerciales.

Las fuerzas aéreas, en el desarrollo de la avia-
cién, han sido precursoras tecnolégicamente y
en procesos de seguridad operativa, pero parece
que ahora van a la zaga de la aviacién comercial
en cuanto a desarrollo innovador de procesos y
sistemas de seguridad.

Es cierto que las fuerzas aéreas no sufren la
presion medidtica y comercial que ocasiona una
catastrofe aérea, con docenas de victimas, tam-
poco pierden ingresos por la caida de confianza
de los pasajeros, sus pélizas de seguros no se ven
incrementadas, los inversores no piden cuentas
al consejo de direccién, no hay de dar cuenta
a los lessors y un largo etcétera. Sin embargo,
todas las fuerzas aéreas invierten cuantiosos re-
cursos en seguridad, en protegerse contra el acci-
dente, jpor qué?

Prescindiendo del dafio moral que supone un
accidente aéreo con victimas para un escuadrén,
un accidente es basicamente una merma de re-
cursos y capacidades; recursos que las fuerzas
aéreas no pueden recuperar mas que tras un
proceso de adquisicion que dura lustros o que
nunca llega a materializarse. Por lo tanto, un

> Los dos accidentes consecutivos del Boeing 737-MAX van a poner de manifiesto
ala prevencion temprana de gran mimero de factores organizacionales
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El accidente del A400M y otros desarrollos tecnoldgicos po-
nen de manifiesto nuevas aéreas de riesgo. (Imagen: Europa
Press)

accidente aéreo es bdsicamente una reduccion
temporal (o total) de los recursos operacionales
disponibles, que dan una ventaja comparativa a
un hipotético enemigo, y que merma la capaci-
dad defensiva y ofensiva de una fuerza militar.

Estratégicamente resulta esencial invertir en
preservar los recursos operacionales intactos.

Tras el accidente, toda organizacién siente la
necesidad de encontrar el porqué, que con ex-
cesiva frecuencia se reduce a asignar la respon-
sabilidad de la catastrofe a un individuo, lo que
antiguamente se denominaba error humano ha
sido sustituido por un concepto mas amplio y
difuso, el factor humano.

Sin embargo, cada accidente abre una ventana
de oportunidad para explorar la problematica de
las organizaciones aeronduticas y normalmente
se descubre que la causa del accidente es de
indole sistémica y estructural, los accidentes de
caracter técnico suelen ser puntuales y principal-
mente debido a desarrollos tecnolégicos en su
etapa inicial, tal como pasé con el Airbus A320,
el A400M, el EuroFighter o recientemente con el
Boeing 737 MAX.

Por su misma esencia, las decisiones que afec-
tan, o pueden afectar, directamente a la seguri-
dad operativa deben tomarse al maximo nivel,
ya que repercutiran sobre toda la organizacion
y a menudo requieren la asignacion de costosos
recursos humanos, materiales y financieros.

No son pocas las fuerzas aéreas cuyos 6rganos
de seguridad de vuelo asesoran de manera direc-
ta e independiente a los jefes de Estado Mayor. El
beneficio de este tipo de organizacién es doble:
la independencia de mandos subordinados pro-
porciona la capacidad de pronta reaccion ante
problemas graves de indole puntual y facilita la
labor de inspeccién, coordinacién, direccion y
supervision de seguridad tan necesaria para la
evaluacion de los riesgos de seguridad. Incluso
en paises cuyos Ministerios de Defensa tienen un
volumen de fuerza reducido, pero con medios
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técnicos muy modernos y diversos servicios aé-
reos en diferentes ejércitos, como es el caso de
Espana (Ejército de Tierra, Armada, Ejército del
Aire y Guardia Civil). Seria ciertamente eficiente
tener un Servicio Central de Seguridad de Vuelo
que supervisase todos ellos y reportase directa-
mente al jefe de Estado Mayor de la Defensa, o
incluso al propio ministro de Defensa.

Volviendo al paralelismo que planteamos al
inicio, entre seguridad de vuelo civil y militar,
se observa en los dltimos afos como se han ido
implementando una bateria de herramientas que
se han mostrado muy eficaces, ya que han redu-
cido la siniestralidad de manera constante hasta
unos niveles increiblemente bajos para un entor-
no ultracomplejo, y que siguen mostrando una
tendencia hacia una mayor efectividad.

Podriamos decir groso modo que los recursos
basicos actuales de los sistemas de seguridad de
vuelo, son tres:

— EI SMS (gestion de la seguridad de vuelo),
tal y como esta definido por la OACI.

— El seguimiento de datos de vuelo, flight data
monitoring (FDM).

— Entrenamiento en CRM (crew resource ma-
nagement).

Estos tres bloques conceptuales son de dificil
aplicacion directa a la aviacion militar, sin em-
bargo, las ideas en los que se basan dichos re-
cursos si pueden ser adoptados directamente,
y las herramientas que utiliza la aviacién co-
mercial pueden ser adaptadas a las peculiari-
dades de los requerimientos y especificidades
militares. Veamos en detalle estos tres bloques
conceptuales:

- SMS, sistema de gestion de la seguridad de

vuelo

El SMS abarca a toda la organizacion, a todos
los miembros de la misma, no solo al personal
navegante, sino también a todo el personal de

» ICAO SMS is based on 4 pillars:

| 1 Safety policy and objectives

(2] Safety risk management

(3] Safety assurance

4 Safety promotion
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ElSMS es un
modelo ciclico,
cuyo punto débil
es comprobar la
efectividad de
las acciones de
mitigacion del
riesgo. (Imagen:
Fickr del Ejérci-
to del Aire)
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apoyo directo e indirecto y a todos los gestores
de la organizacion.

El sistema de gestién de seguridad de vuelo
(SMS) se basa fundamentalmente en cuatro
pilares:

e La politica de seguridad de vuelo.

e La gestion de los riesgos.

e El aseguramiento de la seguridad.

e La promocion de la seguridad de vuelo.

La responsabilidad de la seguridad de vuelo se
coloca al maximo nivel, tanto en las organiza-
ciones aeronduticas civiles como en las fuerzas
aéreas, y no podria ser de otro modo.

En el caso de una compania aérea, el respon-
sable de la seguridad suele ser el Chief Execu-
tive Officer (CEO); a este la OACI le otorga la
denominacion de accountable manager o gestor
responsable, otras autoridades aeronauticas lo
denominan gestor clave.

En las fuerzas aéreas el equivalente seria el
jefe de Estado Mayor, y esto debe ser asi ya que
la asignacion de los recursos y la definicién de
las diferentes politicas recaen sobre esta maxima
autoridad militar.

Por el contrario, el segundo y el tercer pilar del
SMS estan en mano de las unidades operaciona-
les: la gestion de los riesgos y el aseguramiento
de la seguridad. La gestion del riesgo consiste
en un proceso permanente de identificacion de
peligros potenciales, de la cuantificacién de los
riesgos subsiguientes; este proceso lo efectia la
seguridad de vuelo, no asi la aplicacién de las
medidas de mitigacion de esos riesgos que es
responsabilidad de las unidades.

La puesta en practica de procedimientos y nor-
mas de operacion, que se derivan de las medidas
de mitigacion del riesgo también sera efectuada
por las unidades operacionales. El ciclo se cierra
comprobando que las medidas de mitigacién de
los riesgos son eficaces.

Tan solo en cuarto pilar, promocién de la se-
guridad de vuelo, serfa de la responsabilidad di-
recta y exclusiva del departamento de Seguridad
de Vuelo, pero aqui también habria que tener en
cuenta que la asignacién de recursos y la poli-
tica de promocién de la seguridad dependerian
del jefe de Estado Mayor del Aire.

El segundo aspecto importante sobre el SMS es
considerar que debe funcionar de manera ciclica,
como se puede apreciar en el gréfico: identifica-
cion de peligros, cuantificacion del riesgo, aplica-
cién de medidas de control del riesgo, control
de la eficacia de las medidas de mitigacion y
asi sucesivamente.

La observaciéon mediante auditorias de seguri-
dad y la experiencia demuestra que las organiza-
ciones han conseguido una buena eficiencia en
todas las fases del proceso arriba explicado, ex-
cepto en una: la evaluacion de la efectividad de
las medidas de mitigacién de los riesgos y reco-
mendaciones de seguridad (corrective actions).

La tendencia generalizada por parte de las or-
ganizaciones de seguridad es de conformarse
con emitir recomendaciones de seguridad, las
unidades afectadas se limitan a aceptarlas, pero
el ciclo no se cierra:

* Analizar la efectividad de la medida correc-
tiva mediante el analisis de indicadores de segu-
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ridad, inspecciones y/o auditorias especificas y
mediante la monitorizacién de eventos de segu-
ridad relacionados.

e Si la medida correctiva no da el resultado
requerido, una nueva medida correctora debe
ser disenada e implementada y nuevamente su
eficiencia debe ser analizada y evaluada y asi
sucesivamente hasta alcanzar el objetivo desea-
do de mejora de la seguridad y control efectivo
del riesgo.

Solo organizaciones con sistemas de seguridad
maduros son capaces de alcanzar este nivel de
gestion de la seguridad. La dificultad para ello
es doble: por una parte es necesaria una buena
comprension de la filosofia del SMS por parte de
todos los agentes invo-

data analysis) analizan, mediante programas
informdticos especificos, de forma sistematica
los siguientes eventos:

* Aproximaciones desestabilizadas.

¢ Excedencias de la envolvente operacional
normal de vuelo: velocidades, angulos de
ataque (AOA) y alabeo, limites operativos de
sistemas, y excedencias de sistemas y plantas
de potencia.

e Avisos de proximidad con el terreno
(GPWS).

e Avisos de proximidad de otras aeronaves
(TCAS).

e Operaciones de aterrizaje y despegue (ca-
rrera de aterrizaje y despegue).

Ademds de para el

lucrados y de otra parte, La responsabilidad de la seguridad seguimiento de estos

el volumen de recursos
dedicados a ello son im-
portantes, basicamente
en horas de trabajo y
«masa gris» utilizada en
el empeno.

El Ejército del Aire posee actualmente una or-
ganizacion y estructuras absolutamente maduras,
por los que los conceptos en los que se basa el
SMS de OACI no requeririan mds que una leve
adaptacion a sus peculiaridades especificas. Eso
si, hard falta bastante «materia gris» en el proce-
s0.

En resumen, y basicamente, el SMS debe res-
ponder a las siguientes preguntas:

e ;Cual serd mi préoximo acci-
dente?

e ;Como he obtenido esa infor-
macion?

* ;Qué estoy haciendo para
evitarlo?

e ;Las medidas que estoy to-
mando, son eficaces?

— Flight data monitoring (FDM)

A nivel mundial los avio-
nes operados por la aviacién
de transporte aéreo comercial
cuentan con sistemas de cap-
tacion y grabacién/envio de
datos de vuelo que permiten
un seguimiento y analisis de
la envolvente operativa casi
en tiempo real, de manera que
las organizaciones de seguri-
dad de vuelo han optado por
esta herramienta como forma
de deteccién temprana de ten-
dencias inseguras o de riesgos
imposibles de detectar por otros
medios. De forma general, los
departamentos de FDA (flight
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de vuelo se coloca al maximo
nivel, tanto en las organizaciones
aeronduticas civiles como en las
fuerzas aéreas

pardmetros y eventos
genéricos, el FDA se
utiliza de forma rutina-
ria en la investigacion
de incidentes, control
de consumo de com-
bustible y control de la aplicacién de proce-
dimientos operacionales (SOP’s) especificos
por parte de las tripulaciones, entre otras mu-
chas posibilidades.

Un primer analisis de la utilizacion del FDA
nos hace pensar que seria de poca utilidad
para la aviacién militar, ya que en esta las
mayores areas de riesgo parecen estar liga-
das a las operaciones tacticas, lejos de lo
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Inciente paracaidista, diario de una investigacion

Feoerico WALLS ToLEpo
Capitan del Ejército del Aire

Escuela Militar de Paracaidistas, diario de operaciones del 23 de enero de 1948: «Nadie piensa que se ha sufrido, que tuvimos falta
de fe y dudamos hasta de nosotros mismos, este dia va a ser de los mas grandes en la vida de muchos de nosotros; la unién de mas
de un afio, el comentario diario de nuestra ansia se habia convertido en mania y la mania era persecutoria nos parecia que todo se hacia
para que no saltiramos, pero ya todo estaba olvidado, en la mafiana de ese dia la Escuela iba a saltar por primera vez. . .»';. Desde dicha
gesta historica que nos dejé como herencia el capitan director de la Escuela Ramdn Salas Larrazabal, la Escuela Militar de Paracaidismo
(EMP) Méndez Parada ha realizado cerca del millén y medio de lanzamientos, formando a los paracaidistas de los tres Ejércitos, Fuerzas
y Cuerpos de Seguridad del Estado e incluso personal extranjero de paises aliados.

1Extracto literal del Diario de Operaciones del primer lanzamiento paracaidista realizado en la base aérea de Alcantarilla el 23 de enero de 1948.

urante un curso escolar, la EMP forma a mas de 1000 alumnos

dentro de los 31 cursos de paracaidismo de apertura automatica
y manual impartidos, los cuales van desde los mas elementales, como
es el caso del curso basico de paracaidismo, hasta los mas avanzados
como son el curso de lanzamiento a alta cota con empleo de oxigeno
(curso HALO-HAHO) o el curso de equipos de controladores de combate
(curso CCT).

De esta forma el volumen de lanzamientos anuales supera los 18 400
saltos, siendo primordial para reducir al minimo el grado de accidenta-
lidad, que todo el personal de la base aérea de Alcantarilla posea una
cultura de seguridad en las operaciones aéreas, como muestra el ba-
jisimo porcentaje de incidencia paracaidista del 0,496 % de los lanza-
mientos efectuados. Esta cultura de seguridad mencionada es la que
los profesores e instructores de la EMP tienen el deber de fomentar,
inculcar y demostrar a la totalidad del alumnado concurrente a los cur-
S0S impartidos.

No obstante, y a pesar de todas las medidas de seguridad que se han
implementado, no se esta exento de que se produzcan incidentes. Asi,
en la mafiana del 5 de noviembre del 2015, la B.A. de Alcantarilla asistio
a una emergencia en vuelo, que siendo la primera vez en la historia que
ocurria y evolucionando a un incidente mayor, fue solventada gracias a
un CRM efectivo y compenetrado entre todo el personal de la tripulacion,
una capacidad técnica y de inventiva de los altamente experimentados
jefes de salto y un alto grado de instruccion y serenidad por parte del
alumno.

La actividad de la EMP comenzd de forma habitual, con el briefing
diario, en donde el director de lanzamiento repasé de forma concisa el cuadro de movimientos aéreos programado.

L.a meteorologia sobre los cielos murcianos, seglin habian informado anteriormente, era buena con una prevision anticiclonica y vientos
flojos. Con estos datos, los T-12B del 721 Escuadron iniciaron su vuelo colmando de paracaidistas la zona de lanzamiento Escuela. ES en
este proceso, y siendo las 10:40L de la mafiana, cuando el Ultimo saltador de una patrulla de diez pertenecientes al Curso Basico de Pa-
racaidismo se queda enganchado de la cinta extractora del paracaidas principal y con parte de los cordones del paracaidas desplegados.

El jefe de salto, tras asomarse por la puerta se percata del incidente y rapidamente da la novedad al comandante de la aeronave a la
voz de jemergencia, paracaidista enganchado!, disponiéndose a ejecutar el procedimiento correspondiente.

Mientras la aeronave ascendia a 2700ft de altura y evitaba sobrevolar zonas urbanas, el jefe de salto, cuchilla de corte en mano,
continuaba verificando que el paracaidista se encontraba consciente y que no tenia la intencion de abrir su paracaidas de reserva, hecho
que hubiera llevado a la aeronave muy seguramente a una situacion de pérdida muy dificil de recuperar dada la baja altura a la que se
gjecuta el lanzamiento (400m).

El paracaidista, a pesar de contar con tan solo cuatro saltos de experiencia, manifesto serenidad y un alto grado de instruccion, llevan-
dose las manos a la cabeza, tal y como le explicaron sus instructores dias antes en las clases de emergencias.

El segundo jefe de salto y el mecénico de vuelo, instalaron sin inconvenientes el polipasto, sistema consistente en un conjunto de
poleas, anclaje y barra que utilizan los T-12 para la recuperacion de un paracaidista al no poseer la aeronave de cabestrante.

Tras comenzar la recuperacion del paracaidista, y al intentar bloquear la cinta extractora del paracaidas en la barra, se rompe
la varilla de blogueo, inutilizando la barra de recuperacion. Ante esta situacion, los jefes de salto, haciendo gala de una gran ca-
pacidad técnica, iniciativa, aplomo, y lo que es mas importante controlando y manteniendo tranquilo al saltador, desechan la barra
y proceden a recuperar al saltador solo con el sistema de poleas y haciendo uso de los cordinos que disponian para el montaje
del sistema.

Finalmente, y tras unos veinte minutos, los jefes de salto consiguen subir al paracaidista al avion, y tras aterrizar la aeronave sin nove-
dad, se da por finalizada la emergencia. Posteriormente llevan al saltador hacia el area de embarque donde el director de lanzamiento y
el resto de sus compafieros del curso se habian reunido avidos de preguntas.
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ANALISIS Y VIAS DE INVESTIGACION
En este momento de la historia es cuando los componentes de la Seccion de Seguridad Paracaidista pasan a tener un papel clave, or-
questando una investigacion con multiples actores y especialistas, para dar una explicacion a una situacion anormal en el lanzamiento. Y
para ello, debemos aplicar lo que una vez dijo uno de los cientificos mas importantes de la historia, Albert Einstein: «La mente es como un
paracaidas, solo funciona si se abre».

Asi, los primeros instantes de todo incidente 0 accidente suelen ser claves para iniciar nuestra investigacion y formular las primeras
hipotesis, y para ello es preciso el asesoramiento de los técnicos y no descartar ninguna teorfa, aunque parezca irrelevante.

El guardado y la toma de evidencias, como pueden ser las fotografias/videos realizados por uno mismo o por terceros, o la custodia de los
elementos que han intervenido en el incidente, tienen un doble valor afiadido para la investigacion, ya que por un lado se puede revisualizar
la situacion tal y como fue en el momento del incidente, observando detalles que en las primeras fases de la investigacion pasaron desaper-
cibidos o se le asigné un grado de incidencia bajo, y un segundo valor de descartar posibles manipulaciones voluntarias o involuntarias que
se hayan realizado por necesidades de la investigacion.

Por otra parte, la toma de declaraciones nos servira para poder abrir o cerrar vias de estudio, y para ello el investigador debera poner en
duda todo lo que tenga relacion directa o indirecta con la actividad (los procedimientos, la instruccion del personal involucrado, equipo utiliza-
do, factores fisioldgicos o psicoldgicos del saltador, factores meteoroldgicos en el momento del lanzamiento, la incidencia con la aeronave...
etc.), de esta forma iremos descartando las posibles hipotesis en base a explicaciones objetivas de que dicha hipotesis planteada es posible
0no lo es («jTodo ha podido causar el incidente hasta que se demuestre lo contrariol»).

En lo referente a la toma de declaraciones a los protagonistas del incidente se hace fundamental que se realicen a la mayor brevedad,
ya que el tiempo juega a veces en nuestra contra. Multiples estudios avalan que, ante una situacion de estrés puntual, el cerebro es capaz
de reaccionar con una claridad y una rapidez en la toma de decisiones asombrosa, analizando incluso las posibles consecuencias futuras
en cuestion de milisegundos. Pero ese mismo estrés continuado, suele provocar el efecto contrario, es decir, la pérdida de memoria o la
generacion de lagunas temporales. El cerebro, que podriamos considerarlo una de las maquinas mas perfectas que existen, no admite
dichos lapsos temporales, por lo que tiende a rellenarlos con situaciones vividas o que otros individuos le hayan contado, ejerciendo dichas
declaraciones como elementos distractores en nuestro proceso de investigacion.

Volviendo a nuestro incidente, el personal de seguridad paracaidista se subdividio las tareas abarcando las citadas entrevistas, la toma
de evidencias en la aeronave y el andlisis técnico con los plegadores.

Tras las primeras pesquisas las vias de investigacion se focalizaron en posibles fallos de material y/0 humano en dos puntos:

— El sistema de recuperacion: al ir a asegurar la cinta se rompe y se tiene que buscar vias alternativas de recuperacion.

— El paracaidista se queda enganchado con parte de los cordones desplegados.

Con respecto al sistema de recuperacion, los mas experimentados
jefes de salto de la unidad analizaron el sistema sin encontrar ninguna
otra deficiencia. Ademas, se analizaron y probaron en tierra y vuelo al dia
siguiente todos los sistemas de recuperacion en dotacion recreando las
mismas condiciones en que se encontraba la cinta extractora (enrollada
sobre si misma), no detectandose ninguna deficiencia, aunque si entrafio
mayor dificultad a los jefes de salto el hecho de blocar el cierre debido a
que la cinta aumentaba su grosor por estar enrollada.

Asi mismo, se estudio si los jefes de salto al aplicar el procedimiento
de recuperacion pudieran haber incurrido en alguin error que provocara la
rotura del cierre, no detectandose fallo alguno tras las pruebas realizadas.

Con respecto a la situacion de enganche, los asesores técnicos de la
sala de plegados, con mas de 30 afios de experiencia, analizaron el equi-
po que portaba el saltador, desplegandolo sin novedad y sin ninguna otra
incidencia. Ademas, para descartar que el equipo de plegadores hubiera reproducido el error en otros paracaidas plegados, aunque fuera en
distintas fechas, se buscd en los registros de la seccion la hoja de control de plegado en donde se recogen las firmas del anterior personal
mencionado y del supervisor que certifica que el plegado es correcto mediante la inspeccion de los puntos criticos del procedimiento, no
encontrandose error alguno.

Ante este callejon sin salida en esta via de investigacion, se decidio contactar con el fabricante del equipo quien, tras un tiempo de ana-
!|S|§ con sus ingenieros, nos planted dos p05|blqs fallos que reproducian nuestro R e
incidente, consistente ambos en el paso de la cinta extractora entre la banda de
suspension y el ames. f i M

La causa del incidente tendia a ser debido a un fallo humano, o varios si inclui-
mos las multiples revistas a la que un equipo es sometido antes de que el para-
caidista realice el salto, por lo que no habiéndose encontrado errores en el resto
de los plegados se orientd la hipdtesis a un error provocado por la manipulacion
del equipo que no se detectd ni en la preparacion del equipo por parte del salta-
dor, ni por parte del profesor o jefe de salto que revista el correcto equipamiento
antes de salir del area de embarque (A/E), ni por los jefes de salto a pie de avion
antes de embarcar, ni la revista del segundo jefe de salto una vez enganchado
al cable estatico del avion previa al salto. Con esta hip6tesis de la manipulacion
del equipo, se mird la trazabilidad desde la fecha de su plegado, observandose
que éste se utilizd ademas en la clase de instruccion de equipamiento y que
posteriormente se habia llevado al drea de embarque para su utilizacion.
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CONCLUSIONES SOBRE LA HIPOTESIS DE LO OCURRIDO

Como se ha podido observar, y no es una frase hecha, «las emergencias nunca vienen solas», sino acompafiadas de algtn otro factor o hecho
que las complica. Asi, la emergencia simple y contemplada consistente en quedarse enganchado de la aeronave derivo en una situacion and-
mala de enganche con el agravante de la rotura del sistema de recuperacion. Por ello las primeras conclusiones genéricas que podemos incluir
en las conclusiones que nos serviran para la toma de las primeras acciones a realizar son:

— El reentrenamiento periddico de todos los componentes de la tripulacion es vital para resolver la emergencia en el menor tiempo posible.
Ello lo conseguiremos mediante la aplicacion de un CRM compenetrado.

— Siempre pueden existir nuevas emergencias o variaciones andmalas de las emergencias contempladas, por lo que repasar frecuentemente
los procedimientos nos ayudara a ejecutarlos de forma segura y en el menor tiempo posible.

Mayormente para los lanzamientos paracaidistas se suele aplicar la singularidad de «la hipdtesis mas probable de lo ocurrido» para la for-
mulacion de la conclusion ya que, de normal no se poseen grabaciones del incidente o datos computerizados como sucede en los accidentes
aéreos. Por ello, es fundamental que las hipdtesis formuladas no entren en contradiccion con otras 0 sean desmontadas por hechos objetivos.

Con respecto a nuestro incidente se concluye que:

— Del procedimiento de paracaidista enganchado: se estima que es el correcto ya que llevandose las manos a la cabeza se denota conscien-
cia y no tener la voluntad de abrir el paracaidas de reserva.

— De los jefes de salto: sobre la actuacion de los jefes de salto se estima que, a pesar de recuperar al paracaidista con gran ingenio y ca-
pacidad técnica, la forma de hacerlo supuso poner a la aeronave en una situacion de peligro potencial muy elevada debido a que en caso de
apertura voluntaria o involuntaria del paracaidas de reserva del saltador podria no disponerse de tiempo suficiente para cortar los cordones y
liberar al paracaidista.

Sobre las revistas realizadas por los jefes de salto y/o profesores del curso se observd que se debia implementar un nuevo paso, que se
denomind «paso de cinta libre», en donde se comprobaba en el drea de embarque abriendo un poco las carpetillas protectoras, que la cinta
extractora se encontraba plegada de forma correcta. Asi mismo, en las revistas previas al embarque y previas al salto, que el paracaidista no
hubiera manipulado involuntariamente la cinta.

— Del plegado/plegadores: introducir un nuevo punto de control en
donde el supervisor, para dar el paracaidas como operativo para el salto,
observase expresamente el correcto plegado de la cinta extractora.

— Del uso de los equipos para la instruccion paracaidista: para la rea-
lizacion de las précticas de equipamiento de los alumnos, se utilizaran
equipos dados de baja 0 no operativos de forma que se minimice el
manejo de los equipos operativos para el salto.

— Del sistema de recuperacion de paracaidista enganchado: el sis-
tema de recuperacion actual se observd insuficiente por no abarcar el
nuevo abanico de emergencias, por lo que se estimé necesario el de-
sarrollo de uno nuevo, cuyo disefio fue obra de los cabos primero Vila
Zaragoza y Vieitez Da-Silva, instructores encuadrados en la EMP con
cerca de 30 afios de experiencia paracaidista.

Conclusion a la que se puede achacar el fallo:

— Del estudio del sistema de recuperacion se observo que el fallo producido fue un fallo de material agravado por las condiciones de enro-
llamiento de la cinta extractora. Ademas, se concluye que es necesario disefiar un nuevo sistema que permita la recuperacion con parte de los
cordones desplegados.

— Del estudio del enganche se presupone que se debid a un fallo humano a pesar de que no se pudo concretar donde se habia producido el
error ya que dicho error no fue detectado en las revistas realizadas.

ACCIONES A TOMAR PARA PREVENIR EL INCIDENTE
Una vez llegado a este punto, la seccion de seguridad paracaidista ya tiene el qué ha pasado, como ha pasado y probablemente el por qué ha
pasado, llegando al punto clave, que se resumen en dos cuestiones:

— ¢Qué debo hacer para que no vuelva a ocurrir otro incidente parecido?

— En caso de que vuelva a ocurrir, ¢,como solucionarlo?

Para dar respuesta a ambas preguntas, y a partir de las conclusiones anteriores se adoptaron las siguientes medidas:

— Modificacion del sistema de recuperacion de paracaidista enganchado:

e Tras el diseno propuesto por personal de la EMP y las pruebas satisfactorias en tierra y en vuelo realizadas, MALOG autoriza al uso del nuevo
sistema, coexistiendo con el antiguo hasta la modificacion de la 0.T.E 1T-12B-1S-2 del avion.

e |.a EMP realizd la instruccion requerida, primero a sus jefes de salto y posteriormente a una comision de cada unidad paracaidista de los
tres ejércitos de forma que éstos a su vez instruyeran al resto de su unidad.

— Inclusion de nuevas medidas de seguridad en el plegado, en todas las revistas previas al salto y en el utilizacion de los equipo para las
clases de instruccion paracaidista.

Una vez mas, gracias a la cultura de seguridad en las operaciones aéreas que reina en la Escuela Militar de Paracaidismo, y més concreta-
mente entre todos los profesores que completan sus filas, se ha obtenido otro hito en la historia de la unidad, implementado nuevas medidas
de mitigacion de riesgo y disefiando un nuevo sistema de recuperacion que desde 1974, fecha en la que entrd en servicio los T-12 en el EA,
parecia que contemplaba todos los casos requeridos para recuperar a un paracaidista enganchado.

Por ltimo y para finalizar, es labor de los componentes de la seccion de seguridad paracaidista difundir las recomendaciones y acciones deri-
vadas, asf como las ensefianzas obtenidas del incidente, para conseguir el objetivo comuin de minimizar los riesgos inherentes del paracaidismo,
potenciando al méaximo la capacidad operativa de nuestras Fuerzas Armadas y Cuerpos y Fuerzas de Seguridad del Estado. m
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que serfa la envolvente de operacién
de la aviacion comercial: rodaje-despe-
gue-crucero-aproximacion-aterrizaje.

Sin embargo, un andlisis mas profundo
nos indica que la mayoria de los acciden-
tes de la fuerza aérea ocurren durante mi-
siones de entrenamiento y logisticas, por
tanto, con perfiles predeterminados y nor-
malmente no sujetos a los riesgos propios
del combate, y por lo tanto susceptibles
de ser parametrados y monitorizados.

La mayoria de las operaciones de apro-
ximacién al aterrizaje de las aeronaves
militares se hacen mediante sistemas
idénticos a los utilizados por las aerona-
ves comerciales, por lo tanto, estas opera-
ciones también pueden ser monitorizadas,
y un adecuado analisis FDA sacard a la luz areas
de mejora y riesgos latentes que de otra manera
nunca llegaran a conocerse.

Las aeronaves operadas por el Ejército del Aire
son tecnolégicamente de la misma generacion
que los aviones sobre los que se realiza corrien-
temente el seguimiento FDM; los hardware utili-
zados para el analisis son sencillos ordenadores
personales (PC) y el software FDA es producido
por gran nimero de suministradores y de facil
adquisicion o susceptibles de produccion propia.

— Entrenamiento en gestion de recursos de la
operacion de vuelo (CRM)
El CRM esta ya tan

extendido en la avia-
cion moderna que se
hace innecesaria la
descripcién del mis-
mo, asi que no voy a
extenderme en ello. Lo
cierto es que la difusion del entrenamiento es-
pecifico en CRM ha ayudado a mejorar enorme-
mente la forma de operar en las cabinas de los
aviones comerciales, y a estandarizar de manera
global como operan los pilotos de la aviacion
comercial. Un piloto procedente de una aero-
linea espafiola, pongamos por caso, de Airbus
A320, puede hoy en dia operar en una compa-
fifa aérea, digamos de Indonesia, el mismo tipo
de avién sin mas requisito que los legalmente
requeridos por la autoridad aerondutica de ese
pais, pero sin ningln requerimiento operativo o
de entrenamiento especifico y sin ningln riesgo
para la seguridad. Hoy dia son comunes plazos
de unas tres semanas para que un piloto experto
con calificacién de nuevo ingreso en una com-
pania aérea esté suelto en linea.

El CRM se fundamenta en el conocimiento de
las limitaciones humanas para intentar mejorar
las interrelaciones necesarias para ejecutar tareas
en entornos complejos, como es la aviacion. En
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La mayoria de los accidentes de
la fuerza aérea ocurren durante
misiones de entrenamiento y
logisticas

su contexto genérico, por tanto, el CRM puede
ser usado por la aviacion militar.

Sin embargo, se requiere una aproximacion
diferente a la utilizada por la aviaciéon comercial
para que el CRM pueda ser aplicado a la avia-
cion militar.

En la aviacién militar se da gran profusion de
aviones mono-tripulados, operaciones con for-
maciones de varios aviones, tripulaciones con
un numero de grande de distintos especialistas
cubriendo facetas diferentes en una misma mi-
sion, etc.

El concepto mismo de disciplina es ajeno al
CRM convencional, pero es la piedra angular
de la operacién militar,
asi como el concepto
de «misién», del que
tampoco se habla en el
CRM clasico.

De lo anterior dedu-
cimos que los proce-
sos aplicados por la aviacion comercial pueden
ser adoptados por la aviacién militar, pero con
las correspondientes y necesarias adaptaciones
a las especificidades militares.

;Y LA CALIDAD?

En el momento actual de la seguridad de vuelo
civil, la tendencia es a aproximar los procesos
de seguridad a los de calidad, asi, ya se habla de
«aseguramiento de la seguridad de vuelo» y per-
formance de la seguridad.

La OACI, en su documento 9859 (SMS Ma-
nual) ha desarrollado el concepto «ALOP»
(aceptable level of safety performace — nivel
aceptable de seguridad) en linea con el con-
cepto tecnolégico de que la seguridad absoluta
no existe, pero que se puede garantizar un nivel
aceptable antes de que el sistema falle.

Mediante los SPI establecidos para monitorizar
y parametrizar la seguridad de las organizacio-
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nes, y haciendo una seleccién previa de la infor-
macién que estos proporcionan, se establecen
dos conceptos que se evallan periédicamente:

— si se ha alcanzado el objetivo de seguridad,

— cuan grande es la desviacién del objetivo
establecido.

Valorando cada SPI por estos dos conceptos,
se obtiene la desviacion total de la performance
de seguridad deseada para un perlodo concreto
de tiempo. Adicionalmente, al evaluar la desvia-
cién de cada SPI se podra actuar de manera tem-
prana sobre las desviaciones puntuales y mitigar
los riesgos antes de que estos se materialicen en
incidentes o en accidentes.

LAS DEBILIDADES DE LOS SISTEMAS DE
SEGURIDAD, ;QUE PODEMOS MEJORAR?

A pesar del desarrollo actual de los sistemas
de seguridad y los recursos empleados por las
organizaciones en controlar la seguridad de
sus procesos, se siguen produciendo acciden-
tes, que al analizarlos nos produce sorpresa
el observar como errores tan aparentemente
obvios pasan desapercibidos para empresas
de primer orden a nivel mundial. Por qué
fallan los sistemas de seguridad que parecen
tan sélidos. La respuesta es muy compleja, y
no tiene una contestacion simple, pero tres
areas genéricas suelen ser la clave de la res-
puesta:

- La politica de seguridad y cultura de la or-
ganizacion

La politica de seguridad establece qué es lo
que la empresa espera de sus empleados en
términos de seguridad, la cultura empresarial
dicta también qué es lo que el sujeto percibe
como comportamiento requerido por la em-
presa; sin embargo, es la cultura de la propia
organizacién lo que guia al individuo sobre
la forma de comportarse en el ejercicio pro-
fesional: como trabaja el individuo si no es
supervisado directamente. Es obvio que la po-
litica empresarial o institucional deberia influir
sobre la cultura empresarial a medio y largo
plazo. Esto sera asi si la empresa es capaz de
modular el cambio cultural interno para lograr
sus objetivos, que en términos de seguridad
serd la mejora permanente en seguridad.

Signos evidentes de la importancia que la
seguridad tiene para la organizacién, deben
ser mostrados por los maximos responsables
una y otra vez apoyando campafas de segu-
ridad, liderando reuniones de seguridad de
forma periédica, premiando comportamientos
positivos y tomando medidas drdsticas cuan-
do las faltas de disciplina hacia la seguridad,
asi lo requieren. Si esto no es asi, a medio

* SMS is a performance based system. f
» Safety assurance aims at: s

v Giving confidence in the effectiveness of the defenses
withing the safety system
» Monitoring actual safety perfomance versus safety objectives

* This activity includes continuous setting/adjustement of
relevant safety-related indicators and targets.

* The level of confidence/performance is measured through
comparaison of those indicators with their targets.

Los SMS deben establecer cudl es el nivel aceptable de se-
guridad

plazo se creard una deriva hacia una cultura

empresarial donde la seguridad se vera como

un concepto vacio de contenido e irrelevante

en el comportamiento individual.

- La percepcion de la seguridad por parte de
los gestores

Un segundo aspecto, por el que las organiza-

ciones son incapaces de mejorar sus estandares
de seguridad, es la falta de percepcién de todos

los gestores de su rol en la seguridad total. Mu-

chos de ellos entienden que la seguridad es algo
que depende exclusivamente de los departamen-
tos de seguridad.

La mayoria de los accidentes tienen su origen

en decisiones tomadas en despachos, lejos en
el tiempo y el espacio de las operaciones aéreas

(atribucién de recursos, cambios en la organi-

zacion, decisiones comerciales, etc.), de ahi la

importancia que en cada decisién se calibre la
repercusion de dichos cambios en las operacio-
nes mediante procesos de gestion del cambio
(management of change, MOC) e identificacion

de peligros y analisis de riesgo (hazard identi-

fication and risk analysis, HIRA). Estos proce-

sos, que son parte del nicleo del SMS, son con
frecuencia olvidados o simplemente obviados.
Cuando la investigacion de los dos accidentes
del B737-8 MAX ocurridos en octubre de 2018

Measurement of Safe erformance is
performed through Safety tools:

PREDICTIVE DOMAIN | | PROACTIVE DOMAIN |

El aseguramiento de la seguridad se basa en herramientas predictivas y proactivas.
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y Marzo de 2019, vea la luz, es probable que se
ponga de manifiesto que ambos procesos (MOC
— HIRA) fueron dejados de lado por convenien-
cias comerciales.

Asi mismo, aunque cada accidente abre una
ventana de oportunidad para ver todas las dis-
funciones organizacionales, frecuentemente las
investigaciones se quedan en el estrato superfi-
cial de los factores causales, obviando profundi-
zar en las causas raices, que siempre son de tipo
estructural (si exceptuamos las causas derivadas
de tecnologias emergentes).

Es frecuente que compafias aéreas que han
sufrido accidentes catastréficos no sobrevivan a
estos por su incapacidad de auto-analisis y de
critica interna, véase el ejemplo de la aerolinea
espafiola Spanair que desaparecio a principios
de 2012.

— Gestion de la aeronavegabilidad

Por, dltimo, las organizaciones aeronauticas
deben garantizar la aeronavegabilidad del mate-
rial aéreo. Para las companias civiles la cosa no
es muy complicada, ya que todos los procesos
estan muy estructurados y acotados; esta claro
quién es la autoridad y como se debe garantizar
la aeronavegabilidad. Para las entidades militares

el asunto es mucho mas complejo, dado que, en
operaciones reales de combate los factores de
seguridad que estan intrinsecos en la aeronave-
gabilidad pueden ser reducidos para favorecer
el cumplimiento de la misién. Por otra parte, la
autoridad militar de aeronavegabilidad depende
de la misma autoridad responsable de las opera-
ciones.

Lo importante, pues, es definir cuando se apli-
ca una aeronavegabilidad estdndar o con mar-
genes de seguridad equivalentes a los que se
aplican en la aviacién civil, y cuando se acepta
una reduccion de estos margenes a favor de las
operaciones militares.

El SMS, el FDA, el CRM y demds conceptos
actuales usados por la aviacién de transporte
aéreo comercial pueden, y a mi entender, deben
ser adoptados por la aviacién militar, con las de-
bidas adaptaciones y restricciones propias de la
operacién bélica.

La seguridad de vuelo militar deberia tener
suficiente capacidad de influencia sobre los 6r-
ganos de decision en la asignacion de recursos
de los ejércitos y decision de politicas institucio-
nales. El objetivo de todo ello es la preservacion
de los recursos para una efectiva defensa de los
intereses nacionales. m

Premios Fotografia 2017. Mejor Coleccion. Titulo: Sacando Miisculo. Autor: Sergio Ruiz Gonzdlez
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treinta, donde la persona se encuentra con un
exceso de responsabilidad (encontrar la pertenen-
cia) o la de los cuarenta, donde encontramos la
percepcion de necesidad de cambios en la evolu-
cién personal (romper barreras y ver que podemos
cambiar el mundo).

Al igual que con las edades, las diferentes
oficinas de Seguridad de Vuelo se encuentran
con esos puntos de inflexién donde deben de-
terminar si estan capacitadas para realizar un
salto sustancial y donde el miedo al fracaso no
impida ver el gran retorno que obtendria. En
el caso del Ala 23, en breve podremos asistir a
un gran hito, que solo pasa una vez, el cumpli-
miento de los cincuenta afos de un sistema de

Si echamos la vista atrds y a pesar de lo que
pudiera pasar en el futuro, nos encontramos en
el momento mas seguro desde el punto de vista
de la seguridad de vuelo, ya que disponemos
de un sinfin de herramientas que nos ayudan a
mantener ese estado, llegando incluso ser posi-
ble predecir, el momento y lugar del préximo ac-
cidente. En el caso del F-5 al igual que una per-
sona de cincuenta afos, dispone ademas de otra
herramienta mds: la experiencia que ha dado
una larga trayectoria de vida llena de vivencias.

Dicho esto, y relacionando el momento de
las edades con el tipo de campana de marke-
ting que debemos hacer para llegar con nuestro
mensaje a la organizacion, solo queda describir
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Marketing 2.0 son las medidas que se utilizan
para encaminarnos hacia el corazén una vez que
tenemos las anteriores. Este hecho se consigue
cada vez que nos entregan un logo, un chaleco
de pertenencia a seguridad de vuelo, cuando re-
cibimos una comunicacién de reunién donde nos
hacen sentir integrantes de una estructura robusta
y parte de la gestion de los recursos (RM). Como
en el caso de la crisis de los 30.

Marketing 3.0 es la forma en que la organi-
zacion utiliza de forma atractiva los elementos
anteriores de tal forma que el usuario se comien-
ce a ver comprometido con aportaciones. Para
el caso que nos ocupa, son las generaciones de
las matrices de ORM, hojas de errores humanos,
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das de seguridad de
vuelo para atraer la
atencién de propios y
extrafios con la creacion

peticion de participacion de mas avia-
dores, todos ellos dispuestos a realizar al-
guna aportacién o al menos contar con la
presencia de su asistencia como oyente. Esto ha
dado lugar a pensar en expandir un paso mas di-
cha jornada donde ya se busca la forma de ana-
dir la tecnologia actual para que ese acceso sea
adn mas extendido (realizacion de webinars).
Siguiendo el antiguo lema «renovarse o mo-
rir» sin renunciar a los principios bdsicos que
permanecen invariables (bisqueda de acci-
dentes cero), es necesario implementar una
forma en que el usuario de este producto (la
seguridad) pueda sentirla cercana y que le per-
mita estar conectado a la organizacién dando-
le ese caracter incluyente con capacidad de
interactuar en un modo positivo y adaptado a
su trabajo diario. m
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El factor humano

Complacencia... «la tentacion
vive arriba»

YoLANDA MIGUELEZ DELGADO
Capitan del Ejército del Aire

o cabe duda de que el aire no es el me-

dio natural del ser humano. Es mas, ha

sido el ultimo en ser dominado, si se
exceptta el espacio. Desde los albores de la
aviacion, ha despertado en las personas esa sen-
sacion de desafio y de reto. Aun asi, los pione-
ros necesitaron mucha motivacién para decidir
convertirse en pilotos, y mucha confianza en si
mismos para atarse a un avion afrontando todo
tipo de desafios, lanzandose al cielo.

Una de las caracteristicas de la personalidad
mas apreciada en aviacion es la [lamada esta-
bilidad personal, la cual se fundamenta princi-
palmente en tres: la resiliencia, la tolerancia al
estrés y el control de los impulsos.

A lo largo de su vida aeronautica, todo pro-
fesional de la aviaciéon sigue un camino prede-
cible de desarrollo que se define en tres fases:
aprendizaje, complacencia y profesionalidad.

En la fase de aprendizaje, todo es nuevo, lle-
gando incluso a ser hostil en algunos casos. Una
de las formas en que los profesionales inician su
proceso de aprendizaje es escuchando a los de-
mas e imitando su manera de trabajar, percibien-
do a los instructores mas antiguos como perso-
nas con autoridad y criterio, modelos en los que
verse reflejados algln dia. En esta fase, no tienen
todavia un marco de referencia, no poseen los
suficientes conocimientos y experiencia como
para determinar cudles son los comportamientos

El nuevo CIMA y su implicacién en los factores humanos y la seguridad de vuelo

CarLos VELasco Diaz
Coronel médico. Director del CIMA

esde su traslado a las actuales instalaciones en la B.A. de Torrejon muchos han sido los cambios en el CIMA. Hundiendo sus raices en
la década de los cuarenta y evolucionando junto al Ejército del Aire, el actual CIMA mantiene los principios por el que fue creado: parti-
cipar en el incremento de la seguridad de vuelo a través de su intervencion sobre el factor humano. Los reconocimientos médicos con su
papel no solo selectivo sino también preventivo sobre la salud del personal de vuelo o que tiene responsabilidad en el mismo, buscando
prevenir cualquier tipo de incapacitacion, y el entrenamiento aeromédico —antes llamado entrenamiento fisiolégico— que permite
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Formacion de E.26. Vuelo de enserianza, primera etapa del aprendizaje

o actitudes profesionales, por lo que es respon-
sabilidad de los mas experimentados modelar y
guiar las actitudes y practicas correctas.

Se necesita de un largo proceso de estudio
y aprendizaje para ir familiarizindose con las
técnicas, tacticas y procedimientos de trabajo:
volar, lanzarse en paracaidas, realizar tareas de
mantenimiento, descolgarse desde un helicop-
tero para hacer una gria, atender a un herido,
manejar los sistemas de mision o realizar las
tareas de supervision de carga o de apoyo a una
aeronave.

En estos primeros momentos, que pueden du-
rar meses, incluso anos, la tendencia natural es
mantener una atencién intensa en las nuevas

tareas, simplemente por la falta de familiaridad.
El ir ganando en experiencia, confianza y soltura
es, desde el punto de vista de la seguridad, bene-
ficioso. Es el fruto del buen aprendizaje.

Sin embargo, con las horas de vuelo o trabajo,
lo que en un principio eran aspectos tan novedo-
sos, empiezan a convertirse en rutinas que cada
vez son mas familiares y sencillas de realizar: se
va consolidando el aprendizaje, entrando en la
fase de complacencia.

Esta suele ser la fase mds larga de la carrera de
un piloto, mecdnico, rescatador, paracaidista;
profesional en definitiva, aquella en la que siente
que ha aprendido practicamente todo lo que ne-
cesita saber sobre su trabajo. El profesional com-

exponer a los tripulantes, de forma controlada, a las condiciones y situaciones medioambientales que pueden presentarse
durante el vuelo, para que aprendan a identificar la sintomatologia que en esas condiciones pueda aparecer y responder de
manera adecuada, son dos actividades fundamentales del centro, que se ven complementadas por una intensa actividad
docente, y, cada vez mas, también investigadora.

El concepto de entrenamiento aeromédico esta avanzando para obtener una identificacion mas precoz de los sintomas

derivados de la baja disponibilidad de oxigeno en alti-
conseguir la méaxima objetividad y precision en
Los actuales laboratorios se han mejorado
cion de los entrenamientos, permitiendo
seguido de un debriefing adecuado «Q'\}
En los laboratorios de altitud junto a ()
ahora con sistemas de monitoriza- -'??
a la hipoxia sin desconexion de é" ]
sistemas de hipoxia normobarica o W
z X
|_
it
o

psicocognitivas que ponen de ma-
el deterioro experimentado por el
este apenas es consciente de los

Un paso mas es el actual en-
patrén respiratorio que investigacio-
tro demuestran que permite un au-
frente a la hipoxia. Esta técnica, que
respiratorio controlando la frecuencia e
piratorios, puede ser una herramienta de
larvadas, como son las que se dan entre los
y mejorar la eficacia en hipoxias menores (entre

Q’é“?c

cima™
mo pev M

tud y los fendmenos de desorientacion espacial, 0
el uso de los visores nocturnos.
con sistemas de monitorizacion y graba-
que este sea mas personalizado, y
que logre mejores resultados.

-76‘ la tradicional camara hipobarica,
) cion y posibilidad de exponerse
% la mascara, se han afiadido
/ % que se acompanan de pruebas
> nifiesto, de manera objetiva,
(o] «gntrenando» incluso cuando

Faa sintomas de hipoxia.
trenamiento en el control del
nes realizadas en el propio cen-
mento significativo de tolerancia
consiste en mejorar el rendimiento
intensidad de los movimientos res-
gran utilidad en situaciones de hipoxias
10000 y 14000 pies de altitud de cabina,
6000 y 10000 pies) que si bien no producen

sintomas evidentes merman en cierto grado las capacidades mentales de quien se expone a ellas. No podemos olvidar que
los accidentes raramente se deben a un factor aislado, y controlar todos aquellos que estén en nuestra mano, como un
nivel de oxigenacion apropiado, disminuira el riesgo de accidentabilidad. Pero ademas, no solo debemos evitar el accidente
por un fallo humano, debemos aspirar a aumentar todo lo posible la eficacia y la operatividad del tripulante en las hostiles
condiciones del vuelo y, no lo olvidemos, durante la accién de combate cuando fuera el caso.
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placiente cree que ha logrado la seguridad,
como si la gestion de riesgos fuera un estado y
no un proceso, y que, dada su experiencia, lo
tiene todo controlado. Es en esta fase en la que
la rutina, si bien asegura el cumplimento estric-
to de los procedimientos ya que los automatiza,
produce a la vez una falsa sensacién de seguri-
dad, que podria generar a su vez complacencia.

Los extremos nunca han sido buenos.
Si de una situacion de falta de experien-
cia se pasa a aquella en la que el profesional
piensa que ya ha aprendido todo lo que ne-
cesita saber, que ya tiene bajo control todos
los aspectos de la misién o que no necesi-
ta revisar sus conocimientos y procedimien-
tos de trabajo, se puede estar favorecien-
do que tenga lugar un incidente o accidente.

;Eso significa que todo profesional pue-
de caer en la complacencia? La evolu-
cion en el proceso de aprendizaje asi lo
indica. La complacencia es una situacion
con la que cualquiera se puede encon-
trar a lo largo de su vida laboral. Es extra-
: fio encontrar a alguien que no haya cai-
Fast Rope desde un HD.21. Los profesionales, aun con do en esta trampa silenciosa que, con
cierto grado de experiencia, todavia deben consolidar sus_ el ti empo, va tendiendo nuestra mente.
capacidad ¥

Durante el ultimo afo se ha puesto también a pleno rendi-
miento el laboratorio de egresion en agua, conocido habitual-
mente como dunker, que esta demostrando una gran versati-
lidad tanto en el escape desde una cabina sumergida, como
desde debajo de un paracaidas o en los entrenamientos de rescate con diferentes medios (balsas, gruas,...).

Asi mismo se ha puesto en funcionamiento la camara climatica que esta permitiendo tanto el estudio de la eficacia de diferentes equipos
como la valoracion por parte de los «entrenandos» de sus propias capacidades en ambientes de temperatura y humedad extremos.

Como decia unas lineas mas arriba, el accidente aéreo suele producirse por la concatenacion de una serie de circunstancias que con-
vergiendo en un momento determinado generan el mismo. La ya vieja maxima de que el factor humano esta implicado en mas del 80%

Laboratorio de hipoxia normobdrica y realidad virtual
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Casi todos podemos recordar aquella vez en la
que, en un momento dado de la misién o de la
tarea, tras cometer un error, ha pasado por nues-
tra cabeza el pensamiento: ;por qué no me pre-
paré mejor? ;Por qué ignoré esta parte duran-
te el proceso de preparacion de la mision o de
realizacion de la tarea? Por una razén sencilla:
porque la complacencia se hizo un hueco pre-
dominante y pensamos que itbamos a hacer lo de
siempre, lo que ya dominamos, lo que no hace
falta repasar, lo que no es necesario preparar...

La complacencia pude definirse como un esta-
do de satisfaccién o de bienestar cuando realiza-
mos una actividad, pero sin ser conscientes de los
riesgos o de las deficiencias que la rodean. El pro-
fesional normalmente es consciente de los riesgos
asociados a la misién y de que en cualquier mo-
mento puede aparecer un peligro. Sin embargo,
la complacencia es un riesgo que no es tan per-
ceptible en la mayoria de las ocasiones y que, en
solitario o en conjuncién con otros riesgos, puede
llevar a que tenga lugar un incidente o accidente.

Finalmente, se alcanza la fase profesional. En
esta fase, se busca la oportunidad para aprender
y practicar, ademds de existir un gran interés por
encontrar posibles lagunas en los conocimientos y

de los accidentes sigue vigente, y por lo tanto es preciso seguir
trabajando sobre él. Pero cuando hablamos de factor humano en

aviacion debemos tener en cuenta dos aspectos:

— Ni es equivalente a factor piloto, ya que hay otros humanos

Lanzamiento paracaidista desde un T.21. La complacencia
puede afectar a todas las especialidades de trabajo

implicados en que un avion vuele y navegue de manera segura: tripulantes, controladores, mecanicos, disefiadores, ingenieros, encar-

gados del mantenimiento, meteordlogos, gestores del equipo. ..

— Ni es equivalente a problemas médicos o psicoldgicos, y por tanto competencia de estos dos colectivos tinicamente.
El estudio del factor humano en el mundo aerondutico es una tarea multidisciplinar compleja, que debe integrar diferentes colectivos
—médicos, psicologos, socidlogos, ingenieros, antropometristas, ergénomos, pilotos, controladores. ..— que funcionen de una manera

coordinada.

Laboratorio de hipoxia normobdrica y realidad virtual
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Personal de mantenimiento trabajando. La etapa profesional debe ser una oportunidad de mejora continua

competencias. El profesional trabaja activamente
para mejorar las carencias que ha detectado, prac-
ticando en el simulador, asistiendo a seminarios
de seguridad, volviendo a repasar los conocimien-
tos de la aeronave o procedimientos de trabajo
y notificando aquellos fallos cometidos para que
sirvan de ayuda para evitar que otros los repitan.

Segln las estadisticas de numerosos estu-
dios, el factor humano es la causa de mdas del
80% de los incidentes o accidentes en avia-
cion. Este ndmero puede considerarse mayor,
puesto que un fallo material puede haber te-
nido su origen, también, en un fallo humano.

El andlisis de los incidentes y accidentes no
pueden reducirse al absurdo de considerarlo
Gnica y exclusivamente fallo directo del ope-
rador, sea cual sea su tarea: piloto, mecanico,
paracaidista, armero, rescatador, personal de
seguridad o de apoyo al vuelo.

El modelo human factors analysis and clas-
sification system (HFACS) proporciona un
marco referencial, destinado al andlisis e in-
vestigacion de los factores humanos en avia-
cion.

Define cuatro niveles:

— Actos inseguros del operador.

En el nuevo CIMA lo entendemos asi, por eso la Unidad de Entrenamiento Aeromédico es multidisciplinar, y en ella tan importante es
el médico de vuelo que dirige el entrenamiento como los técnicos en entrenamiento fisiologico (TEFS), que manejan los laboratorios y se
encargan de su mantenimiento y control, o los enfermeros y sanitarios que participan en el mismo. Por eso el CIMA ha solicitado que se

— =

Zona de ntrenamiento en «dunker»

P :-. = -

Detalle del gimnasio
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Organizational

+

Esquema del Modelo HFACS.

Imagen: www.hfacs.com
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incluya entre su personal un piloto que se integre y coordine esta unidad, que ayude a disefar los programas de entrenamiento en los
actuales simuladores/entrenadores, adaptandolos a los diferentes tipos de misiones ahora que los avances tecnoldgicos permiten esta
personalizacion, y que en definitiva sea un conector entre sus compaferos «entrenandos» y el personal técnico/sanitario.

Simulador de vuelo del CIMA
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— Condiciones previas para actos inseguros.

— Supervision insegura.

— Influencia organizacional.

Dentro del segundo nivel se encuentran los
denominados factores situacionales (aquellos
que rodean al operador), las condiciones del
operador (mentales, psicolégicas, fisicas) y los
factores personales (comunicacién, coordina-
cién, planeamiento, preparacion).

Entre las citadas condiciones del operador es
donde se identifica la complacencia como un
tipo de estado mental adverso.

La complacencia, ese estado mental en el que
uno esta satisfecho de si mismo, en ocasiones no
es perceptible por la propia persona, hasta que
se ve en una circunstancia en la que identifica
que ese dominio de la situacién no esta tan claro
como se cree.

Y qué mejor que un ejemplo para compren-
derlo bien.

Recuerdo aquella vez en que, al finalizar
un vuelo de instruccién de unas gridas en tie-
rra decidimos, durante nuestro regreso a la
base, aprovechar y hacer unas tomas fuera de
campo.

Como era ya toda una piloto, con las sufi-
cientes horas de vuelo como para pensar que
unas tomas fuera de campo era asunto domi-
nado, llegado el momento de tomar el con-
trol del helicoptero, procedi a buscar una zo-
na que me supusiera un reto, porque claro, lo
facil estaba mas que superado (primer error).

Y si, encontré una zona que consideré digna
de mi experiencia: un pico aislado. Pero como
piloto con experiencia media, que ha caido en
la complacencia y cree que todo lo sabe, ignoré
las palabras de mi instructor del curso basico de
helicoptero: siempre debes realizar un reconoci-
miento de la zona de toma, especialmente en pi-
cos aislados, que llevan a un error de percepcion
de la altura con respecto al resto del terreno.

Mi estado de complacencia atacé sin piedad,
sreconocimiento previo?, ;yo? Y tomé la decision
de ir a toma directa (segundo error).

En el primer intento, me di cuenta de que no po-
dia frenar el helicoptero a una velocidad cémoda
y de procedimiento para una toma fuera de cam-
po de este tipo. Es el efecto que tiene querer tomar
con viento en cola. Decidi frustar la aproximacion
y comenzar de nuevo, esta vez con el trafico en el
sentido adecuado.

En el segundo intento, debido a que decidi pro-
ceder directamente a la toma sin un reconoci-
miento previo, tuve la falsa percepcion de estar
baja, por lo que incrementé mi altura en viento en
cola. En la aproximacién final, no hubo manera
de situarme en senda, ya que me habia subido en
exceso y tomé de nuevo la decisién de frustar.

Con sensacién de derrota (he de reconocer que
también con cierta verglienza) y recordando las
palabras de mi instructor, intenté una tercera apro-
ximacion, esta vez haciendo un reconocimiento
estandar y una aproximacion adecuada, que nos
llevé a una toma segura.

El Gltimo sistema incorporado a la Unidad de Entrenamiento Aeromédico es un entrenador multiplataforma de vuelo, que se ira
desarrollando en fases sucesivas, que incorpora un equipo de hipoxia normobdrica controlada; con él se pretende consequir el en-
trenamiento del piloto en condiciones de hipoxia que permiten mantener de forma personalizada e individual para cada entrenando

Cdmara hipobdrica Falcon. La ultima en ser incorporada a los equipos del CIMA

unos niveles de saturacion de hemoglo-
bina determinados y equivalentes a unas
circunstancias de hipoxia seleccionadas,
mientras desarrolla una actividad de
vuelo simulado en la que se le iran plan-
teando diferentes situaciones que debe-
ra resolver, pudiendo ademas entrenar
unas técnicas de control respiratorio que
consigan mejorar su tolerancia a la hi-
poxia experimentada durante ese vuelo,
para que posteriormente pueda aplicar
la técnica en condiciones de vuelo real.
Este simulador de vuelo, actualmente en
version C-101, ird complementandose
en el futuro préximo con versiones para
ala rotatoria y de aviones politripulados,
permitiendo su uso como complemento
en el entrenamiento en CRM. Parece
innecesario insistir en el importante pa-
pel que un piloto incorporado al equipo
puede tener.

Por dltimo, y como también decia
anteriormente, no basta que el piloto, tri-
pulante o controlador esté sano sino que
€S preciso que mantenga la mejor forma
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La complacencia es identificable desde los niveles mds bajos de la organizacion

Una vez en tierra y finalizado el vuelo, pensé
en todo lo sucedido y en como esa sensacion
de saberlo todo, de suficiencia ante los proce-
dimientos, de complacencia en definitiva, me
llevé a una situacion en la que no habria caido
de haber tenido menos experiencia en vuelo o
haber sido mejor profesional.

Una leccién que me sirvié para prestar mas
atencion ante la complacencia y para estar alerta
ante los casos que pudiera detectar en mis com-
paneros porque, jde qué sirve tener un incidente
si no se toman medidas para evitar que otros lo
repitan?

Como defensa frente a este factor humano, y
otros tantos, es fundamental esa labor de super-
vision y vigilancia por parte de los instructores,

personal mas experimentado, jefatura de las
unidades y, como en todos los aspectos de la
organizacion, del mando. A todos los niveles
debe tener cabida estar vigilante ante situa-
ciones donde la complacencia pueda estar
entrando a jugar.

En el caso de los instructores y personal
mas experimentado, porque es en los ni-
veles mds bajos donde debe comenzar el
control sobre los factores humanos. Un ins-
tructor puede tener la capacidad de detectar
de forma directa, en particular los casos de
complacencia, cuando realiza sus labores de
instruccion: un briefing incompleto, caren-
cias en el conocimiento de los sistemas de
la aeronave, lagunas en los procedimientos

fisica y mental posible para desarrollar su trabajo de la manera mas eficaz en ese medio tremendamente hostil, y en unas condiciones
potencialmente muy dificiles como pueden ser las de un combate aéreo. Por eso en el CIMA llevamos ya un tiempo preocupandonos por
establecer unas pautas de nutricion, hidratacion y ejercicio que permitan esa mejora del personal. En este sentido y ,en colaboracion con
diferentes entidades, se han desarrollado unas guias de nutricion e hidratacion y ejercicio fisico enfocadas a mejorar la forma fisica del
tripulante, con detalles especificos para los diferentes tipos de actividad aérea. Las guias, accesibles a través de la wise de la Direccion
de Sanidad EA, pretenden ser una herramienta que ayude al tripulante a mejorar su forma fisica. En este momento se esta desarrollando
un plan que permita el desarrollo de unos programas de entrenamiento fisico adecuados con unas instalaciones, sencillas y también

adecuadas, en las diferentes unidades de vuelo.

Entre todos podemos conseguir un vuelo mas eficaz y mas seguro. m

Cdmara climdtica
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normales y de emergencia, falta de revision
de la informacion meteoroldgica, riesgo de avi-
fauna, NOTAM, herramientas o equipo de lanza-
miento en paracaidas.

Desde el punto de vista de la jefatura de las uni-
dades, la supervision debe centrarse en los casos
de complacencia en los mandos intermedios, que
afectan sobre todo a la actualizacién de procedi-
mientos operativos, creaciéon de normas de obli-
gado conocimiento y descatalogacion de aquellas
que ya no son necesarias, aplicacién exhausti-
va de los planes de instruccion y adiestramiento
(PAB), cumplimiento de las instrucciones genera-
les (IG) que afecten a la actividad, sean todos ellos
aplicables en fuerzas aéreas, material o apoyo.

Y en la clspide de la organizacién, la supervi-
sién por parte de los mandos, actuando en varios
frentes: actualizacion de los PAB, revision de las
IG y en caso necesario, implantacién de aquellas
directrices que se consideren necesarias.

Desde el punto de vista de la seguridad de
vuelo, en cada uno de sus aspectos funcionales
(seguridad en vuelo, seguridad en tierra, seguri-
dad paracaidista y seguridad en el armamento

aéreo), también es posible identificar casos de
complacencia, debiendo actuar inmediatamente
empleando la funcién asesora que a los oficiales
y delegados les corresponde, difundiendo las re-
comendaciones que se estimen oportunas y con-
venientes.

Por Gltimo, y como barrera final, nos encontra-
mos nosotros mismos. La complacencia es un ene-
migo silente, que va desarrollandose en nuestro
interior poco a poco, escondiéndose en los reco-
vecos de nuestra mente. Cada dia que pasa, es un
dia en que se gana en experiencia, en confianza,
en complacencia...

Todos los dias debemos plantearnos en nues-
tra actividad diaria si somos un poco mds com-
placientes que ayer. Cuando creamos que algo
que debemos hacer no es importante, pense-
mos que podemos estar cayendo en la trampa de
la complacencia. Analicemos nuestros actos con
mirada critica, exijamos la mejor versién de noso-
tros mismos, pero también la de nuestros compa-
fieros. Porque la seguridad de vuelo es una cadena
en la que todo eslab6n forma parte del todo y de-
be recordarse que... «La tentacion vive arriba». m

En la cadena de la seguridad de vuelo, todos los eslabones son importantes
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La inversion en seguridad
es rentable

FraNcisco J. MENDI Pompa
Teniente coronel del Ejército del Aire

| domingo 10 de marzo, un avién de Ethio-

pian Airlines, vuelo ET302, que cubria la ruta

entre Adis Abeba y Nairobi se estrellé en la
region de Bishoftu poco después del despegue,
falleciendo sus 157 ocupantes. La aeronave era
un Boeing 737 MAX 8 de unos cuatro meses de
antigtiedad. Desapareci6 del radar a los seis minutos
de vuelo tras informar el piloto de «dificultades» y
solicitar su regreso al aeropuerto. Hace apenas cinco
meses, el 29 de octubre de 2018, otro Boeing 737
MAX 8 operado por la compania indonesia Lion Air,
vuelo JT610, se estrell6 despegando desde el ae-
ropuerto de Yakarta. En este caso la aeronave te-
nia una antigliedad de dos meses y se estrell6 en
aguas del mar de Java a los 13 minutos del despe-
gue, provocando la muerte de sus 189 ocupantes.

El coste aproximado de estas dos aeronaves es de
220 millones de euros.

El 9 de mayo de 2015, un avién Airbus
A400M, matricula MSN23 vy tercera aeronave
asignada a la Fuerza Aérea turca, se estrell6 en
Sevilla durante su primer vuelo de produccion.
Tras el despegue los pilotos comunicaron un
fallo técnico y solicitaron permiso para aterri-
zar de nuevo, sin embargo ,se vieron forzados
a efectuar un aterrizaje de emergencia durante
el cual la aeronave colisioné con una torre de
alta tension, lo que provocé un incendio y la
posterior destruccién de la misma. De los seis
tripulantes Gnicamente dos salvaron la vida. El
coste aproximado del Airbus A400M es de 200
millones de euros.

Error, elemento o factor humano

Francisco J. Menr Pompa
Teniente coronel del Ejército del Aire

Decia Ramon y Cajal que lo peor no es co-
meter un error, sino tratar de justificarlo
en vez de aprovecharlo como aviso providen-
cial de nuestra ligereza o ignorancia. Desde
el origen del hombre, el error es algo inhe-
rente al ser humano y a su naturaleza. No es
posible entender la humanidad sin el error
ni el error sin humanidad. Ambos conceptos
van de la mano; tanto que asumimos el error
humano como parte de nuestros quehaceres
diarios. Hablamos continuamente de error
humano tratando de explicar nuestros fallos
y por consiguiente tratando de entender la
genesis de los mismos. Personalmente y sin
embargo, no creo que dicho error exista co-
mo tal. El error humano es sencillamente una
falacia y una abstraccion que permite explicar
nuestras acciones o inacciones; una artificia-
lidad que confiere sentido al sinsentido y faci-
lita el suefio y la paz de espiritu de quienes lo
utilizan o lo concluyen en sus investigaciones
como factor causal de sus accidentes. Arguir
error humano a la hora de justificar dichas

Fuente:  http://www.process-improvement-institute.com/consulting-services/hu-
man-error-prevention-jsa-star

desgracias no es sino una desviacion voluntaria de la responsabilidad que sittia en el punto de mira de los investigadores a las victimas
de esos accidentes en lugar de a los verdugos, pero también una descarga para los sistemas y organizaciones en los que operan estas
victimas. Hablar de error humano es sencillamente dar la espalda a una aproximacion sistémica al propio error, al accidente organizacio-

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 2019

383

dossier



dossier

384

El vuelo 5022 de Spanair, que cubria la ruta
entre Madrid y Gran Canaria, sufrié un accidente
inmediatamente después del despegue el 20 de
agosto de 2008. La aeronave siniestrada fue un
McDonnell Douglas MD-82. Fallecieron 154
ocupantes, lo que convirtié este accidente en la
catastrofe aérea con mas fallecidos en Europa
Occidental desde el atentado del vuelo 103 de
Pan Am de 1988 en el Reino Unido (270) y el
mayor accidente ocurrido en Espafia en los ulti-
mos 25 anos. El coste aproximado de esta aero-
nave era de 50 millones de euros en 1999.

Cuando estudiamos los accidentes, sentimos
la necesidad de invertir en seguridad y poner
a disposicion de las organizaciones suficien-
tes recursos materiales, humanos y econémicos
en aras de la prevencion. Sin embargo, esto no
siempre sucede ni se entiende asi. De hecho,
son raras las inversiones en este campo mas alla
de aquellas dirigidas a satisfacer los requisitos
normativos o del legislador. Invertir en seguridad
no es aparentemente econémico ni popular. Si
pensamos en una panaderia entendemos que a
mayor esfuerzo mayor produccion y, consecuen-
temente, mayor beneficio. Por el contrario, un
mayor esfuerzo en seguridad en sectores de por
si ultraseguros no siempre tiene impacto directo
en los resultados, lo que puede ser entendido
como un desaprovechamiento de recursos y mo-

Accidents in Aviation

Estadistica grdfica mostrando que el 80 % de los accidentes de aviacion son cau-
sados por factores humanos.
Fuente: FAA Aviation Maintenance Technicion Handbook-General)

tivo suficiente para limitar la inversion en seguri-
dad y dirigir los esfuerzos a mejorar otras areas
de negocio responsables de mejorar la produc-
cion, el crecimiento y por ende los beneficios.

No tiene sentido, aparentemente, justificar de-
terminadas inversiones cuando la probabilidad
de un accidente fatal es de uno por cada 2,54
millones de vuelos. Sin embargo, todos sabemos
que la seguridad total no existe y que la aviacion
es una actividad rodeada de peligros. Volar signi-
fica aceptar riesgos, gestionarlos correctamente y
reducirlos hasta un nivel aceptable o por debajo
del mismo.

Los costes directos de los accidentes citados
anteriormente ascienden a mds de 500 millones
de euros, valor de mercado de las aeronaves
siniestradas y cifra suficiente para recapacitar
sobre la necesidad y conveniencia de invertir
en seguridad. No obstante, existen otros costes,
los indirectos, que son todavia mas clarificado-
res e incluso hacen despreciables los primeros.
Son los relacionados con las actuaciones de las
aseguradoras, la repercusion mediatica y la afec-
tacion de la imagen corporativa, la pérdida de
capacidades operativas y el impacto en la mo-
ral y motivacién del recurso mas preciado, el
humano. Sin embargo, desde el punto de vista
meramente econémico, lo importante no es lo
que perdemos, sino lo que dejamos de ganar.

nal y consecuentemente a esas segun-
das historias que, siempre en segundo
plano y de forma sibilina, coexisten con
la trama principal, pero que esconden
la respuesta al porqué de aquellas ac-
ciones o inacciones que condujeron al
desastre.

Parece mas correcto e incluso apro-
piado hablar de elemento humano y
factor humano que de error humano,
conceptos todos ellos aparentemente
similares, pero en realidad diferentes.
En este sentido hablamos de elemen-
to humano cuando nos referimos a los
actores de nuestras historias, tanto a
los principales como a los de reparto.
Sin embargo, lo hacemos de factor hu-
mano al referirmos a las muy diversas,
diferentes y dificiles relaciones de es-
tos actores, el elemento humano, en el
seno de las organizaciones en las que
operan y actdan. jEs sorprendente como
al analizar con detalle estas relaciones
descubrimos su verdadero alcance y

complejidad! Algo aparentemente sencillo da paso a complejas interacciones de este elemento con los automatismos y procedimientos,
con entrenamientos cada vez mas exigentes y complicados, a relaciones interpersonales en las que la multiculturalidad es cuando
menos habitual y todo ello en entornos increiblemente complejos, cambiantes y muchas veces imprevisibles. Interacciones y relaciones
complicadas para las que no siempre estamos preparados, entrenados y que requieren de habilidades que no se estudian ni aprenden
formalmente en escuelas o centros de formacion. Son relaciones marcadas por la motivacion o la desmotivacion en las que el com-
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El trayecto conocido
del avién de Lion Air

6:20 (hora local)

El avién Boeing 737 de
la aerolinea Lion Air
parte de Yakarta
con destino a
a Pangkal Pinang

Volviendo a los accidentes anteriores, Lion Air
y Boeing se han enfrentado judicialmente por-
que la primera exige que el fabricante reconozca
que el accidente tuvo lugar por fallos de disefio.
Aerolinea, familiares y allegados de las victimas
han interpuesto demandas millonarias. Es mas,
tras el accidente de Ethiopian Airlines, Boeing se
arriesga a perder un pedido de Lion Air de 200
aviones 737 MAX 8 por valor 22000 millones de
dolares, cediendo cuota de mercado a Airbus, su
principal competidor; aunque no solo Lion Air
reconsidera sus pedidos. La version MAX acumu-
la més de 5000 pedidos por un valor superior a

6:31
Ultima sefal recibida

600000 millones de ddlares. Por si fuera poco,
la pérdida acumulada del valor bursétil del fabri-
cante los dos primeros dias tras el segundo acci-
dente fue de unos 26600 millones de délares’ 2.

El accidente del Airbus A400M en Sevilla pu-
so en serio riesgo de ser suspendido o radical-
mente reorientado, el que es el mayor progra-
ma aerondutico de la historia de Espaia’. El ac-
cidente afect6 negativamente la capitalizacion
bursatil de la compania. Sus acciones iniciaron
la sesién posterior al siniestro con un retroce-
so de casi el 6% en el mercado continuo. Las
pérdidas el afo 2017 del programa A400M as,-

dossier

promiso, el liderazgo, la fatiga, el estrés y la comunicacion afectan no solo los complejos procesos de toma de decisiones, sino a sus
resultados, y estos, muchas veces, no son ni los planeados ni los esperados.

Lo verdaderamente importante es que cualquier desviacion de nuestro planeamiento es normalmente percibida como negativa
y por tanto reflejo de un fracaso. Fracasos que ocultan las frustraciones de las victimas pero también de sus verdugos y que con-
dicionan el resultado de las investigaciones porque nos descubren de antemano el final de la pelicula, privandonos de la sorpresa
y el sobresalto. En otras, sin embargo, la frustracion se transforma en suficiencia, dando respuesta al porqué de las acciones o
inacciones de las victimas tildandolas de error humano sin llegar a entender el origen del mismo. Sea como fuere hoy no hablamos
de error humano sino de factor humano, en un intento de explicar racionalmente su origen. Hablamos abiertamente de factor
humano y no solo en aviacion, normalmente con una connotacion negativa. Lo concluimos como factor causal principal en la
mayoria de las investigaciones y estudios de accidentes y concretamente, en nuestro sector, deducimos una incidencia de
aproximadamente un 80-90 %. Pero, ¢sabemos de qué estamos hablando realmente? ¢Por qué el 80-90 %? ¢ Qué ocurre con
el 10-20 % restante? A qué lo atribuimos? Estimar un 80-90% es un error en si mismo porque su incidencia es del 100 %; sin
duda. No concluimos el 100 % fundamentalmente por pudor pero también por la falta de formacion de los investigadores que
impide entender el verdadero alcance de las complejas relaciones del elemento humano dentro de las organizaciones en las que
este desarrolla sus competencias.

Por otro lado, concluir el factor humano como factor causal principal de los accidentes e incidentes ¢no es un fracaso? jSi ya
lo sabiamos de antemano! 4,0 no? Culpar al factor humano de nuestras desdichas no tiene ningun mérito; de hecho, es jugar con
ventaja y sobre seguro. Lo dificil es llegar a descubrir esa segunda historia que hay detras de la principal. Entender el porqué de
la misma todavia lo es mas, es casi imposible. Hacerlo requiere en primer lugar, verdadera motivacion, espiritu critico y prepa-
racion; en segundo, la asuncion sistémica del error y del accidente organizacional como verdadero origen de nuestros fracasos.

Mejorar en cuestion de seguridad pasa por descubrir y entender qué hay detras del mal denominado error humano. Nos parece
sencillo explicar a posteriori el origen de los accidentes e incidentes porque normalmente tenemos mas y mejor informacion que
quienes se vieron implicados en los mismos. Identificamos entonces aquello que inexplicablemente se les escapd, no entendieron
0 no supieron interpretar y concluimos que un mal resultado es fruto de un proceso inadecuado, una accion errénea o una mala
decision, lo que en realidad nos convierte en jueces. jQué facil es explicar y dar sentido a lo que para otros fue inexplicable y
un sinsentido! Pero ¢y si nos ponemos en su situacion, con su experiencia, capacidades, habilidades y gestionando al tiempo
las dificiles relaciones interpersonales en un determinado entorno y contexto? Entonces y solo entonces seremos capaces de
vislumbrar esa segunda historia que les llevo a enfrentarse a una situacion que no pudieron gestionar correctamente por no
disponer de recursos suficientes y adecuados, y cuyo final no fue el esperado.
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Aeronave A400M similar a la implicada en el accidente de Sevilla de 9 de mayo de 2015. Imagen: web Ejército del Aire)

cendian a 7000 millones de euros. EI CEO de
Airbus Defence & Space, Dirk Hoke, reconocia
entonces que las noticias relacionadas con el pro-
grama tras el accidente fueron muchas y malas.

El dltimo de los accidentes, el malogrado vuelo
5022 de Spanair, es un claro ejemplo la reper-
cusion medidtica y afectacion de la imagen cor-
porativa. Supuso el principio del fin de la aeroli-
nea, que agravd sus problemas econémicos vy la
llevaron a la quiebra tres afios y medio después.

«Hay evidencia empirica clara de que tras los
accidentes se produce un efecto 'Rainman’, por el
que los pasajeros tienden a penalizar, no volando
en ellas, a las aerolineas que tengan accidentes si
consideran que pudo haber habido algin tipo de
negligencia por parte de la misma», asegura el in-
vestigador José Ignacio Castillo, de la Universidad
de Sevilla. Este efecto fue especialmente visible
en el aeropuerto de Las Palmas, donde Spanair
sufrié una caida de clientes del 29%, pese a que

La nueva aproximacion a la seguridad e investigacion de accidentes no juzga y no es mejor; es sencillamente diferente. El error
no es origen sino consecuencia y sintoma de una enfermedad muchas veces grave, oculta y latente. Como decia Ramén y Cajal,
es un aviso providencial de nuestra ligereza o ignorancia. Entender el error no es comprender qué llevo a una tripulacion a no to-
mar la decision correcta, sino por qué optd por la incorrecta y esto, que parece tan sencillo, es en realidad muy, muy complicado.

Helicopteros del Ala 48.
Imagen: web del Ejército del Aire
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Restos de la aeronave MD-82 correspondiente al vuelo 5022 de la compaiiia Spanair

apenas se vio reducido el nimero total de pa-
sajeros. Es decir, los usuarios de ese aeropuerto
«castigaron» duramente a la compaiiia, pero no
dejaron de utilizar el avion®. La existencia de es-
tos efectos y consecuencias tras los accidentes
deberia ser otro motivo para entender que la in-
version en seguridad quiza es algo interesante.

La seguridad es un estado en el que la pro-
babilidad de dafio a las personas o bienes per-
manece en un nivel aceptable o por debajo del

mismo. La definicion es sencilla y sin embargo
definir ese nivel no lo es tanto. Los sistemas de
gestion de seguridad (SMS) estan dotados de he-
rramientas orientadas a la identificacién tempra-
na de los peligros y la gestion del riesgo asocia-
do, y ponen de manifiesto las debilidades del sis-
tema. Asumimos por tanto su imperfeccion, sus
debilidades, la omnipresencia del error humano
y las consecuencias negativas de los accidentes.
Si conjugamos esta capacidad predictiva junto al

dossier

El elemento humano es la parte mas compleja del sistema aeronautico. Lo sabemos, y a pesar de todo nos aventuramos, en ocasiones,
sin mucha fortuna, a explicar determinados comportamientos de por si incomprensibles cuando tratamos de explicar lo inexplicable.

Siguiendo los consejos de Ramdn y Cajal, debemos aprovechar el error y aprender de €l. Esto nos obliga a plantearnos una metodologia
de investigacion radicalmente diferente en la que los investigadores deben ponerse en la piel de quienes fracasaron para dar sentido a
sus actuaciones que, entonces y para ellos, si tuvieron sentido, y mucho. Y si lo tuvieron una vez, podrian tenerlo de nuevo con las mismas
consecuencias; y esto es precisamente lo que tratamos de evitar con nuestras recomendaciones de seguridad. Es la base de la prevencion.

Los errores humanos, esos avisos providenciales de nuestra ligereza o ignorancia, son como hemos dicho sintoma y no causa; son
la consecuencia de determinados fallos organizacionales que infieren en las relaciones e interacciones del elemento humano consigo
mismo, con la tecnologia, los procedimientos y el entorno. Esto es clave y motivo suficiente por el que no podemos perder ni un minuto en
juzgar o culpar; tampoco en concluir que los accidentes e incidentes se deben a comportamientos o actitudes erréneos. Hay que ir mas
alla con el objetivo de aprender, mejorar, prevenir, prevenir y prevenir. No podemos disponer de recomendaciones efectivas de seguridad
sin métodos y taxonomias concretos que faciliten el estudio sistémico de los accidentes e incidentes. La buena noticia es que dichas
taxonomias existen y estan a disposicion de los investigadores.

La aproximacion sistémica al error revela las debilidades de nuestras organizaciones y explica el porqué de determinados comporta-
mientos o actitudes. Predecir cuando y cuantos errores cometeremos no es del todo sencillo, sin embargo el conocimiento de nuestras
vulnerabilidades si lo es y permite reforzar y mejorar las barreras de prevencion contribuyendo a mitigar las consecuencias de futuros
errores con suficiente antelacion.

Dentro de los diferentes enfoques del error humano, el més utilizado en aviacion es el propuesto por James Reason, y es conocido
como el modelo del queso suizo. En él se describen cuatro niveles, donde cada uno repercute directamente en el siguiente y en su
conjunto reflejan el alcance y la verdadera dimension del factor humano. Alejandonos cronoldgicamente desde el momento del accidente
el primer nivel contiene los fallos activos, los errores de la tripulacion. Es en este nivel donde hasta hoy hemos centrado nuestras inves-
tigaciones y, consecuentemente, donde mayor nimero de factores causales se han descubierto. Pero es cierto que no son los tnicos,
ni siquiera los mas graves. Una de las fortalezas del modelo es que tedricamente permite a los investigadores enlazar estos factores
con los otros tres niveles restantes, siguiendo la cadena causal presente en todo accidente. De esta manera, podrian teéricamente
conocerse los fallos latentes que contribuyeron a los accidentes y que no fueron detectados con antelacion en todos y cada uno de
los niveles de decision. Sin embargo, todavia son muchos los sistemas de gestion de seguridad (SMS) actuales que se apoyan sobre
las bases de la aviacion de hace mas de cincuenta afios, cuando la maquina constituia el eslabon mas débil de la cadena de errores
presente en los accidentes. Debemos profundizar en los factores humanos durante el proceso de investigacion de los accidentes e
incidentes de aviacion, definir, aceptar e interiorizar un modelo de seguridad capaz de soportar nuevos métodos de analisis capaces
de concluir y producir recomendaciones efectivas de seguridad con el fin de definir estrategias efectivas de mitigacion a corto plazo.
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hecho de que los estudios de la mayoria de las
catastrofes aéreas concluyen que estas podian
haberse evitado mediante sencillas intervencio-
nes, entonces parece adecuado y urgente invertir
en reforzar nuestras barreras de proteccién: tec-
nologia, entrenamiento y procedimientos. Ahora
bien, j;lo hacemos?, ;en qué basamos nuestras
decisiones estratégicas a la hora de invertir en
seguridad? No podemos invertir a lo loco, sino
que tenemos que buscar el mayor rendimiento.

El sector aerondutico se recupera de una pro-
funda crisis en la que los recortes han sido una
tonica general, especialmente en aquellas dreas
de negocio con un impacto minimo o nulo en
el balance final de los operadores, como por
ejemplo la seguridad. Conocer las ventajas
de invertir en este campo es vital aun sabien-
do que la seguridad total no existe. Ser segu-
ros no nos garantiza estar libres de accidentes,
pero no serlo nos conduce inexorablemente a
ellos. La seguridad total no existe y por con-
siguiente, saber donde, cudndo, cuanto y c6-
mo invertir es fundamental. Saber cuando se
recuperara la inversion lo es todavia mas. Ne-
cesitamos ir mas alld de la identificacion tem-
prana de los peligros y la gestion y mitigacion
de los de riesgos asociados a los mismos. Tene-
mos la obligacion de justificar esta inversion y
de demostrar su rentabilidad, pero ;podemos?

Tradicionalmente, incluso antes de la existencia
de los SMS, muchos invertian numerosos recur-
sos en la identificacion de sus debilidades or-
ganizacionales, también conocidas como fallos
latentes (REASON, 1990). Hoy, gracias a estos
SMS, la seguridad ha dejado de ser reactiva e
incluso proactiva para convertirse en predictiva.
Somos capaces de identificar nuestras debilida-
des y por tanto de anticiparnos, teéricamente,
a nuestro préximo accidente, lo que nos obli-
ga a invertir en seguridad mediante el reporte,
monitorizacion y analisis de nuestros costes de
forma eficiente y evolucionando hacia modelos
de negocio basados en el retorno de la inversion®
(ROI) (Johnson & Avers, 2012). Un modelo en el
que seguridad y produccion van de la mano. La
recopilacion de informacion es clave y su explo-
tacion debe aspirar a mucho mas que identificar,
gestionar o mitigar los riesgos. Debe der moti-
vo suficiente para favorecer un cambio orienta-
do a adoptar estas practicas ROl (Huang, Lea-
mon, Courtney, Dearmond, Chen, & Blair, 2009).

Una vez que hayamos recopilado la informa-
cion necesaria, la hayamos integrado en nuestros
SMS y explotado adecuadamente entenderemos
mejor el verdadero alcance y valor de nuestros
errores, fallos, incidentes, y accidentes. Seremos
entonces capaces de justificar los costes reales
asociados a las operaciones y por lo tanto capa-

Esta indefinicion o incomprension del alcance de los factores humanos es el principal motivo que subyace tras la dificultad pa-
ra mejorar los niveles de seguridad de un sector de por si ultraseguro. No podemos mejorar la seguridad si no comprendemos la
verdadera implicacion del factor humano en el seno de nuestras organizaciones. Requiere un giro operacional, contar con espe-
cialistas capaces de descubrir y entender esa segunda historia normalmente oculta a los ojos de la mayoria y sistemas de ges-
tion de seguridad especificos y no generalistas; sistemas capaces de garantizar su propia efectividad, lo que a dia de hoy es el

Eurofighters del Ala 14 en formacion.
Imagen: web del Ejército del Aire
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ces de definir estrategias, intervenciones y por tan-
to inversiones que supongan un verdadero ahorro
y beneficio. Lo anterior es basico y ademas uno
de los mayores retos a que nos enfrentamos (Jo-
hnson & Sian, 2000). Los gastos se convierten
entonces en ahorro y beneficio, pero también se
convierten en una medida fiable de la efectividad
de las intervenciones de mitigacion de riesgos,
mayor limitacién de los actuales SMS. Ahora bien,
no solo hay que decirlo, sino que hay que demos-
trarlo, tanto el retorno de la inversion como la me-
jora de nuestros estandares de seguridad. Hay que

probar que a mayor seguridad mayor produccion
y para ello necesitamos poder calcular el ROI.

Si bien existen varias metodologias la aproxima-
cién mas adecuada en aviacion sea la propuesta
por el doctor William B. Johnson®, en la que el
calculo del ROI se apoya en los costes asocia-
dos a un determinado suceso, los de subsana-
cién, reparacién o reposicion y la probabilidad
de éxito de nuestra intervencién en seguridad.
Esta aproximacion ha sido analizada, revisada y
validada por prestigiosos economistas (Johnson &
Avers, 2012). Es tan sencilla que todo el mundo

talon de Aquiles de estos sistemas: inversion y dedicacion. No basta con concluir con medidas de mitigacion, tenemos la obliga-
cion de saber si funcionan. Esto no es imposible, pero solo es posible mediante una aproximacion correcta al factor humano.

Alcanzar ese ansiado estado en el que la posibilidad de dafar a las personas o al material se mantenga en un nivel aceptable o por
debajo del mismo, mediante un proceso continuo de identificacion de peligros y gestion de riesgos de la seguridad operacional, pasa por
humanizar el sistema y nuestras organizaciones, que no es otra cosa que confiar en el elemento humano, la parte mas valiosa del siste-
ma, la mas vulnerable, pero también la mas flexible. Es asumir abiertamente el error humano como norma de actuacion y profundizar en
nuestras relaciones interpersonales, con la tecnologia, 10s equipos, el entrenamiento, los procedimientos y el entorno en el que desempe-
fAiamos nuestras funciones; en definitiva, comprender el verdadero alcance e implicacion del factor humano en nuestras organizaciones. m

Personal de mantenimiento del P-3 Orion.
Imagen: web del Ejército del Aire
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puede calcular el ROI. Sin embargo, la sencillez
no es lo Unico que necesitamos para evolucionar
hacia nuevos modelos, mas seguros y rentables,
hacia procesos de toma de decisiones basados
en datos objetivos en los que la incidencia del
error se reduce a un nivel aceptable o por de-
bajo del mismo. Necesitamos otro giro opera-
cional. Necesitamos un cambio de mentalidad
y profesionales expertos en seguridad, técnicas
de auditoria, el uso de taxonomias de factores
humanos y la conviccién de que las interven-
ciones de seguridad mejoran la operatividad y
los resultados. Definir estrategias de intervencion
requiere de herramientas, ademas de expertos.

Basandose en la aproximacién al ROI de Jo-
hnson, la Federal Aviation Authority (FAA) junto
a la consultora Booze, Allen & Hamilton, desa-
rroll6 un programa informatico que consiste en
un conjunto complejo de hojas Excel interconec-

la gestion de esta fatiga. La probabilidad de éxito
calculada para esta intervencion fue del 80%. No
solo se establecieron nuevos limites en los turnos
de trabajo, sino que se incluyé un novedoso pro-
grama de formacién presencial y semipresencial.
Los costes basicos de esta formacion fueron esti-
mados en 2045009, a los que hubo que anadir
otros indirectos y periédicos como el uso de insta-
laciones varias como oficinas o aulas, material in-
formatico y personal docente; una cifra nada des-
preciable e inicialmente cuestionada por directi-
vos y responsables financieros. La FAA estim6 que
el nuevo sistema de gestion de fatiga reduciria los
errores en mantenimiento en un 10% y otro 10%
las bajas laborales (coste medio anual de 6307 $).
El resultado de esta intervencion fue una reduc-
cién del nimero de incidentes de mantenimiento
durante el primer afo de un 30% y de los costes
de los accidentes laborales de un 15%. Asombro-

tadas entre si y que permite realizar un calculo
preciso del ROI, incluyendo los costes asociados
a las intervenciones de seguridad, un calenda-
rio o programa de implementacién, su impacto
a nivel organizacional, los plazos de amortiza-
cion y probabilidad de éxito. Sirva como ejem-
plo el caso presentado en el simposio de la Civil
Aviation Training de 2012 con el objeto de de-
mostrar la validez de esta herramienta y como
los costes derivados de malas praxis y aquellos
atribuibles a errores de mantenimiento no pue-
den ser asumidos como «costes asociados al ne-
gocio», sino como el resultado de malas praxis:

«Una determinada compafifa, con unas pérdi-
das atribuibles a errores de mantenimiento esti-
madas en 105.000 $ anuales, identificé la fatiga
como un importante factor de riesgo en sus ope-
raciones. Tras recopilar y analizar toda la informa-
cién posible mediante el uso de cuestionarios di-
senados ad hoc, se concluyé la necesidad de im-
plementar un nuevo programa orientado a mejorar

samente la amortizacion de la inversion se pro-
dujo en los primeros cuatro meses con un ROI
de un 312% lo que se tradujo en un ahorro para
el periodo de estudio de 3228534 $ frente a los
204500% de inversion inicial. jMenudo negocio!»

No podemos dejar de lado el hecho de que es-
te el elevadisimo ROI fue favorecido porque la
intervencién consistié en un programa piloto y
los costes asociados al desarrollo de las métricas,
las herramientas y los formularios necesarios para
la implementacion del Programa de Gestién de
Fatiga fueron asumidos en su totalidad por la FAA.
Afortunadamente todo este material se encuentra a
disposicion de quien lo quiera utilizar y sin coste
alguno: http://www.faa.gov/about/initiatives/main-
tenance_ht/fatigue.

A pesar de todo lo anterior, hay quienes todavia
se muestran escépticos. Quienes lo hacen arguyen
que si bien parece claro que ciertas intervenciones
parecen tener un efecto positivo, sin embargo es
dificil demostrar su repercusién positiva sobre la
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seguridad. Como afirma Johnson (2011), son mu-
chos quienes argumentan que la seguridad es algo
intangible, dificil de cuantificar, la integracion de
diversas actividades y no la accién de programas o
intervenciones especificos. Yo no puedo estar mas
en desacuerdo. El problema reside en la falsa sen-
sacion de seguridad. Sentirnos seguros nos vuelve
inmovilistas y nos deja en una incémoda posicién
de espera, en una confianza que, sin embargo, de-
be ser desconfiada. Cada dia que pasa sin un ac-
cidente no debe ser considerado un éxito, es sen-
cillamente un dia menos para sufrir el siguiente.

No solo podemos hoy cuantificar el ahorro
y por tanto los beneficios econémicos aso-
ciados a nuestras intervenciones, como se ha
visto anteriormente, sino que disponemos de
herramientas capaces de cuantificar nuestro
nivel seguridad, su evolucion y la efectividad
de nuestras acciones mitigadoras. Podemos
confirmar si las acciones correctivas han sido
las adecuadas y determinar cuanto lo han si-
do. Disponemos de herramientas como la me-
todologia ORA” creada por el Grupo de Tra-
bajo ARMS? (ARMS, 2010) y gracias a la que
no solo podemos identificar, clasificar y eva-
luar los peligros y riesgos asociados a nuestras
operaciones, sino proponer medidas correc-
tivas ad hoc asegurando intervenciones indi-
vidualizadas, el estudio de tendencias y dise-
fiar recomendaciones de seguridad concretas.

La aproximacion ROI a seguridad supone una
herramienta multiplicadora de las capacidades
operativas de las organizaciones y los opera-
dores y permite conocer la efectividad de las
intervenciones en seguridad. Un factor decisivo
e integrador de los procesos de toma de deci-
siones y que incide directa y positivamente en
el compromiso, moral y motivacién del recur-
so mas preciado de nuestras organizaciones,
el elemento humano, el mas vulnerable pero
también el mds flexible y por tanto clave en la
seguridad. Invertir bien es un paso previo pero
necesario para fortalecer las barreras defensivas
de las organizaciones, mitigar los riesgos aso-
ciados a las operaciones vy, por tanto, mejorar
la prevencion; que no es sino el objetivo Gltimo
de la seguridad de vuelo ;Alguien da mas? m
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NOTAS
'https://cincodias.elpais.com/cincodias/2019/03/12/compa-
nias/1552404118_486080.html
Zhttps://www.preferente.com/noticias-de-turismo/737-max-
las-aerolineas-reconsideran-pedidos-por-valor-de-50-000-mi-
llones-286418.html
3https:/Awww.eleconomista.es/empresas-finanzas/noticias/
6699116/05/15/E|-crash-del-A400M-pone-en-jaque-el-ma-
yor-programa-aeronautico-espanol.html
*https:/www.elmundo.es/elmundo/2013/08/19/economia/
1376925076.html
SEl retorno de la inversién (RSl o ROI, por sus siglas en inglés
(return on investment)) es una razoén financiera que compara
el beneficio o la utilidad obtenida en relacién a la inversién
realizada, es decir, «representa una herramienta para analizar
el rendimiento que las organizaciones obtienen desde el
punto de vista financiero». Permite de manera sencilla anali-
zar la validez y efectividad de nuestras intervenciones en un
marco temporal claramente definido.
®William B. Johnson es el jefe del Departamento de Investi-
gacion y asesor técnico en Factores Humanos en Manteni-
miento de la US Federal Aviation Administration.
’Operational risk assessment
8Aviation Risk Management Systems Working Group
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El proximo accidente

MIGUEL ANGEL MARAZUELA MARTIN
Teniente coronel del Ejército del Aire

o e moverias de forma distinta sabiendo
quue vas a tener un accidente en un

momento determinado ya previsto?
;Se moveria nuestra organizacién de otra
manera si supiéramos cuando y cémo va a
ser ese accidente?

Seguramente una amplia mayoria de los que
leen este articulo recuerdan alguna caracte-
ristica (ya sea el nombre o detalle fisico) de
quienes han sido los Ultimos presidentes de

cubierto aln es que, sin saberlo, cada uno de
los aviadores, que formamos esta organizacion
contribuimos cada dia de manera directa a
la seguridad de vuelo. Cada aviador, sea civil
o militar, dentro de todas y cada una de las
secciones (desde el que se encuentra en el
taller més alejado a las operaciones aéreas,
donde cada dia realiza su trabajo en el banco
de pruebas hidraulico, con entrega, precision
y cuidado, hasta el que se encuentra subido

La contribucion a la seguridad de vuelo se produce desde el puesto de trabajo de todos los aviadores. (Imagen: spottters Ala 23)

Espafa, nuestros JEMA o nuestros tres Gltimos
jefes directos, por la forma en que han influido
en nuestra vida diaria, pero, seguramente, no
tendremos la misma facilidad para recordar
eso mismo con los ganadores de los Gltimos
premios de seguridad de vuelo.

Todos los que formamos el Ejército del Ai-
re sabemos que existe una organizacién de
seguridad de vuelo, lo que no todos han des-

a un sistema de armas realizando una misién
asignada), ha hecho posible que, con su traba-
jo diario, se eviten muchos accidentes, contri-
buyendo a la seguridad de vuelo sin saberlo y
sin sentirse parte de la estructura de la misma.

Precisamente ese detalle, el de que to-
dos formamos parte de la seguridad de vue-
lo, es sobre el que menos se incide debido
a que no somos eficaces a la hora de adap-
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tarnos a las formas de comunicacién que
hagan la organizacién mas atractiva, a la
par que accesible y, por tanto, mds efectiva.

El hecho en si de pensar en seguridad
de vuelo ya lo hace poco atractivo. Sin ir
mds lejos, nuestro subconsciente asimila al-
go negativo al hecho de rellenar un parte
de incidente/peligro potencial, empezan-
do por el nombre que tiene (algo punitivo)
y por la connotacién que lleva vinculada
al error propio (aceptar que no hemos he-
cho algo bien). De igual manera, la percep-

cién que podamos tener cada uno de noso-
tros al recibir un mensaje con un encabe-
zamiento como «Inspeccion de Seguridad
de Vuelo», automdticamente se asocia a la
bldsqueda de elementos negativos, cuyo re-
sultado, en nuestra mente, no es agradable.

Nos encontramos en un momento en que
disponemos de las herramientas principales
para determinar no solo dénde sino cuando
va a ocurrir el préximo accidente. La norma-
tiva que nos guia, los planes y programas que
se establecen, las reuniones de caracter pe-

Imagen de la linea de aviones F5, listos para el vuelo. (Imagen: spotters Ala 23)
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riédico a todos los niveles, seminarios, gru-
pos de trabajo, notificaciones de inciden-
tes, estadisticas, elementos informdaticos, es-
tudios de accidentes pasados y, sobretodo,
el tiempo que Ilevamos haciendo las cosas
bien, junto a una organizacién robusta son
los elementos que nos permiten identificar
las 4reas de riesgo del préximo accidente.

Pero por desgracia siempre existe ese «pe-
ro» con el que comienza esta frase, y es la
forma en que vendemos este producto. Si
algo no lo sentimos como nuestro, dejamos
de dar el valor que tiene. Es por ello que es
necesario realizar una comunicacién efec-
tiva, hecho que se consigue mediante la
realizacion de una campana de marketing.

Para establecer esa campana tenemos que
identificar en qué momento se encuentra
nuestra organizacion. Este momento permite
conocer qué medidas y medios somos capa-
ces de implementar (para asimilar el men-
saje) y, sobretodo, para determinar la ruta a
seguir (para difundir el conocimiento exis-
tente). Una mala campana provoca el ries-
go de un mensaje no asimilado vy, por tanto,
el consiguiente rechazo que a su vez pro-
voca una espiral de desconfianza. Asi, por
ejemplo, podiamos pensar que el uso de la
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COMPANIA ESPANOLA DE SISTEMAS AERONAUTICOS S.A.U.

tecnologia es siempre positivo, pero tal y
como demostrase el gurd del marketing Phi-
lip Kotler (con la aplicacion de una férmula
sencilla que establece que la suma de nuevas
tecnologias en una organizacién antigua da
como resultado una organizacién antigua y
cara) empresas de renombre fracasarian enor-
memente, llegando a desaparecer por no de-
terminar el momento de aplicacién de su es-
trategia de comunicacién al uso tecnolégico.

La forma en que seamos capaces de comu-
nicar el valor de nuestro producto (accidentes
cero) a nuestros clientes (que somos nosotros
mismos) mediante el uso de informacién atil,
empleando algin método divertido o al me-
nos entretenido, se traducird en un uso mas
frecuente que revertira a su vez en un clien-
te comprometido y, por ende, en un bene-
ficio cada vez mayor para la organizacién.

En definitiva, seguridad de vuelo necesita
establecer una campafa de marketing para
dirigir al usuario hacia una continua necesi-
dad del bien que la seguridad de vuelo ofre-
ce, con accesibilidad inmediata y segura, de
forma sencilla, que nos motive a seguir rea-
lizando la misién al mismo tiempo que nos
haga conscientes de evitar los riesgos y por
tanto consiga evitar el proximo accidente. m

ahora es parte de
now is part of
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Los helicopteros en el Ejército del Aire

‘Una vision amuy Iargo
~ plazo (2030-2050)
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omo consecuencia de la baja
‘ en servicio del sistema de ar-
mas HD.19 (AS330 o Puma),
la adquisicién de nuevos HD.21
(AS332Cle), la proxima llegada de
los primeros HD.29 (NH.90) y el final
de la vida operativa de algunos HD.21
(AS332 o Super Puma), la flotade he-
licopteros del Ejército del Aire va a su-
frir una significante transformacion en el
corto y medio plazo'.
Con el objetivo de realizar una re-
flexion, a muy largo plazo (2030-2050),

de la evolucién de los helicépteros den-
tro-del Ejército del Aire, el autor propone
una serie de opciones de’eomo podria
desarrollarse dicha-evolucion, teniendo
en cuenta los reles y misiones que el
Ejército del Aire deberd afrontar y.los
criterios de eficiencia en la-obtencion,
modernizacion y sostenimiento:de los
diferentes sistemas de armas”.

Ademds, una vision a muy largo plazo
podtia aportar argumentos y ayudar a la
toma de decisiones en el medio y largo
plazo’.
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PLAN DIRECTOR DE
HELICOPTEROS DE LA DGAM)

El objetivo del Plan Director de
Helicopteros es dar respuesta al pla-
neamiento a largo, medio y corto
plazo, y ser una herramienta para la
toma de decisiones a la hora de esta-
blecer criterios en los distintos pro-
gramas de obtencién, modernizacién
y sostenimiento.

Este documento resume las necesi-
dades de helicépteros de las Fuerzas
Armadas durante el periodo 2015-
2027 y analiza dichas necesidades en
cinco familias de helicépteros: ense-
fanza, ligeros, medios, pesados y de
ataque/reconocimiento.

Por otra parte, hace una prospectiva
de la evolucion de las citadas familias
de helicépteros del Ejército de Tierra,
el Ejército del Aire y la Armada hasta
el afio 2040.

Ademads, subraya la necesidad de
reducir el nimero de flotas de heli-
copteros existentes dentro de las
Fuerzas Armadas e impulsar progra-
mas de sostenimiento comun con el
objetivo de optimizar los recursos
disponibles.

Finalmente, y en referencia a la
evolucion de.los helicépteros del
Ejército.del Aire hasta el afio 2040,
dicho Plan expone que la-dotacién pa-
sard de.los cinco sistemas de-armas
actuales a selo dos modelos HD .29y
HE.26 (EC.135)*
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EVOLUCION PARA EL ANO 2040

A continuacion, se detalla la evolucion
prevista hasta el afio 2040 de las diferen-
tes flotas de helicopteros con que cuenta
las Fuerzas Armadas espafiolas.

Las Fuerzas Aeroméviles del Ejército
de Tierra (FAMET)

El programa que las Fuerzas
Aeromdviles del Ejército de Tierra
(FAMET) contempla para el afio
2040 pasar de los ocho sistemas de ar-
mas actuales’ a solo cuatro modelos
(Helicoptero medio HT.29, Helic6ptero
de ensefianza HE.26, Helic6ptero pe-
sado HT.17 (CH.47, Chinook), y
Helicoptero de Ataque/Reconocimiento
HA 28), alguno de los cuales, como el
HT.29 y el HE.26 comunes a los tres
Ejércitos.

En este sentido, el HT.29 (NH.90)
sustituird a toda la flota de helicopteros

- ligeros y medios con que actualmente
cuentan las FAMET, el HE.26 sera el
_ tinico helicéptero dedicado a la ensefian-
za, el HT.17, tras su modernizacion, se
mantendrd como helicoptero pesado y
el modelo HA .28 (Tigre) como tnico
~helicoptero de ataque y reconocimiento.
- Como se puede observar, dicho
Programa contempla una sustancial re-
duccién de sistemas de armas con el ob-
jetivo de ser mds eficiente, ademds de
buscar un sostenimiento comtin en algu-
nos de estos sistemas.

La Armada Esganola (Flotilla de
~ Aeronaves)

Al igual que las FAMET la evolucién
de los helicépteros de la Armada para
el afio 2040 persigue una reduccion de

- las flotas actuales, pasado de cuatro sis-
temas de armas (HU.18 (Augusta-Bell
212), SH-3D (Sea King) y SH-60B (Sea
Hawk), HS 3 (Hughes 500M)) a solo

- dos sistemas (HT29° y HE 26).

El HT.29 sustituira a los tres mode-
los de la Armada de categoria media
(HU.18, SH-3D y SH-60B) y el helic6p-
~tero ligero Hughes 500 serd sustituido

~ porel HE26.

En relacién con la Armada, y sus es-
peciales condicionantes de tener que

- operar desde buques y en ambiente
salino, se debe tener en cuenta la nece-
sidad de contar con versiones «navali-

~— zadas» de los mencionados modelos de
helicopteros. _ -
o, c "
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Super Puma del EA en mision SAR en barco

El Ejército del Aire

Al igual que en el Ejército de Tierra y
la Armada, la evolucién de los helicpte-
ros dentro del Ejército del Aire estd con-
dicionada, basicamente, a los siguientes
tres aspectos:

— La necesidad de mantener las capa-
cidades operativas y los compromisos
que este tiene asignados:

* Transporte de las més altas personali-
dades del Estado (VIP).

* Servicio de Busqueda y Salvamento
(Search and Rescue, SAR).

* Recuperacion de personal (Personnel
Recovery, PR).

e Operaciones Aéreas Especiales
(Special Air Operations, SAO).

¢ Ensefianza.

— La necesidad de alcanzar una ma-
yor eficiencia en la adquisicion y sos-
tenimiento de los diferentes sistemas
de armas, buscando en la medida de
lo posible recursos comunes a los tres
Ejércitos.

— En relacién con la adquisicion, el
impulso de la inversion en la Industria
aeroespacial nacional y europea, asi
como el retorno econdémico, social
y en [+D+i que dicha inversién pueda
proporcionar.

Teniendo en cuenta lo anterior, la
DGAM, dentro de su Plan Director
de Helicopteros, contempla para el
afio 2027 cinco sistemas de armas
(HT.21 (AS332 o Super Puma), HT.27
(Cougar), HD21 (version AS332Cle),
HD.29 (NH.90) y HE.25 (EC.120,
Colibri)) y para el afio 2040, dos siste-
mas de armas (HD.29 y HE .26).

Por tltimo, al dejar solo dos familias
de helicdpteros con el objeto de aumen-
tar la eficiencia, dicho Plan no recoge el
posible modelo para el rol VIP ni tiene
en cuenta el elevado coste de utilizar el
HD .29 para misiones puramente SAR.

OPCIONES AMUY LARGO
PLAZO (2030-2050)

Una vez expuestas las consideracio-
nes y la evolucion en el largo plazo de
los helicopteros del Ejército de Tierra, la
Armada y el Ejército del Aire, a conti-
nuacion, se van a presentar las posibles
opciones, en el horizonte temporal mas
alla de 2030, a tener en cuenta contem-
plando las diferentes fortalezas, debili-
dades y condicionantes de cada una de
ellas.

397



Ademds, se debe tener en cuenta que
las diferentes opciones se basan en la ad-
quisicion de un helicéptero civil medio,
opcién no contemplada por la DGAM,
para los roles SAR, VIP o ensefianza.

Opcion A

Una dotacién de unicamente dos mo-
delos, HD.29 (NH.90) para los roles
de PR y SAO, y un helicéptero civil de
categorfa media’ para los roles de VIP,
SAR y ensefanza.

En este sentido, no se tiene en cuenta
el modelo HE.26, como helicoptero de
ensefianza, que si estd contemplado co-
mo helicéptero comin de ensefianza en
el Plan Director de la DEGAM.

Ademis, el modelo de helicéptero civil
deberia estar disponible en el mercado,
pertenecer a la industria europea y contar,
al menos, con versiones SAR y VIPS.

FORTALEZAS

e Al contarcon solo dos modelos de
helicépteros, esta opcion se-acerca-a
la maxima eficiencia en adquisicion y
sostenimiento. Asimismo, permite una
mayor flexibilidad entre las distintas tri-
pulaciones de helicépteros del Ejército
del Aire.

Vuelo en formacion Super Puma del 803 Escuadron 'y Cougar del 402 Escuadron del Ala 48

e Da una solucién al futuro heli-
coptero VIP que el Plan Director no
acometia.

e Aumenta la eficiencia en el soste-
nimiento ya que el coste de la hora de
vuelo del helicoptero civil seria infe-
rior a la del sistema de armas NH.90 o
HT.21/27 en los roles de SAR y VIP.

* Abarata costes en horas de forma-
cién de las tripulaciones (fase bésica e
instrumental).

¢ La Unidad de Ensefianza podria te-
ner como rol secundario el de SAR.
DEBILIDADES

e Se aleja algo del Plan Director, ya

que no tiene en cuenta al HE.26 como
helicéptero de ensenanza comun.

* El futuro helicéptero VIP tendria una
capacidad menor que el modelo actual
HT.27 (Cougar).

CONDICIONANTES

e Anticipacion en la baja en servicio
del HT.27, HE.25 y del HD.21 (version
AS332Cle)’.

Esta opcion condicionarfa el nimero y
distribucién-de.los helicopteros dentro de
laestructura del Ejército del Aire (EA):

— Ala 48 (803-Escuadron). Rol SAR:
cuatro helicpteros civiles medios (Ve
sion SAR).
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— Ala 48 (804 Escuadrén'®). Rol PR/
SAO: 12 HD.29 (NH.90)"".

— Ala 48 (402 Escuadrén). Rol VIP:
seis/cuatro helicopteros civiles medios
(version VIP).

— Ala 46 (802 Escuadrén). Rol SAR:
cuatro helicopteros civiles medios (ver-
sion SAR).

— Ala 49 (801 Escuadrén). Rol SAR:
cuatro helicdpteros civiles medios (ver-
sion SAR).

— Ala78. Rol ensefianza: ocho helicop-
teros civiles medios (version bésica o
SAR).

En total, la dotacion de helicépteros
del Ejército del Aire estarfa compuesta
por 12 HD.29, 20 helicépteros civiles
SAR y 6-4 helicopteros civiles VIP.

Opcion B

Una dotacion de tres modelos, el
modelo HD.29 (NH.90) para los ro-
les de PR y SAO, un helicéptero ci-
vil de categoria media para los roles
de VIP y SAR

El modelo de helicoptero civil deberia
estar disponible en el mercado, pertene-
cer a la industria europea y contar con
versiones SAR y VIP.

FORTALEZAS

* Da una solucién al futuro heli-
coptero VIP que el Plan Director no
acometia.

* Aumenta la eficiencia en el sos-
tenimiento ya que la hora de vuelo
del helicéptero civil seria inferior a la
del NH.90 o HT.21/27 en los roles de
SAR y VIP.

* No se aleja mucho del Plan
Director, ya que tiene en cuenta al
HE.26 como helicéptero de ensefianza
comun y el HD.29 como helicéptero
medio para los roles de PR y SAO.
DEBILIDADES

¢ El futuro helicéptero VIP tendria
una capacidad menor que el modelo
actual HT.27 (Cougar).
* Al c
el objetivo de
a DGAM de alcanzar una mayor

SeaHawk (SH-60B) operando desde Fragata F-100. (GABJEMAD)

eficiencia en los diferentes sistemas
de armas.

CONDICIONANTES

* Anticipacion en la baja en servicio
del HT.27, HE.25 y del HD.21 (ver-
sién AS332Cle).

Esta opcion condicionaria el nime-
ro y distribucion de los helicopteros
dentro de la estructura del Ejército del
Aire (EA):

— Ala 48 (803 Escuadrén). Rol SAR:
cuatro helicépteros civiles medios
(version SAR).

— Ala 48 (804 Escuadrén). Rol PR/
SAO: 12 HD.29 (NH.90).

— Ala 48 (402 Escuadrén). Rol VIP:
seis/cuatro helicpteros civiles medios
(version VIP).

— Ala 46 (802 Escuadrén). Rol SAR:
cuatro helicépteros civiles medios
(version SAR).

elicopteros civiles medios
(version SAR).
—Ala78. Rol ensefianza: 8/10 HE.26.

e 0 —
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En total, la dotacién de helicépteros
del Ejército del Aire estaria compuesta
por 12 HD.29, 12 helicépteros civiles
SAR, 6-4 helicopteros civiles VIPy 8/10
HE.26 de ensefianza.

Opcién C

Una dotacion de cuatro modelos,
HD.29 (NH.90) para los roles de PR y
SAO, un helicéptero civil de categoria
media para el rol SAR, HT27 y HD 21
(version AS332Cle y trasformada a
VIP) para VIP y el modelo HE.26 para
ensenanza.

El modelo de helicéptero civil deberia
estar disponible en el mercado, pertene-
cer a la industria europea y contar con
version SAR.

FORTALEZAS

* Da una solucion al helicéptero VIP al
contar con 2 HT.27 y 4 HD.21 (versién
AS332Cle) transformados a VIP.

* Aumenta la eficiencia en el sosteni-
miento ya que la hora de vuelo del heli-
coptero civil serfa inferior a la del NH.90
en el rol SAR.

DEBILIDADES

* Se pierde eficiencia y se aleja del
Plan Director, ya que, aunque tiene en
cuenta al HE.26 como helicéptero de en-
seflanza comtin, el Ejército del Aire con-
tarfa con cuatro modelos de helicptero
en lugar de dos sistemas de armas.

CONDICIONANTES

* Anticipacién en la baja en servicio
del modelo HE.25 (Colibri).

e Necesaria trasformacion de los
HD21 (version AS332Cle) a version
VIP.

Esta opcién condicionaria el nimero y
distribucion de los helicopteros dentro de
la estructura del Ejército del Aire (EA):

—Ala 48 (803 Escuadrén). Rol SAR:
cuatro helicépteros civiles medios
(version SAR).

— Ala 48 (804 Escuadrén). Rol PR/
SAQO: 12 HD.29 (NH.90).

— Ala 48 (402 Escuadrén). Rol VIP:
seis HT.27/HD.21 (AS332Cle).

— Ala 46 (802 Escuadrén). Rol SAR:
cuatro helicépteros civiles medios
(version SAR).

— Ala 49 (801 Escuadrén). Rol SAR:
cuatro helicépteros civiles medios
(version SAR).

—Ala78. Rol ensefianza: 8/10 HE.26.

En total, la dotacién de helicépteros

Helicoptero Tigre (HA-28) de las FAMET. (GABJEMAD)

del Ejército del Aire estaria compuesta
por 12 HD.29, 12 helicépteros civiles
SAR, 6 HT.27/HD .21 (AS332Cle) y
8/10 HE.26 de ensenanza.

Por tltimo, y haciendo referencia a
estas opciones, se debe tener en cuen-
ta que, aunque la adquisicion de entre
26-12 helicopteros civiles requeriria
un desembolso importante, los costes
de sostenimiento durante los préximos
afios serfan muy inferiores a los costes
actuales de las aeronaves a las que sus-
tituirfan, en su mayoria con un coste
por hora de vuelo superior.

CONCLUSIONES

A pesar de que el autor considera
que existe un amplio abanico de po-
sibilidades a la hora de realizar una
prospectiva sobre el tema, este, y con
el objetivo de facilitar la toma de deci-
siones, se ha limitado a reducirlo a tres
opciones.

Las mencionadas opciones, per-
siguen la necesidad de mantener las
capacidades operativas y los compro-
misos asignados, la biisqueda de una
mayor eficiencia en la adquisicién y
sostenimiento de los diferentes siste-
mas de armas, y la potencial inversion
en la industria aeroespacial nacional y
europea.

Ademds, en este periodo donde se
han producido una serie de hitos co-
mo la baja en servicio del sistema de
armas HD.19, la adquisicién de nue-
vos HD.21 (AS332Cle), la préxima
llegada de los primeros HD.29 y el
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final de la vida operativa de algunos
HD.21, una visién a tan largo plazo
podria apoyar y ayudar a la toma de
decisiones en el medio y largo plazo.

Finalmente, y a modo de conclusidn,
se considera que cualquiera de las tres
opciones es vélida para poder apoyar a
la planificacion de las distintas flotas,
sistemas de armas y distribucién de los
helicopteros del Ejército del Aire mas
alld del afio 2030. m

NOTAS

'HD.19 (Puma), HD/T.21 (Super Puma), HT.27
(Cougar), HD.29 (NH-90), HE.24 (Sikorsky
S.76C), HE.25 (Colibri).

%Plan Director de Helicpteros de la DGAM
(febrero de 2015).

3Este aspecto estd contemplado en el Plan
Director de Helicopteros de la DGAM.
4Siendo estos dos sistemas de armas (HT.19
(NH.90) y HE.26 (EC.135)) comunes al ET y
a la Armada.

SHU.10 (Bell UH-1), HU.18 (Augusta Bell
212), HT.21 (Super Puma), HT.27 (Cougar),
HT.29 (NH.290), HE.26 (EC.135), HT.17
(Chinook) y HA .28 (Tigre).

°En su versién naval.

"Entre 3000-10000Kg de peso mdximo al
despegue.

8Actualmente en el mercado existen mo-
delos de helicopteros civiles medios con
versiones SAR y VIP como el AW.139
(Leonardo Helicopters) y el EC.135B1 (Airbus
Helicopters).

“Todos estos sistemas de armas tienen prevista el
final de su vida operativa m4s alld del afio 2030.
191 804 Escuadrén de nueva creacién contaria
con material HD.29 (NH.90).

"Este nimero de helicépteros se considera su-
ficiente para dotar un escuadron que cubra las
necesidades del EA en el drea de PR (personnel
recovery) y SAO (Special Air Operations).
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El 10 de abril de 2019 es un dia ya marcado en
las pdginas de la historia, el dia en el que la hu-
manidad contemplé un agujero negro por primera
vez, el M80* (se lee M80 estrella). El proyecto
EHT (Event Horizon Telescope) ha revelado la pri-
mera imagen del agujero negro supermasivo del
centro de la galaxia Messier 87, localizada en la
constelacién de Virgo. Y no es cualquier agujero
negro. Es, ni mas ni menos, el mds masivo que se
conoce.

La imagen estd borrosa, no se diferencia casi
nada con claridad, un circulo de luz y poco mas.
Nada que ver con la imapactante representacién
que nos mostré Cristopher Nolan en su pelicula
«Intellestelar». Por si sola no es especialmente im-
pactante, hasta que uno comprende que es lo que
tenemos ante nuestros ojos, un monstruo de 6500
millones de masas solares situado en el centro de
una galaxia eliptica gigante a 55 millones de afios
[uz. Es un agujero negro tan grande que dentro de
él cabrian 8 sistemas solares.

La imagen ha sido obtenida por una red de 8
radiotelescopios repartidos por el mundo usando
la técnica de interferometria de muy larga base
(VLBI). Esta técnica combina distintos radiotele-
scopios de tal forma que se consigue crear una
antena con un tamano equivalente al del planeta
Tierra.
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CLAUSURA DEL VI CURSO DE LOGISTICA DE MATERIAL DE SUBOFICIALES

ntre el 4 de febrero y 1

de marzo, se ha imparti-
do en la Escuela de Técni-
cas Aeronduticas (ESTAER)
el curso de logistica de ma-
terial de suboficiales del
Ejército del Aire, al que han
asistido 20 alumnos.

Tras la entrega de diplo-
mas, el coronel director de
la ESTAER, dirigié unas bre-
ves palabras a los asisten-
tes, en las que agradecio6 a
los alumnos el esfuerzo rea-
lizado durante el curso.

Destacd la importancia
de la logistica en el sosteni-
miento de las operaciones,
lo cual supondra que los co-
nocimientos adquiridos du-
rante este curso seran valio-
sos tanto destacados como
en sus unidades de destino.

Finalmente, subrayé co-
mo el plan de estudios con-
templa la integracion de
muchas funciones logisti-
cas, dando una vision glo-
bal a los alumnos que les

permita comprender las
areas de abastecimiento
central y local, contemplan-
do la formacién en nuestro
sistema informatico de ges-
tién logistica SL-2000, el

mantenimiento, la adquisi-
cion centralizada y local asi
como la logistica de des-
pliegue, con explicaciones
de la herramienta LOGFAS
de la OTAN y finalmente, los

procedimientos de aeroeva-
cuacion y la gestién de este
tipo de misiones.

Una vez finalizado el acto,
se procedio a realizar la foto
oficial del mismo.

............................................................................................................................................................

| 1 de marzo tuvo lugar en
la Academia General del
Aire, un acto, presidido por
el general de divisiéon direc-
tor de Ensefianza del Ejército

del Aire, Enrique JesUs Biosca
Vazquez, que se inicié con un
izado de bandera al que asis-
tieron todos los homenajea-
dos a lo que prosiguid el habi-

tual desfile del Escuadrén de
Alumnos por la avenida prin-
cipal de la Academia General
del Aire.

A continuacién se inicié
en la plaza de armas, el re-
conocimiento al personal
militar y civil que a lo largo
de este Ultimo afo han pa-
sado a la situaciéon de re-
serva y jubilacion respec-
tivamente. Especialmente
emotivo fue el contar con
la presencia de Celia y Car-
men, viudas de comparieros
recientemente fallecidos.
Todos fueron personalmen-
te despedidos por el coro-
nel director quién les hizo
entrega de un recuerdo y
emocionados besaron nue-
vamente la bandera.

Posteriormente se realizd
la entrega de condecoracio-
nes a personal militar y ci-
vil y el nombramiento de al-

féreces alumnos a los siete
alumnos que han superado
su plan de estudios. Poste-
riormente tuvo lugar la en-
trega de los cuadros de ho-
nor a los 31 alumnos que
han merecido esta distin-
cién y el nombramiento de
curso distinguido, que reca-
y6 en 4° curso.

Por dltimo, tuvo lugar la
alocucioén del coronel di-
rector, Miguel Ivorra Ruiz,
en la que agradecié al per-
sonal homenajeado el ha-
ber entregado toda una vida
de trabajo y dedicacion, re-
conociod el esfuerzo del per-
sonal que se habia hecho
acreedor de las condecora-
ciones y felicité a los nue-
vos alféreces alumnos por
haber conseguido tan im-
portante hito y a los alum-
nos distinguidos con los
cuadros de honor.
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MAS FORMACION Y SEGURIDAD PARA EL PERSONAL DE LA AGA QUE TRABAJARA COMO OPERADOR DE

CARRETILLA ELEVADORA

Del 4 al 8 de marzo tuvo lu-
gar en las instalaciones
de la Academia General del
Aire, el V curso de preven-
cion de riesgos laborales para
operadores de carretillas ele-
vadoras.

En total se estan forma-
do a 22 profesionales perte-
necientes a varios grupos y
secciones de este centro. La
formacioén consta de una par-
te tedrica repartida en un mo-
dulo de cinco horas lectivas,
impartidas por el capitan Je-
ronimo Tarraga y el sargen-
to 1.° Martin Pifiero, ambos
destinados en el Servicio de
Prevencion de Riesgos La-
borales n.° 13, ubicado en la
base aérea de San Javier. A

lo que complementa una ho-
ra de practicas individualiza-
das, impartidas por el sub-
teniente Miguel Lépez Ruiz,

el brigada Joaquin Canovas
Lorca, el sargento Sall Car-
mona Bonillay el cabo 1.° Os-
car Rabadan Navarro, perso-

nal destinado, todos ellos, en
la Seccidn de Automéviles de
la Academia General del Aire,
que con su esfuerzo y dedi-
cacion hacen posible que se
puedan ofrecer estas practi-
cas de forma cualificada.

Esta formacién se conside-
ra prioritaria y muy adecua-
da, ya que habilita a los par-
ticipantes, que superen los
examenes, para la operacion
de las carretillas elevadoras
de la unidad de acuerdo,
con el articulo 3.4 del Re-
al Decreto 1215/1997, so-
bre disposiciones minimas
de seguridad y salud para
la utilizacion por los traba-
jadores de los equipos de
trabajo.

o

UNA DELEGAQIéN DE PROFESORES DE LA ABA VISITA LA ESCUELA DE
FORMACION DE ESPECIALISTAS SUBOFICIALES DE MARRUECOS

Entre el 11 y el 14 de marzo, el
coronel director de la Acade-
mia Basica del Aire, José Antonio
Gutiérrez Sevilla, acompanado por
una delegacién de profesores de la
ABA, realiz6 una visita de trabajo a
la escuela de formacién de espe-
cialistas suboficiales de Marruecos
(EFSNO: Ecole de Formation des
Spécialistes Non-Officiers), situada
en Marrakech, en el marco del plan
de cooperacion bilateral 2019/2020
aprobado por la comisién mixta
hispano-marroqui en su reunién ce-
lebrada en septiembre de 2018.

Durante la misma, el coronel di-
rector recibié puntual informacion
sobre la seleccion y posterior for-
macion de los futuros suboficiales
de la Fuerza Aérea marroqui visi-
tando sus aulas, hangares, e insta-
laciones técnicas y deportivas, asi
como aquellas otras destinadas al
régimen de vida de los alumnos.

El Ultimo dia, nuestro coronel di-
rector, fue invitado a firmar en el li-
bro de honor de la base donde es-
ta instalada la EFSNO.

Esta visita se desarrollé en el cli-
ma de cordialidad y amistad pro-
pio de las relaciones que mantie-
nen ambas Fuerzas Aéreas.

>
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LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE CONMEMORA EL DiA METEOROLOGICO MUNDIAL

| 21 de marzo tuvo lu-

gar en las instalaciones
de la Academia General del
Aire, la conmemoracion del
Dia Meteorolégico Mundial,
en un acto organizado por
la propia Academia y por la
Delegacion Territorial de la
Agencia Estatal de Meteoro-
logia (AEMET) en la Region
de Murcia.

El programa de actividades
se inicié con la entrada de las
autoridades en el centro so-
cial de alumnos y la apertu-
ra del acto a cargo del coro-
nel director de la AGA, Miguel
Ivorra y del delegado de Go-
bierno en la Region de Murcia,
Diego Conesa, acompanados
por el delegado territorial de
AEMET en Murcia, Juan Este-

ban Palenzuela y el conferen-
ciante Manuel Bafion.
Precisamente fue el meteo-
rélogo Manuel Mafidn el encar-
gado de ofrecer una conferen-
cia bajo el titulo de «El cambio
climéatico y la importancia de la
zonas polares», que sirvié para
sensibilizar a los presentes, so-
bre la importancia que revisten
las aportaciones de la meteo-

rologia y de la hidrologia a las
diversas actividades de todos
los paises de la tierra y como
afectaria en el futuro el cambio
climético a nuestra sociedad.
Finalmente el acto se clau-
surd con la entrega de los pre-
mios y diplomas a los tres co-
laboradores que se han hecho
acreedores de este galardon
entregado por la red regional
de AEMET. Hay que recordar
que cada 23 de marzo se cele-
bra el Dia Meteoroldgico Mun-
dial (DMM) para conmemorar
la entrada en vigor, en 1950,
del convenio por el que se es-
tablecié la Organizacion Me-
teoroldgica Mundial. Esta con-
memoracion pone de relieve la
contribucién fundamental que
aportan los Servicios Meteoro-
l6gicos e Hidrolégicos Nacio-
nales (SMHN) a la seguridad y
al bienestar de la sociedad, y
se celebra mediante diversas
actividades en todo el mundo.

............................................................................................................................................................

FIRMA DEL CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD DEL HELICOPTERO HD.21-21
POR EL GENERAL DIRECTOR DE INGENIERIA E INFRAESTRUCTURAS

| pasado dia 27 de marzo

se procedio a la firma del
Certificado de Aeronavegabi-
lidad (CA) correspondiente al
helicéptero HD.21-21, cuarto
y Ultimo Super Puma AS332
C1e del programa de adqui-
sicion de nuevos helicdpteros
para el Servicio de Busqueda
y Salvamento (SAR) del Ejér-
cito del Aire. A este efecto, el
general director de Ingenie-
ria e Infraestructuras (GDIN)
del Mando de Apoyo Logis-
tico, JesUs Hortal Castario,
se desplazé a las instalacio-
nes del Ala 48 en la Base Aé-
rea de Cuatro Vientos, donde
fue recibido por los corone-
les Alfonso Maria Reyes Leis
y Francisco José Berenguer
Hernandez.

Una vez revisada la docu-
mentacion del helicoptero, el
GDIN procedi6 a realizar una
inspeccion en tierra, acom-
pafiado por un mecénico de
mantenimiento del Ala 46.

Tras esta inspeccién, el GDIN
firmd el Certificado de Aero-
navegabilidad del helicéptero,
el cual inicid, ese mismo dia,
los vuelos de posicionamien-
to hasta la Base Aérea de

Gando, donde esta prestan-
do servicio junto con los otros
tres helicdpteros Superpuma
de reciente adquisicion.

Con la firma del CA, docu-
mento que acredita la aptitud

para el vuelo, se incorpora un
nuevo helicoptero al 802 Es-
cuadrén para ejecutar, junto
a los aviones D.4 VIGMA, las
misiones SAR asignadas a la
unidad.
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EVALUACION

e acuerdo con el Progra-

ma de Prevencién de Ac-
cidentes del Ejército del Aire
(PROPAA) 2019, los dias 25 y
26 de febrero un equipo eva-
luador de la Seccién de Se-
guridad de Vuelo (SESEV) del
Estado Mayor del Aire forma-
do por el coronel Félix Man-
jon Martin, el teniente coronel
Francisco Javier Mendi Pom-
pay la capitan Yolanda Migué-
lez Delgado, visit6 la Base Aé-
rea de Talavera la Real y Ala 283.

El personal de SESEV estu-
vo acompanado por los tenien-
tes coroneles Joaquin Giménez
Flores y Emiliano Esteban Her-
nandez, oficiales de Seguridad
de Vuelo de los Mandos Aéreo
General y Personal respectiva-
mente, quienes ejercieron sus
funciones en calidad de obser-
vadores de sus dreas de res-
ponsabilidad.

El Ala 23, dotada con avio-
nes F-5, tiene como mision
principal impartir la ensefian-

DE SEGURIDAD DE VUELO DE LA B.A. TALAVERA LA REAL Y ALA 23

za de formacion, tanto tedrica
como de vuelo (Fase de Caza
y Ataque) a los alumnos del 5.°
curso de la Academia Gene-
ral del Aire. Ademas, depende
del Mando Aéreo de Combate
a efectos de preparacion de la
fuerza y cuando por sus capa-
cidades puedan actuar como
unidades de combate o apoyo
al combate.

A su llegada, el equipo eva-
luador fue recibido por el te-
niente coronel Roberto Sala-
zar Garcia, jefe accidental de
la Base y Ala y jefe del Grupo
de Material, junto a los jefes de

los grupos de Fuerzas Aéreas y
Apoyo, tenientes coroneles Mi-
guel Angel Marazuela Martinez
y Pedro Aguilar Aimagro y res-
to de personal responsable de-
signado al efecto.

La evaluacion comenzé con
la intervencion del coronel je-
fe de SESEV, quien expuso los
objetivos de la misma y trans-
miti6 la necesidad comun vy
compartida de trabajar en la
definicion de medidas orien-
tadas a reforzar y mejorar la
prevencién,  salvaguardando
la vida humana, preservando
el material y por consiguiente

incrementando la capacidad
operativa del Ejército del Aire.
De igual forma se destaco la
importancia del elemento hu-
mano como factor clave y de-
cisivo en la gestion de la segu-
ridad. A continuacion los jefes
de los distintos grupos presen-
taron la organizacion y estruc-
tura de la unidad, sus parti-
cularidades y especificidades
consecuencia de su doble role
y que fue seguida de una visita
liderada por el coronel jefe de
la Base Aérea y Ala 23, Francis-
co Javier Vidal Fernandez, a las
dependencias de los Grupos
de Fuerzas Aéreas, Material y
de Apoyo con responsabilidad
en las operaciones aéreas.

Durante la evaluacién el
equipo del Estado Mayor del
Aire, pudo comprobar el al-
to grado de instruccion, asi
como el compromiso y fia-
bilidad del material, fruto del
esfuerzo del personal de es-
ta unidad.

 dispositivos

moviles
cuando no
los utilices

:
conectado

estasen

riesgo
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| jefe de Estado Mayor

del Ejército del Aire, ge-
neral del aire Javier Salto
Martinez-Avial, por delega-
cién de la ministra de De-
fensa, y el jefe de Estado
Mayor de I’Armée de lair,
general Phillippe Lavigne,
han firmado el Documento
de Requisitos Operaciona-
les de Alto Nivel (HLCORD),
por el que el Ejército del Aire
espafol se incorpora al de-
sarrollo y obtencién de un
sistema de armas de nueva
generacion (NGWS), el Fu-

N\

EL EJERCITO DEL AIRE SE INCORPORA AL FUTURO AVION DE COMBATE EUROPEO

turo Sistema Aéreo de Com-
bate (FCAS).

Se trata de un avién de
combate, cuyo desarrollo ini-
ciaron en su dia los ministe-
rios de Defensa de la Republi-
ca Federal de Alemaniay de la
Republica Francesa, de maxi-
ma importancia para el Ejérci-
to del Aire, ya que garantiza el
reemplazo de su flota actual
de Eurofighter por un sustitu-
to que incorpore el desarrollo
necesario para garantizar la
superioridad tecnoldgica en el
entorno del afio 2040.

Uno de los cuatro A400M
que el Ala 31 tiene operativos
en la base aérea de Zaragoza
despego el 25 de marzo rum-
bo a Mozambique para trans-
portar ayuda humanitaria en
auxilio de las victimas del ci-
clén Idai, que reciemtemente
ha azotado al pais africano.

Realiz6 una primera escala
en Lisboa para cargar la ayu-
da humanitaria. El dia 27 vol6
hasta Mozambique, hacien-
do escala en el aeropuerto
de Libreville (Gabdn), donde
se asienta nuestro destaca-
mento Mamba, que opera un
avion de transporte aéreo tac-

tico C295 del Ala 35, en apo-
yo a las operaciones de man-
tenimiento de la paz que se
desarrollan en la Republica
Centroafricana.

Finalmente aterrizd en el
aeropuerto de Beira (Mozam-
bique) donde descargd el
material y los vehiculos que
transportaba, para regresar,
el 29 de marzo, a su base de
Zaragoza.

La primera de muchas mi-
siones de ayuda humanitaria
que llevaran a cabo nuestros
A400M, igual que han hecho
los Hércules durante los Ulti-
mos cuarenta afios.
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LA VIEJA HISTORIA DE UN NUEVO
MUSEO (1)

si reza el epigrafe de uno de
Alos carteles que reciben a

los visitantes al Museo de
Aerondautica y Astrondautica en su
nuevo andar expositivo. En este car-
tel, ubicado en el hall de entrada a
la sala | del hangar n.2 1y dedicada
a los precursores y la aerostacidn,
se comentan los principios de nues-
tra aerondautica con la creacién del
Servicio de Aerostacion Militar, el 15
de diciembre de 1884, dependiente
de la 4.2 Compaiia del Batallon de
Telégrafos y que fij6 su sede en la
ciudad de Guadalajara.

En aquella fecha empezé a andar
nuestra historia aerondutica para
llevarnos hasta nuestros dias, en la
que, gracias al esfuerzo y entrega de
muchos, durante muchos anos, se
ha alcanzado la espléndida situacidn
de madurez de la que disfrutamos
actualmente.

Museo

Museo de Aronautica
y Astronadutica

Museo del Aire

Analicemos pues, el contenido de
este hall de entrada a la sala | dedi-
cada a la aerostacion y los precurso-
res de nuestra aeronautica, que nos
introduce en el principio de nuestra
particular historia.

En las primeras vitrinas de la sala
se expone un magnifico diorama ex-
plicativo del Tren Yon. Veamos en qué
consiste este tren. Con el objetivo de
cumplir con la nueva misién enco-
mendada, en el afio 1889, se adquirid
a la casa Goddard (Paris) un tren de

Diorama del Tren Yon

campana sistema Yon y un globo de
esférico de senales.

Segiin se comenta en el nimero 44
de la publicaciéon contemporanea La
Ilustracién Espafiola y Americana, en
el articulo «Practicas de Aerostacion
Militar»: «en este afio se adquirié en
Paris un tren de campana sistema Yon
que constaba de carro generador de
hidrégeno, carro torno de vapor con
maniobra de cable para las ascensio-
nes cautivas y otro para el transporte
de material aerostatico, compuesto de
un globo esférico de seda de 662 me-
tros clbicos de capacidad, con todos
sus accesorios, dispuesto para ascen-
siones tanto cautivas como libres, y
otro de forma y material iguales, de
113 metros clbicos de capacidad, para
sefnales».

Se puede considerar que con la in-
corporacion del Tren Yon, el Batallon
de Telégrafos de Guadalajara fue la pri-
mera unidad de nuestras fuerzas arma-
das en estar dotada y organizada para
el empleo de material aerostatico. El
empleo de globos aerostaticos figurd
entre los cometidos del Batallon, has-
ta que en 1896 se cred el Servicio de
Aerostacion Militar en la misma ciudad.

Es necesario puntualizar que estos
primeros globos eran cautivos y sus
principales actuaciones eran para la
practica de inteligencia operativa, con-
trolando, desde el aire, los movimien-
tos de las tropas enemigas y, también,
para corregir el tiro de la artillerfa
propia.

Como hecho curioso comentar que
en las vitrinas de la sala se expone
un tubo que, utilizando una cuerda
de la longitud adecuada, se usaba
para la comunicacion con la superfi-
cie. Se enviaba asi la informacion
anteriormente comentada y se reci-
bian instrucciones desde tierra, evi-
tando el tener que descender y elevar
el globo para realizar estas labores
informativas.

Posteriormente, ya en 1896, paso a
ser un 6rgano independiente, constru-
yéndose un Parque de Aerostacion. En
octubre de dicho afio, es destinado al
batallén el comandante Pedro Vives y
Vich, haciéndose cargo de su jefatura.

Ya al cargo de la unidad, el pri-
mer objetivo que se impuso fue la
adquisicion del material indispensa-
ble para poder iniciar las actividades
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aerostaticas, pero al no tener expe-
riencia en vuelos con globo aerosta-
tico tuvo que viajar a Paris en 1897
para obtener el titulo de piloto. En el
recaeria la funcion de formar futuros
pilotos en el parque guadalajarefio.

Posteriormente, acompafado por
el capitan Tejera, viaja por Francia,
Alemania, Austria, ltalia, Suiza, Bélgica
y Holanda para estudiar los avances
de la aerostacion militar en aquellos
paises. Al regreso de este periplo
redacta una memoria que hace que
sus superiores decidan implantar re-
glamentariamente el globo cometa,
mas estable y controlable, frente a la
otra opcion del globo esférico. Pocos
afios después, en 1901, el Parque de
Aerostacidon de Guadalajara poseia
dos globos cometas y dos esféricos,
estando en pleno funcionamiento la
Escuela Practica de vuelo.

El Servicio de Aerostacion Militar
siguié funcionando activamente has-
ta su disolucion definitiva en el afio
1936.

Las instalaciones del Servicio de
Aerostacion también sirvieron para
que, en 1905, el ingeniero civil Torres
Quevedo iniciase la construccion de
un nuevo proyecto de dirigible, en cu-
yo equipo también participé el enton-
ces capitan Alfredo Kindelan. De esta
colaboracion surge el dirigible técni-
camente mas avanzado de la época,
cuya patente, por desgracia, acaba-
ra cediéndose a la empresa francesa
Astra. Mientras tanto, una comisién
que viajo por Europa decide comprar
a esta empresa otro modelo de dirigi-
ble, que serd bautizado como Espania.

Junto a la vitrina del Tren Yon, un
primer premio de la categoria de ma-
quetismo de los Premios Ejército del
Aire 2016, nos permite observar la
cuidada reproduccién de la barqui-
lla de este aerostato. Se inmortaliza
en esta pieza el viaje llevado a cabo
en la tarde del 7 de febrero de 1913,
por el rey Alfonso XIII junto al coronel
Vives y el capitan Kindelan, bajo la
atenta mirada de pdblico y prensa.
Pese al intento de relanzar la imagen
de este dirigible, técnicamente no pu-
do competir con el disefio cedido a
Astra.

Otra pieza a destacar en esta sala
dedicada a la aerostacién es el cua-
dro titulado Ascensién de un globo

Barquilla del dirigible Esparia

Montgolfier en Aranjuez, copia del
original perteneciente a la coleccién
del Museo del Prado y ubicado en
la sala 089 de la segunda planta
de nuestra maravillosa e internacio-
nalmente reconocida pinacoteca. El
original de esta obra fue un encar-
go del infante don Gabriel al pintor
don Antonio Carnicero (1748-1814).

El tema reflejado en el lienzo
que exponemos, de estilo rococo,
es copia bastante fiel del original
de Carnicero, y es relativo a la as-
censidn organizada por el infante
en los jardines del Real Sitio de
Aranjuez, el 5 de junio de 1784, du-
rante los anos finales del reinado
de Carlos lll, aunque modernas in-
vestigaciones contemplan ahora que
el vuelo pudiera haberse realizado
ante la familia real y la corte en el
Real Sitio del Escorial.

Fue tripulado por el francés Jean
Bouclé, constituyendo el primer vue-
lo libre en globo realizado en nues-
tro territorio y, por tanto, la primera
hazafia aerostatica en Espafa. Pero
la realidad no fue tan exitosa, ya
que al soltar las amarras, Bouclé no
pudo controlar el vuelo del globo,
volviéndose erratico, elevandose y
alejandose, hasta perderse de vista
de la multitud alli reunida. El aterri-
zaje no fue mejor, provocando gra-
ves heridas a su piloto y que las
llamas que servian para calentar el
aire del globo quemaran el entorno
de la zona donde cay6.

-

Gracias a la Contaduria del Infante
podemos conocer las caracteristicas del
evento: el globo fue construido por car-
pinteros espafioles con madera, esta-
fio, plomo y tafetdn azul. Se utilizaron
ocho carretas para su transporte has-
ta Aranjuez. Paja y lana constituyeron
el combustible utilizado en el vuelo.
También el Infante se hizo cargo de los
destrozos originados, indemnizando
por los dafos provocados en su caida
y adjudicando al piloto, Bouché, que
quedd invalido para toda su vida, una
pensidn vitalicia de 20 reales diarios.

La escena de la elevacion del globo
constituye el retrato fiel de una época
con la presencia de individuos perte-
necientes a todas las clases sociales
del momento. Estan presentes en los
jardines del cuadro la realeza, los no-
bles, los clérigos, las majas y majos,
los aguadores, los tenderos, etc., todos
ellos con la misma actitud de sorpresa
y regocijo ante un hecho totalmente im-
pensable e innovador en aquel momen-
to como el que un hombre se elevara
del suelo.

Con estas demostraciones, los globos
se hicieron tan populares entre la po-
blacion, que llegd a bautizarse con el
término montgolfiére a un peinado y a
un tipo de vestido.

Es digno de mencionar, también en
este hall de entrada a la sala I, la pre-
sencia de un busto en honor de Jesis
Félix Fernandez Duro (La Felguera,
Espafia, 1878 — San Juan de Lugz,
Francia, 1906).
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Fernandez Duro fue un célebre aero-
nauta espanol, caballero de honor de
la Legion Francesa, fundador del Real
Aero Club de Espafa en 1905 con, en-
tre otros, el teniente coronel Vives y
el capitan Kindelan pero, reconocido
sobre todo por una de sus mas im-
portantes gestas: ser la primera per-
sona en cruzar en globo los Pirineos
en el afio 1906.

En enero de ese afio se prepara
para la proeza de la conquista de la
Copa de los Pirineos, premio crea-
do por el Aeroclub de Burdeos con-
sistente en 5000 francos y la copa
del mismo nombre. Dicho premio
se concederia al aeronauta que sa-
liera de Pau (Francia), atravesase los
Pirineos y descendiera en territorio
espafol habiendo recorrido la méxima
distancia.

Utiliz6 un globo de 2000 metros cd-
bicos, el Cierzo, con el que marché a
Pau en los primeros dias de enero de
1906. El viaje se inici6 el 22, duré dos
dias y el aventurero llegd a soportar
hasta 18 grados bajo cero a 3500 m
de altitud, helandose hasta el vino
que llevaba.

En la mafana del Gltimo dia se en-
cuentra en las estribaciones de Sierra
Nevada. A las seis de la manana des-
ciende y pregunta a un campesino
doénde se encuentra. Este le contesta
que cerca de Guadix, a 7 kildmetros
de Granada. Entonces tira de la valvu-
la de desgarre y toma tierra alli mis-
mo certificando el alcalde de Guadix
el aterrizaje, con lo que conquista la
Copa de los Pirineos para Espafia.

Dos meses mas tarde intentd atra-
vesar el Mediterraneo partiendo de
Barcelona en su globo Huracan aun-
que las malas y adversas condiciones
climaticas le hicieron descender en el
Rosellon galo después de mas de 15
horas de viaje cuando se encontraban
a 7 km al norte de Salses. De todas
formas, la prensa celebré aquello co-
mo un éxito al haber recorrido 380
km, de ellos 310 sobre el mar.

Lo que no consiguieron los elemen-
tos, lo consiguieron las enfermeda-
des ya que el jueves 9 de agosto de
1906, Jesls Fernandez Duro falleci6
en San Juan de Luz, a causa de unas
fiebres tifoideas. Tard6 en ser reco-
nocido en su tierra. No obstante, en
la actualidad, cuenta con un monu-
mento en su honor inaugurado el

e s SRS

Estandarte del Servicio de Aerostacion

A

ar— -y

21 de marzo de 2004 en La Felguera
(Asturias) y un circulo aeronautico lle-
va su nombre, el Circulo Aeronautico
Jes(s Fernandez Duro.

Siguiendo nuestra visita al hall
de entrada contemplamos una ré-
plica del Estandarte del Servicio de
Aerostacion, réplica realizada como
consecuencia del deficiente estado
de conservacion en el que se en-
cuentra el original, impidiendo su
exposicidn, por lo se encuentra guar-
dado y preservado en los almacenes
del Museo. Este estandarte tiene la
particularidad de ser el primero que
ostentd una unidad aérea espafo-
la, se concedid por R.0.C. de 15 de
septiembre de 1922 y estuvo en uso
hasta la llegada de la Repdblica en
el afio 1931.

Antes de abandonar el hall de en-
trada, podemos contemplar un alti-
mo cuadro, basado en un aguafuerte
coloreado de la Biblioteca Nacional
de Francia, en el que se representa
el primer vuelo tripulado en globo de
la historia, vuelo este protagonizado
por Jean Francois Pilatre de Rozier y
el marqués de Arlandes, el 21 de no-
viembre de 1793.

Llegados a este punto, abando-
namos el hall y dejamos tempo-
ralmente la visita al nuevo museo.
Seguiremos recorriendo nuestra
«vieja historia» en proximos articu-
los de esta seccidn a través de las
«jovenes» salas expositivas inau-
guradas en el MAA en los dltimos
afos. Hasta entonces. m
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Hace 100 anos

Nacimiento
Madrid 14 mayo 1919

I_Iijo de dona Trinidad Mufoz
de Grandes y don Mariano Gomez
Camarero, en el barrio de Carabanchel
Bajo, de esta capital, ha nacido un nifio
que sera bautizado con el nombre de su
padre.

Nota de El Vigia: Hijo Unico, la edu-
cacion primaria la cursd en el colegio
francés de Codrdoba, mereciendo, por
su esfuerzo y aplicacion, ser elegido el
alumno mas distinguido, galardon rati-
ficado por las més altas instancias del
pais vecino.

Declarada la Guerra Civil, con 17
afios se incorpora voluntario a las filas
nacionales, al Regimiento de Artillerfa de
Cordoba, y tras pasar por la escuela del
Arma, en Alcala de Guadaira (Sevilla), al-
canza el empleo de alférez. Destinado
como oficial auxiliar de baterfa, al 3.°
Regimiento de Artilleria Ligera de Sevilla,
a titulo anecdotico diremos que llegd a
cobrar 333,33 pesetas.

En la crucial y penosa batalla del
Ebro, integrado en la 150 Division del
Ejercito del Norte, participd en el servi-
cio de recuperacion de material de gue-
rra'y herido de metralla fue ingresado en
el hospital de Calatayud.

Ya en la paz, en enero de 1940, con
20 afos de edad, junto a 800 aspirantes
se presenta al ingreso en la Academia de
Artilleria en Segovia. Obtenido el pues-
to 303 de la promacion, se le ofrece la
posibilidad de continuar una brillante ca-
rrera militar en el Ejército de Tierra; pero
—caprichos del destino— solicitado tam-
bién el ingreso en el Arma de Tropas de
Aviacion, al ser admitido. con la perspec-
tiva del paracaidismo militar que tanto
le afrafa, su vida iba a dar un sustan-
cial giro.

Inicia su formacién en la Academia
de Aviacion de Ledn, continuada en la
Escuela de los Alcazares (Murcia). El 10
de marzo de 1942, al finalizar sus estu-
dios con el nimero 1 de su promocion,
recibe su despacho de teniente, siendo
destinado a la Escuela de Aprendices de
Cuatro Vientos.

En 1948 realiza en Alcantarilla el
curso de paracaidismo para personal
ajeno a la Escuela, asciende a coman-
dante y, dos meses después, en julio,
es nombrado jefe de la 1.2 Bandera de
Paracaidistas del Ejército del Aire. En
abril de 1953, la Bandera paso a llamar-
se Primer Escuadron de Paracaidistas,
continuando como jefe del mismo; afio
que contrae matrimonio con D.2 Maria
Teresa Pastor Rodado.

Iniciadas las hostilidades y los pri-
meros combates (noviembre1957) en
Africa Occidental espafiola, en Alcala,
desde su jefe —ya teniente coronel—
hasta el dltimo paracaidista, esperan
impacientes partir a primera linea de
fuego.

el Vigla
Croncologia de la
Aviacion Militar

Fspancla

“CANARIO” AzAOLA
Miembro del IHCA

Finalmente, a las 5 de la madrugada
del 7 de diciembre, una larga caravana
de camiones con 320 paracaidistas del
Aire y su teniente coronel al frente, mar-
chan al aerddromo de Getafe, donde una
treintena de aviones entre Junkers, DC-
3 e incluso Bristol 170 de la comparia
Aviaco les esperan. Tres horas después
volaban a Sevilla, para repostar y comer
y, a la tarde, tomaban tierra en Sidi Ifni.

La participacion fue un éxito y se sal-
d6 con sendos desembarcos paracaidis-
tas en Smara y La Hagunia.

Disuelto el Primer Escuadron de
Paracaidistas de Alcal, reconvertido en
Escuadron de Zapadores Paracaidistas,
se establecfa en Alcantarilla y nuestro
personaje cesaba en su mando para pa-
sar a desempefiar la jefatura del Servicio
de Mecanizacion del Ministerio del Aire,
algo totalmente novedoso en Espaia en
aquellas fechas, convirtiéndole en pione-
roy fundador del Servicio de Informética
del Ejército del Aire.

El prestigio a nivel internacional de
Gomez Mufioz propicio su nombramien-
to de observador oficial de Espafa en
los campeonatos mundiales de pa-
racaidismo deportivo. Secretario na-
cional de FENDA en 1969, la FAI le
concedid el diploma Paul Tissander,
y dos afos después recibia el diplo-
ma Leonardo da Vinci, otorgado pa-
ra premiar los servicios distinguidos
prestados al paracaidismo deportivo
mundial.

El dia 10 de febrero de 2013, con
casi 94 afos de edad, fallecia una de
las figuras mas notables del paracai-
dismo espafiol. Fueron mas de 72
afnos al servicio de nuestras Fuerzas
Armadas. Nos dejé el lema, hereda-
do del Primer Escuadron del EZAPAC,
Solo merece vivir quien por un noble
ideal esta dispuesto a morir.

Hace 105 anos

Refuerzos

“omo ya se sabe, a consecuencia

Jde la peticion del general Gomez
Jordana y del viaje que a esta plaza
hizo recientemente el ilustrado coro-
nel de Ingenieros jefe de Aerondutica
Militar, don Pedro Vives, a bordo del
transporte de guerra Almirante Lobo,
que procedia de Rio Martin (Tetuan) y
Ceuta, la semana pasada llegaron a
este puerto dos aeroplanos Nieuport
VIM (Gndme 80 cv) de la escuadrilla
de Tetuan, destinados al ejército de
operaciones. Con ellos venian los pi-
lotos, tenientes Carlos Alonso Hera y
José Valencia, un cabo y dos soldados
del Servicio de Aerondutica, ademas
de bombas y material complementario
para la instalacion del hangar.

Hoy en el vapor correo Vicente
Puchol han desembarcado los pilo-
tos aviadores capitan Emilio Herrera y
el médico primero de Sanidad Militar
Antonio Pérez NUfez, asi como el
alumno de la Escuela de Aviacion ca-
pitan de EM Luis Gonzalo Vitoria, afec-
to a la escuadrilla como observador.
Sus aeroplanos, mas uno de respe-
to, llegaran esta tarde por via maritima
también. En el muelle han sido recibi-
dos por los pilotos que, con sus apa-
ratos de volar, se encontraban ya entre
NOSOLros.

Reunidos todos, al mando del ca-
pitan Herrera, salieron en auto para
Seluan y Zato, cuyas inmediaciones
visitaron  detenidamente, sefialando
como los lugares mas a propdsito el
primero y Tomiat Zaio. Por otro lado,
no serfa de extrafiar, caso que lo apro-
base el general Gémez Jordana, que
en las inmediaciones de Mar Chica se
instalara otro aerédromo pues, al pa-
recer, los aviadores necesitan una ma-
yor distancia de salida para remontar
los montes y sierras de cotas superio-
res a 600 metros.

En la foto, los miembros de la es-
cuadrilla del capitén Herrera.
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Hace 80 anos
Regreso a casa
Toulouse 31 mayo 1939

]ﬁxﬂiada a Francia una escua-
Jdrilla de la Aviacion republicana,
cuyos Polikarpov I-15B Super Chatos
quedaron agrupados en el aerddromo
de Francazal, después del considerable
esfuerzo de un pufiado de mecénicos,
llegados al pais vecino para ponerlos a
punto puesto que, Si No saboteados, se
hallaban sumidos en un total abandono.
Hoy el coronel Cauboue, comandante
de la 2.2 Brigade Aérienne, ha firma-
do una orden de mision para que, por
tenientes de la Escuadra de Caza, los
ocho primeros Chato (sic), sean devuel-
tos a Espafia via Col de Perthus.

Al mando de Joaquin Ansaldo (avion CC-080) partieron para Sabadell Emilio O'Connor (CC-087), Ignacio Alfaro (CC-093), Manuel Kindelan (CC-077), Andrés Robles (CC-
086), Joaquin Velasco (CC-074), José Lacour (CC-090) y Ramén Escudgé (CC-089).
Segin hemos podido saber, tan pronto «le cogieron el tranquillo» a aquel excelente caza, que la mayoria no lo conocia «ni de vista», ya sobre tierra espafiola «cebolleando»
amas no poder, sobre las playas de la Costa Brava disfrutaron de lo lindo; mientras, el personal de abajo, creyendo ver visiones los miraba asombrado, puesto que volaron tal
como estaban, con las marcas de la Repblica.

Hace 80 anos

Revista Aérea

Madrid 12 mayo 1939

\la grandiosa revista, en
j‘ la que 449 aviones de la
Aviacion Nacional, Legion Condor
y Aviacion Legionaria, con sus
tripulaciones al frente, forma-
ron en Barajas, se sumo el ac-
to de imposicion, por el caudillo,
de la Medalla Militar a numero-
s0s pilotos aliados. Tal es el ca-
so del comandante italiano Aldo
Remondino, quien aparece junto a
su amigo el comandante Federico
Norefia, quien —por cierto— tam-
bién la recibiria el 10 de diciem-
bre de 1941.

Hace 80 anos

Aficion

Cuatro Vientos Mayo 1939

Aon la llegada de la paz, el

Jhistorico aerédromo ha recupe-
rado su actividad y en él ha tomado
asiento la unidad de Entrenamiento y
Transporte del Estado Mayor.

La camara de Gaertner, el oportuni-
simo reporter aleman, capto al tenien-
te coronel Joaquin Gonzalez Gallarza
(53) asomandose a la cabina, tras
darse un garbeo, no en una Bicker
ni en un Junkers, como cabria espe-
rar, sino en el veloz y estilizado Rayo
como se conocia al Heinkel 70. El ve-
terano aviador, hasta hace bien poco
jefe de la 1.2 Brigada del Aire, era un

personaje singular a mas no poder.
Procedente del Arma de Infanteria, se
habia hecho piloto en 1915 conla 5.2
promocion. Participd en la campafia
marroqui como jefe de una escuadri-
lla de Havilland Rolls y mas tarde, ya
comandante, del grupo expediciona-
rio Breguet XIV; su acreditada valentia
y arrojo fueron recompensados con la
Medalla Militar, Individual.

Sin duda peculiar, en 1923 se
habia batido en lance de honor con
un compariero, jefe de la Escuadra
n.° 3. En julio de 1936 fue detenido
en Madrid, logrando evadirse y refu-
giarse en la embajada de Chile, don-
de permanecid hasta septiembre de
1938, incorporado a la zona nacio-
nal, tomd el mando de la 1.2 Brigada
del Aire.

Clasico entre los aviadores de su
época, No nos resistimos a narrar uno
de los frecuentes chascarrillos que
protagonizo. Eran los afios 40-50y en
la época veraniega vistiendo de pai-
sano, tocado de un panama, acudia
amenudo a la piscina del pabellon de
oficiales del aerodromo de Agoncillo.
Tan pronto los bafiistas lo veian llegar
a su mesita, donde le servian el ape-
ritivo, la actividad acuatica se tornaba
febril, unos nadaban para aqui, o pa-
ra alla; otros salian o entraban en la
piscina de cabeza o por la escalera,
porque, jojo! el que reposara en el
agua placidamente, inmediatamente
se veia apuntado por el baston del
ya talludito general, al tiempo que a
voz en grito le increpaba jFueral...
iGuarro!
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Hace 80 anos

a I Concentracion Nacional
.dde la Seccion Femenina habia re-
unido, a la sombra del castillo de la
Mota, en Medina del Campo, a milla-
res de chicas que habiendo hecho la
‘guerra en servicios sanitarios o socia-
les, procedian de toda Espafa. En ellas
pensaron los jovenes tripulantes de
aquel Caproni (Ca-310), inmejorable
lugar para exhibirse y saludarlas; asi
o hicieron, con una pasada rasante al
enorme campamento. La emocion de
los aviadores al verlas ahi al lado, co-
mo entusiasmadas saltaban saludan-
doles, alzando sus brazos como para
atraparlos, les llevo a repetir la pasa-
da. Pero.... en un momento dado, la
alegria se tornd en estupor, cuando a
la vista de todas el pequefo bimotor,

Hace 65 anos
Antes de la

tragedia
Madrid 8 mayo 1954

tras engancharse con unos cables
de conduccion eléctrica, caia a tierra
y explotaba. La intensidad del fuego
no permitid siquiera acercarse a sus
restos. Los alféreces Ricardo Alonso
Villalon Dadiz (19), Gabriel Bourdette
(24) y Manuel Barmudez de Castro
Carnicero(20) , asf como el cabo me-
canico Emilio Rivas Parga y el solda-
do Manuel Vazquez Fernéndez, como
cantara el romance: “en humo de ga-
solina subieron hasta las estrellas”
Nota de El Vigia: El padre de
Bourdette, de origen  francés,

Momo ya saben nuestros lec-

Jtores, (RAA-5/1999) en el trans-
curso del grandioso festival aéreo
celebrado en Cuatro Vientos, el capitan
Vicente Aldecoa perdi6 la vida cuan-
do la Jungmeister en la que iniciaba su
exhibicion acrobatica se estrellé con-
tra el suelo. En la fotografia, tomada

tenia un renombrado gimnasio en San
Sebastian; a Villalon, dada su edad y
facciones, le conocian por “el nifiato”;
por Ultimo, Bermudez de Castro (19),
-“Malalo” para los suyos- era sobrino
del famoso “Chilin” -quien mandaba
precisamente los “Caproni”- siem-
pre quiso ser aviador, y al no con-
seguirlo,  habia combatido en
Infanteria. Aquel dia aciago, sin
permiso de su tio, se “cold” en el
avion, lo que supuso para el “Chilin”
un palo de por vida, puesto que lo
consideraba como un hijo.

minutos antes de emprender su Ulti-
mo vuelo, aparece charlando con unos
amigos (de izg. a dcha.) el diplomético
Nicolas Revenga; a la derecha la mu-
jer de este, Matilde “Matita” Martinez
de Pazos, hija del coronel Manuel
Martinez Merino y el matrimonio
Benitez (don José).

Hace 60 anos

Relevo

])isuelta la Escuela de
Observadores, establecida en el
aerddromo de El Rompedizo desde
1938, ha venido a ocupar su lugar el
Ala de Bombardeo Ligero n.° 27. Su
emblema, no precisamente agracia-
do artisticamente, hace referencia a
su anterior procedencia, el gallo de
Mor6n; su actual destino, el boquerén
malaguerio y el destacamento anterior,
las palmeras de Gando.
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MUNDO ORWELL. MANUAL
DE SUPERVIVENCIA PARA UN
MUNDO HIPERCONECTADO.
Angel Gomez De Agreda.
Madrrid: Editorial Ariel, 2019. 432
pdginas, 15,5 x 23,8 cm. ISBN:
978-84-344-2978-9.  https://
www.planetadelibros.com/
libro-mundo-orwell/290011

Se cumplen 70 afios de
la publicacion de 1984 por
parte de George Orwell, la
distopia en la que su autor
presentaba un mundo futuro,
inspirado en los totalitaris-
mos existentes en su época,
en el que la tecnologia se po-
nia al servicio de un estado
opresor, el Gran Hermano. En
contraposicion, la otra disto-
pia clasica, Un mundo feliz
de Aldous Huxley, pese a la
aparente felicidad que mos-
traba, coincidia con la ante-
rior en que sus ciudadanos
también estaban privados de
libertad.

En unos pocos afos he-
mos asistido al nacimien-
to de la informatica, los
ordenadores personales, in-
ternet, redes sociales y el in-
ternet de las cosas. Vivimos
en un mundo globalizado
en el que la informacion flu-
ye en unos volumenes y a
unas velocidades inimagi-
nables hace poco. Lo que
esta caracterizando esa re-
volucion es la conectividad.
Inmediatez, pero muchas ve-
ces superficialidad. Todos los
sistemas estan conectados
entre si, y asi estamos asis-
tiendo al fendmeno de los big
data donde la informacion
sobre nosotros y nuestras
costumbres se convierten en
mercancia. Es un nuevo pa-
norama, con infinitas posi-
bilidades, pero también con
muchos riesgos. Las amena-
zas a la seguridad, el terro-
rismo, la difusion creciente
de falsas noticias exigen to-
mar unas precauciones que

poca gente asume todavia,
porque en la red carecemos
de un sentido de peligro o
de responsabilidad. Y de-
be buscarse la seguridad a
costa de restringir las liber-
tades individuales? Hay que
encontrar un punto de equi-
librio ante la nueva realidad,
adoptando una postura vigi-
lante, que nos permita dis-
frutar de las posibilidades

ingel Gamez de Agreda

MANUAL DE

<4/ SUPERVIVENCIA
PARA UN MUNDD
HIPERCONECTADD

pero siendo cautelosos con
los peligros. La revolucion
tecnoldgica estd a nues-
tro alrededor, nos rodea por
todas partes y no vamos
a poder renunciar a ella.
Y tendremos que adaptar
nuestro  comportamiento,
nuestras creencias y valo-
res y especialmente nuestro
modo de vida a estos verti-
ginosos cambios que ya es-
tamos experimentando.

¢ Estamos preparados pa-
ra ese nuevo contexto en el
que nos encontramos? Con
objeto de responder a esas
preguntas o al menos para
que empecemos a plantear-
nos preguntas y comprenda-
mos los desafios a los que
tenemos que enfrentarnos el
autor ha escrito este libro. Su
subtitulo es representativo
de los propositos del autor:

manual de supervivencia en
un mundo hiperconectado.
Porque considera que el reto
que tenemos por delante es
que el ansia de felicidad no
nos lleve a sacrificar nuestra
libertad. Y que para ello...
necesitamos un manual de
supervivencia.

Coronel del Ejército del
Aire, con experiencia co-
mo jefe de Cooperacion
del Mando Conjunto de
Ciberdefensa y representan-
te espafol en el Centro de
Excelencia de Cooperacion
en Ciberseguridad de la
OTAN, Angel Gomez de
Agreda presenta este libro
donde reflexiona sobre to-
das estas cuestiones. No
propone unas recetas fa-
ciles, pero plantea una se-
rie de interrogantes y ofrece
multitud de datos y argu-
mentos que permitan re-
flexionar sobre los retos a
los que se enfrenta nuestra
sociedad hiperconectada.

Con wuna notable apor-
tacién de datos, el libro va
describiendo de forma muy
claray amena la cantidad de
desafios a los que se enfren-
ta el mundo actual. Orwell
definié los ministerios del
Amor, la Paz, la Abundancia
y la Verdad. Ese es el esque-
ma que sigue el autor para
estructurar los distintos ca-
pitulos de la obra, organiza-
do segun esos ministerios
orwellianos, afiadiendo el
de la Calidad de Vida, el del
Ocio o el de la Educacion.

A lo largo del texto, y en
dichos capitulos se abor-
dan cuestiones tan actua-
les como la desinformacion
y las falsas noticias (térmi-
no que el autor prefiere en
lugar del de noticias fal-
sas, fake news). También
los nuevos modelos de tra-
bajo, con unos recursos de
personal que tendran que
ser cada vez mas flexibles,
la estructura de las ciuda-
des, o la colaboracion entre
personas y robots. Dedica
un interés especial a los te-
mas de ciberseguridad o a
las guerras futuras. Y alerta

ante el internet de las co-
sas, un futuro muy préximo
en el que todo lo que nos
rodea, sensores electrodo-
mésticos, vehiculos, etc.,
estaran conectados entre
si pero ante el que toda-
via existe una actitud muy
laxa por parte de los par-
ticulares y las empresas an-
te los riesgos de seguridad
informatica. Alerta de que
se prevé que para 2020 la
cuarta parte de los ataques
en Ciberseguridad sean a
partir del internet de las
cosas.

En el Ultimo capitulo, titu-
lado «Un toque de optimis-
mo», se recapitula sobre lo
tratado, afirmando que pa-
ra sobrevivir en el siglo XXI
habra que adaptarse a unas
nuevas normas. Y que esas
normas todavia no se han
dictado, y que estan sur-
giendo de la confrontacion
de intereses de institucio-
nes, empresas y ciudada-
nos. Y en ese sentido es de
agradecer el esfuerzo que
ha realizado el autor para
dar a conocer a los actores
e intereses participes en esa
confrontacion.

El libro estd magnifica-
mente editado por parte de
la editorial Debate. Con ob-
jeto de concretar las ideas
expuestas en los sucesivos
capitulos, cada uno de ellos
concluye con un resumen de
ellas, titulado precisamente
«manual de supervivencia».
Para quienes deseen ampliar
los conceptos tratados se
aporta una bibliografia com-
plementaria, gran parte de
ella accesible a partir de in-
ternet. También se incluyen
numerosas notas, que para
facilitar la legibilidad del tex-
to, se han incluido al final de
la obra.

En conclusién, es un libro
que aporta gran cantidad de
argumentos para encarar el
futuro con una nueva pers-
pectiva, no para perpetuar el
orden anterior, sino para po-
der participar en la construc-
cién de uno en el que todos
nos sintamos identificados.
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Revistas de Defensa

Disponible en el
D App Store

La aplicacion, ,Bes una
herramienta pensada para proporcionar un facil acceso
a la informacion de las publicaciones periodicas
editadas por el Ministerio de Defensa, de una manera
dinamica y amena. Los contenidos se pueden visualizar
“on line” o en PDF, asi mismo se pueden descargar los
distintos numereos: Todo ello de una forma agil,

sencilla e intuitiva:

La app es gratuita y esta
disponible en las tiendas Google Play v en.App Store.

Catalogo de Publicaciones de Defensa

http://publicaciones.defensa.gob.es/

La pagina web del :
pone a disposicién de los usuarios la
informacion acerca del amplio catalogo que compone el fondo
editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos ¥ soportes, v
difusion de toda la informacion y actividad gue se genera en el Departamento.

Incluye un fondo editorial de libros con mas de mil titulos, agrupad'os_..en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de

materias; disciplinas cientificas, técnicas, histéricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e inmueble custodiado por el
Ministerio de Defensa.

El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periédicas. Se dirigen tanta al conjunto de la sociedad, como a los
propios integrantes de |as Fuerzas Armadas, Asimismo se publican otro grupeo de revistas con una larga trayectoria v calidad;
como la historia, el derecho o la medicina.

Una gran variedad de productos de informacion geografica en papel v nuevos soportes infermaticos, gue estan tambien
a disposicién de todo aquel que desee adquirirlos. Asi mismo existe un atractivo fondo compuesto por mas de trescientas
reproducciones de laminasy de cartografia historica,



Archivo Hlstorlco del Ejerclto del Alre (AHEA)

recoger, conservar y difundir

-£Os cerca de 7.000 metros lineales de documentacion que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer
orden para los estudios sobre la historia de la aerondutica espafiola y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos.
Los fondos depositados estdn abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la acrondutica o particulares
con un sencillo tramite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material grifico de propiedad privada
relacionado con la aerondutica o el Ejéreito del Aire.,

Avenida de Madrid. 1 - Telf. 91 6635 8§83 40 - e-mail: ahea@ea.mde .es
Castillo Villaviciosa de Odén
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID
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	395 helicópteros del EA2
	402 M80
	404  Noticiario 
	409 Nt. museo
	412 vigia
	415 CARTEL CASTILLO modificado por ADRI 2
	416 Bibliografía
	993 Contra app y contra

