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Cartas al Director

El coronel de Aviacion
Antonio Huerta Martinez,
jefe del Programa Helios,

nos remite la siguiente carta:

En el dossier Helios, publicado en la
Revista de Aerondutica y Astrondutica
nim. 644, de Junio de 1995, los duen-
des de la linotipia suprimieron una nota
que considero importante, pues por un
lado se explica qué es el equipo Helios

| vy quiénes lo componian, cosa que me-

rece decirse, y por otra parte se da su
justo valor a la decision del entonces
JEMA, sin la cual el sistema Helios no
existiria en Espana.

NOTA: El equipo Helios espafiol estd
constituido por un pequeiio grupo de je-

| fes, oficiales y suboficiales del Ejército

del Aire que, por decisién personal del
entonces jefe del Estado Mayor del Ejér-
cito del Aire, se han dedicado desde
1992, juntamente con un comandante de
Artilleria, que como mds antiguo del
grupo ejercia su jefatura, a preparar la
entrada en servicio del sistema y consti-
tuyen el niicleo inicial del personal mili-
tar de los tres Ejércitos que operard en
los Centros. Puede afirmarse con toda
certeza que aquella decision asegurd el
cumplimiento de los objetivos del pro-
grama para Espafia, garantizando la posi-
bilidad de entrada en servicio del sistema

La composicion del grupo es la si-
guiente: Comandante del Cuerpo Gene-
ral de las Armas (Artilleria), Miguel
Ballesteros Martin. Comandantes
CGES Santiago Peloche Ferrera y Al-
fredo Ortega Bolado. Capitines CGES
Juan de la Torre Valentin, Alfredo del
Moral Verano y Juan Sanz Dfaz. Capi-
tan CEEM José Martinez Escudero.
Brigadas CEEB Jestis Pla Sayago y
Juan Pérez Uceta.

Todos ellos dirigidos por el jefe del
Grupo Operativo Helios, teniente coro-
nel del Cuerpo General de las Armas
(Artilleria) Fernando Davara Rodriguez.

El coronel de Aviacion ‘

Martinez Esteban, jefe del
Programa de Modernizacion del F-1,
nos remite la siguiente carta:

En la Revista Aerondutica y Astro-
ndutica nim. 650, de Enero-Febrero
1996, Resumen del Ao 1995, se publi-
can referencias del Programa de Modifi-
cacion de los aviones Mirage F-1 que
presentan una ligera discrepancia en
cuanto al nimero de F-1 que abarca di-
cha modificacién. Esta discrepancia es
mds bien de forma que de fondo y no
afecta en absoluto al objetivo del Pro-
grama ya que se trata de una puntualiza-
ci6n del trabajo de modernizacion que
estd previsto llevar a cabo en los aviones
doble mando (4 en el total de la flota).

El Programa de Modernizacién, que
realiza la empresa THOMSON, abarca
los 55 aviones F-1 que componen la
flota del Ejéreito del Aire, 51 cazas y 4

doble mando. |

A los 51 cazas se les aplica la moder-
nizacién completa, homogeneizacion
de cabinas, standarizacién OTAN, au-
toproteccion electrénica y aumento de
la capacidad y precisién en sus misio-
nes de navegacion y ataque al suelo.

A los 4 doble mando sélo se les apli-
ca la homogeneizacién de cabinas, la
standarizacion OTAN (radio con HA-
VE QUICK y SIF con MODO V) y la
autoproteccion electronica (lanzador de
dipolos y bengalas ALE-40 y alertador
de amenazas ALR-300).

Esta puntualizacion sirve para unifi-
car las pequefias discrepancias. s6lo re-
feridas a la extension de la modifica-
ci6én aplicada a cazas y doble mandos,
que pudieran surgir de la lectura de los
datos contenidos en el sumario de acti-
vidades del Ejército del Aire “1995:
UN ANO EN EL EJERCITO DEL Al-
RE", pig. 8. y en el articulo “LA DI-
RECCION DE SISTEMAS EN 19957,
pig. 48.
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| Editorial

NA base aérea, Wright Paterson, fue el marco
elegido en septiembre del pasado afo por el
<B. presidente estadounidense Bill Clinton, para
| fraguar un complicado y al mismo tiempo esperanzador
| acuerdo de paz en la antigua Yugoslavia. La eleccion de
una base aérea pudo ser fruto de la casualidad, o bien
responder a una sutil y premeditada estrategia, para
mantener cierta presion sobre las partes, con la sola
presencia de la Fuerza Aérea estadounidense en su papel
de anfitriona de las negociaciones. mientras se recordaba
a los contendientes, los motivos que les habian traido
alli, y la firme decision de EE.UU. de no tolerar nuevas
burlas ni violaciones de los acuerdos a alcanzar,

Nadie puede poner en duda el papel decisivo que ha
Jjugado el poder aéreo en el conflicto de los Balcanes, Su
participacion fue requerida inicialmente por Naciones
Unidas en 1992 para prohibir los vuelos de la aviacion
serbo-bosnia y garantizar el bloqueo aéreo de las partes, a
través de la operacion “Deny Flight”. En 1994 tuvo lugar
| el primer ataque aéreo de la OTAN como represalia a la

masacre producida por el ejército serbo-bosnio en el
| mercado de Sarajevo, en una operacion muy limitada, de
| efectividad cuestionable, como prueba el hecho de que en
| pocos meses el ejército serbio atacase las zonas protegidas
de Srebrenica y Zepa, amenazando directamente
Sarajevo, Gorazde y Tuzla. La Conferencia de Londres
autorizo finalmente a Naciones Unidas y a la Alianza para
| agilizar su capacidad de respuesta y hacerlo de forma
adecuada a las agresiones indiscriminadas del ejército
serbo-bosnio sobre las llamadas “Areas Seguras™. La
muerte de 37 civiles en un segundo ataque sobre el
mercado de Sarajevo en agosto del 95, determind la
actuacion de la OTAN y desencaden6 la mayor operacion
| aérea llevada a cabo por la Alianza desde su creacion.

. A operacion “Deliberate Force™ generé mds de
3.000 salidas de aviones, en 750 misiones de

. ataque sobre 60 objetivos cuidadosamente
seleccionados. Con las fuerzas serbias debilitadas, se
inicio un contraataque de los ejércitos bosnio y croata
que recuperaron gran parte del territorio ocupado por los
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Los Balcanes y el Poder Aéreo

serbios y un mes mds tarde de iniciadas las operaciones
acreas, las partes aceptaban el alto el fuego y la apertura
de negociaciones que culminarian en los acuerdos de
“Dayton™.

La precision quirdrgica de los bombardeos, la
capacidad de los aviones de la OTAN de alcanzar
cualquier objetivo en territorio enemigo operando de
forma continuada 24 horas al dia, el bajo riesgo de
asumir pérdidas humanas, y el balance positivo que
supuso la operacion en términos de coste-eficacia,
demostraron que el “poder aéreo™ es un instrumento
idéneo para el control de crisis, susceptible de ser
aplicado de forma legitima, eficaz y proporcionada, sin
necesidad de provocar por tanto una escalada del
conflicto.

ELIBERATE Force” puso de manifiesto la
capacidad resolutiva del poder aéreo y sus

posibilidades de influir en los hechos de forma |

decisiva. Fueron sin embargo la ausencia de objetivos
politicos claros, la fragilidad de la coalicion multinacional.
la ambigiiedad de la mision encomendada a la Alianza y la
falta de determinacion en llevarla a cabo, los responsables
de que durante tres largos afios, los miembros de la
coalicion mediadora cuestionasen la utilidad de los ataques
aéreos en particular y el valor del poder aéreo en general,
para cambiar ¢l curso del conflicto.

Cualquier Fuerza Aérea, y la desplegada por la
OTAN en esta ocasion constituye un ejemplo apropiado,
puede estar dotada de los medios aéreos mis modernos,
la electrénica mds avanzada y las armas mis precisas
pero todo esto serd inttil si no se pone al servicio de
objetivos politicos claros, sobre los que construir una
estrategia militar adecuada.

El conflicto serbo-bosnio ha confirmado que el poder

aéreo es una fuerza militar capaz de llevar a cabo |

objetivos politicos, pero es necesario a su vez, que los
politicos evalien con rigor lo que es militarmente
alcanzable antes de establecer sus objetivos.
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| Jordania recibe
armamento
estadounidense
en pago a su
colaboracion

ashington perfila los de-

talles de su prometida
ayuda a Jordania, come com-
pensacion al apoyo demostra-
do por el Rey Hussein tras la
firma del tratado de paz con
Israel en Octubre de 1994 y el
papel mediador que ha facili-
tado las conversaciones de
paz con Siria.

Un paquete de armamento
procedente de los excedentes
del ejército estadounidense
podria ser transferido sin cos-
to a este pais. Los Ultimos da-
tos apuntan al préstamo sin
coste, de 16 aviones F-16y
50 carros del tipo M-60 A3. Is-
rael por otra parte se habria
ofrecido a apoyar el manteni-
miento de los aviones, que
seran modernizados antes de
su entrega, a un estandar
hasta ahora sin decidir.

ientras Airbus esta for-

mando una nueva com-
pafia, “Airbus Militar", basada
en Toulouse, que asumira la
gestion del programa en el fu-
turo, las industrias involucra-
das en el Programa FLA no
llegan a un acuerdo sobre el
reparto de trabajos para el de-
sarrollo y produccion del nue-
vo avion. Las companias res-
ponsables del programa son

(Francia), British Aerospace
(Gran Bretana); Daimler-Benz
Aerospace, DASA (Alemania),
Construcciones Aeronauticas
(Espana) y Alenia (ltalia), ade-
mas de tres companias aso-
ciadas que aunque no miem-
bros de Airbus recibiran traba-
jos de desarrollo y produccion,
| Flabel (Bruselas), Oficinas Ge-
rais de Material Aeronautico

actualmente: Aerospatiale .

Fato: J. Pinillos —

(Portugal) y Tusas Aerospace
(Turquia).

Tres son los temas clave
que dificultan en estos mo- |
mentos la firma de un acuerdo
entre las Industrias que poder
presentar a las naciones: De-
cidir que compaiiia tendra la
responsabilidad de disefo del
ala; adjudicar a una nacion la
cadena de produccion que es- ‘

ta decidido que va a ser uni-
ca, garantizar los compromi-
sos de compra, de acuerdo
con las intenciones declara-
das por cada pais a la firma
del contrato.

El desarrollo del ala, es ba-
sicamente un problema entre
Gran Bretana (actual respon-
sable del ala en todos los
aviones Airbus) y Alemania,
que con una mayor partici-
pacion en el programa exige
su derecho a escoger el area
de trabajo, en este caso una
de alta tecnologia, como es el
disefo del ala.

Por otra parte existe des-
confianza entre los paises
participantes, acerca del nu-
mero de aviones declarados
como intencién de compra por
Italia y Alemania, teniendo en ‘

cuenta que la participacion in-

previo al desarrollo deberia te- |
ner lugar a mediados de este
ano, por lo que queda poco
tiempo para aproximar posi- |
ciones y llegar a un acuerdo
que posteriormente debe ser

' discutido y ratificado a nivel

Gobierno de cada pais.

y Mirago Fel

Elcconcurso para la modifi-
acion de 55 aviones F-1

| del Ejército del Aire ha sido

adjudicado a la compania
Thomson, que subcontratara
con CASA, Amper y Ceselsa
entre otras industrias, los tra-
bajos necesarios para dotar a
los aviones Mirage F-1 de una
nueva cabina y una avionica
moderna, que mejorara sensi-
blemente su capacidad y pre-
cision en la misién Aire-Suelo
y las comunicaciones, ade-
mas de extender su vida ope-
rativa hasta el afo 2015.

La modificacién incluye
pantallas multifuncién en cabi-
na del tipo cristal liquido multi-
color, sistema de navegacion
inercial integrado con GPS,
radios con capacidad TRAN-
SEC “Have quick II" y un Mo-
do IV digital en su sistema de

El Programa FLA espera la propuesta indusirial del consorcio
“Airbus Militar” para lanzar @ mediados de este aio el MOU de
desarrollo-produccidn del avion.

dustrial de cada pais, estara
de acuerdo con las unidades
comprometidas.

La firma del MOU (Memo-
randum of Understanding)

identificacion, IFF. La modifi-
cacion también alcanza el Ra-
dar Cyrano IV que incorpora
la telemetria aire-suelo y me-

joras en sus modos aire-aire.

La autoproteccion electroni-
ca del avién quedara estanda-
rizado a nivel de flota, con un
sistema compuesto del alerta-

dor ALR-300, perturbador Ba- |
rrax y lanzador de chaff y ben-

galas ALE-39, ademas de
mantener la capacidad Sl-
GINT existente con el pod
“Syrel".

La modificacion del primer
prototipo tendra lugar en las
instalaciones de Thomson en
Bélgica, asumiendo CASA
posteriormente los trabajos de
produccion con el resto de los
aviones de serie.

La fecha prevista de entre-
ga del primer prototipo modifi-
cado es el segundo semestre
de 1998, y la del ultimo avion
de serie a finales de 1999.

5 Mirage IV P
En Francia I' Armée de I
air, ha anunciado la retira-
da del servicio de sus 16 bom-
barderos nucleares Mirage IV
P, para mediados de este ano,
estando prevista a finales de
1997. Los aviones, que entra-
ron en servicio en la década
de los sesenta, operaban ac-
tualmente repartidos entre las
Bases de Mont-de-Marsan y
Cazaux. Seran reemplazados
por Mirage 2000N que hasta
un total de 60 unidades esta
previsto desplegar con la mis-
ma mision entre las bases ae-
reas de Luxueil les Bains e Is-
tres, a la espera de la entrada
en servicio de la version nucle-
ar del Rafale. Algunas unida-
des de Mirage IV P seran
mantenidas todavia en servi-
cio con la mision de reconoci-
miento fotografico y guerra
electrénica.

C-130J para
Australia

Nstralia ha confirmado la
ompra de 12 aviones C-
130J a Lokheed-Martin por un
valor de 670M3$. Los aviones
reemplazaran 12 de los C-

140
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Versian moderna del legendario

“Hércules”, El C-130J acumula

nuevos pedidos que consolidan lo que hace dos anos, no parecia mds

130E actualmente en servicio
en la Fuerza Aérea. Una op-
cion para 24 C-130Js suple-
mentarios sera ejercitada, en
el caso de que la moderniza-
cién prevista de los restantes
C-130Hs se demuestre poco
| rentable. El contrato con Aus-
| tralia es el tercero que consi-

gue Lokheed-Martin para la
! venta de su nuevo “Hércules”
C-130J, después de que Gran
Bretafa confirmase la compra
de 25 unidades, 2 la USAF
dedicados a evaluacion y en-
sayos, 19 ltalia y posiblemen-
te 70 Arabia Saudita. El pri-
mer avion entrara en servicio
en la Fuerza Aérea australia-
na el ano proximo, completan-
dose el resto de las entregas
en menos de dos anos.

El misil
AMRAAM
condiciona la
venta de F/A-18s
a Tailandia

: Tailandia condiciona la
! compra a EEUU de avio-
| nes F/A-18C/D, a la autoriza-
cién por parte del gobierno
estadounidense para adquirir
el misil AMRAAM. Un borra-
dor de LOA ha sido redactado
para la compra de 50 misiles
por un precio aproximado de

que una aventura comercial de Lockheed Martin. 39 pedidos en fir-
me v mds de 100 en cartera dicen mucho del futuro de este avion.

R i

400.000% cada uno, y espera
su autorizacion por el Depar- |
tamento de Estado, como pa-
so previo a la compra de 8
F/A-18C/D, por un valor cer-

‘ ducir este misil en el Sudeste
| Asiatico, por el miedo a provo-

co en la zona. El punto de in-
flexién podria haberse produ-
cido con la adquisicion por

Malaysia del misil ruso Vym- |

pel R-77 (AA-12 “Adher”) de
caracteristicas similares al
. AMRAAM, como parte del pa-
| quete de compra de sus MiG-

cano a los 600 M §. La politi- |
ca estadounidense ha sido re- |
acia hasta el momento a intro- |

car un desequilibrio estratégi- |

la zona que aspiran a conse-
guir este tipo de misil.

El EF-2000 mas
cerca de la fase
de produccion

D espués de intensas nego-
ciaciones entre Gran Bre-
tafa y Alemania, para llegar a
una decision sobre su partici-
pacion industrial en la Fase de
Produccion del EF 2000, am-
bos paises han llegado a un
principio de acuerdo, tras el
anuncio de Alemania de su in-
tencion de adquirir 40 aviones

Alemania sustituira en el 2012 su flota de Tornados GR-1, por el
| nuevo caza EF-2000. Esto despeja los problemas gue mantenian blo-
queada la firma del contrato de Produccion del EF 2000,

| adicionales, a los 140 actual-

mente previstos, a partir del

afio 2012. Estos aviones re-

emplazarian la flota de Torna-
' do GR-1 con mision de ataque
al suelo en la Luftwaffe, por lo
que no supondrian un incre-
mento del nimero actualmen-
te en inventario, que el Parla-
mento aleman dificilmente
aceptaria. Los 180 EF-2000,
supondrian para la industria
alemana una participacién en
la Fase de Produccion del
30%, cifra similar a la manteni-
da en la Fase de Desarrollo.
La firma del MOU de Produc-
cién del avién se encontraba
actualmente blogueada, debi-

¢ La nueva generacion
de helicdpteros prevista para
dotar el Ejército de Tierra
estadounidense durante el
préximo siglo, inicio su an-
dadura el pasado mes de
enero con el primer vuelo
del prototipo RAH-66 “Co-
manche”.

¢ Sesenta de los 157
Phantom F-4F de la Luftwaf-
fe, han suspendido sus vue-
los preventivamente, debido a
grietas detectadas en su es-
tructura durante una inspec-
cién de mantenimiento rutina-
ria. Las modificaciones reque-
ridas podrian ser a nivel de
Industria por lo que se desco-
noce cuanto tiempo tardaran
en ser puestos nuevamente
en servicio. Segun fuentes
oficiales, la misioén primaria de
estos aviones, encuadrados
en tres alas operativas (seis
escuadrones) se seguira
cumplimentando con los me-
dios existentes.

4 Treinta y ocho F-16
Blogue 40, de la USAF, des-
tacados en la BA Aviano,
han sido configurados con un
sistema de transmision de
datos IDM (Improved Data
Modem) que permitira a los
observadores terrestres en
Bosnia guiar a los aviones,
con gran precision hacia sus
objetivos. Los datos del blan-
co son pasados directamente
al computador de navega-
cién y armamento del avion,
que es capaz de posicionar
el objetivo mediante un dia-
mante en el visor del piloto
(HUD) y almacenar hasta
cinco puntos diferentes con
sus coordenadas, para facili-
tar las misiones del tipo CAS.

4 Canada equi ar4 su
flota de cazas CF-18 con ar-
mamento guiado laser para
mejorar su precision y capa-
cidad de ataque todo tiem-
po. El programa incluye la
adquisicion de 13 FLIR/-
LTDR (AN/AAS-38B) simila-
res a los que opera actual-
mente el Ejército del Aire,
ademas de bombas guiadas
laser y misiles AGM-65G
Maverick. El Departamento
de Defensa canadiense ha

| 2 P S o | m |
| tralia son dos paises mas en
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do a que Gran Bretana, Italia y
Espana se habjan mantenido
estrictos sobre los principios
de participacién industrial de
cada pais en esta nueva fase,
exigiendo gue fuese propor-
cional al nimero de aviones
comprometidos, segln quedo
establecido al comienzo del
Programa. Espafa mantiene
en Produccion, un requisito de
87 aviones, lo que le supon-
dria un porcentaje industrial si-
milar al mantenido en la Fase
de Desarrollo.

-

Primer AV-8B
“pPLUS” para la
Armada
onstrucciones Aeronauti-

c cas ha completado el
montaje del primer Harrier 2
“Plus” en sus instalaciones de
Sevilla San Pablo. CASA tiene
previsto montar un total de 8
unidades entre 1996 y 1997
destinadas a la Armada Espa-
fiola, para lo cual ha equipado
sus instalaciones durante los
dos ultimos arios con el utillaje
y equipos de prueba necesa-
rios. El Harrier 2 “Plus” es un
programa derivado del Harrier
AV-8B, en el que CASA y Ale-
nia mantienen un 15% respec-
tivamente, junto con McDon-
nell Douglas/British Aerospa-
ce, para dotar al avién con un
radar Hughes AN/APG-65 (el
mismo del F/A-18) y capaci-
dad de ataque nocturno. La
Armada dispondra adicional-
mente con estos aviones de la
capacidad para disparar misi-
les AMRAAM, lo que permitira
potenciar enormemente su ca-
pacidad para llevar a cabo la
mision de defensa aérea
avanzada de la Flota. Finaliza-
do el montaje de las ocho uni-
‘ dades previstas, CASA y la

Armada estan trabajando en
un nuevo contrato que permiti-
ra convertir a la version “Plus”
los diez aviones existentes ac-
tualmente de la version AV-8B
(diurna).

Foto: J. Pinillos

Noruega
descarta al
iiG_RIPEN”

v

Noruega ha rechazado el
caza sueco, JAS 39 “Gri-
pen” en el estudio preliminar
llevado a cabo para decidir
sobre un caza con que dotar
su Fuerza Aérea en el proxi-
mo siglo. Los lista de candi-
datos actualmente ha queda-
do reducida a cuatro mode-
los: El Eurofighter 2000, el
Rafale C de Dassault, El F/A-

La Armada

ha recibido el primero de sus ocho nuevos cazas AV-8B

| plazo, la versién del Jas-39
“Gripen” compatible con los
estandar OTAN, como Unico
' medio de competir en el mer-
| cado internacional.

' Y Bombardero
“STEALTH” ruso
en el 2010

ero B-2 estadounidense
podria estar en servicio en la
Fuerza Aérea rusa en el 2010.

|
‘ a replica rusa del bombar-

Plus. dotados con el radar APG-63 que les permitird dotarse del mo-
derno misil Aire-Aire de alcance medio AMRAAM.

18C/D de Mc Donnell Dou-
glas (version 2000, con EW
completamente integrada) y
el F-16C/D Blogue 50N de
Lokheed-Martin. La Fuerza
Aérea noruega impone entre
sus requisitos la capacidad
de operar un sensor infrarrojo
interno, IRST (Infrared Se-
arch and Track) y una cabina
avanzada, que por el momen-
to inclinan la balanza por el
EF-2000. La mision Aire-Aire
se considera prioritaria, aun-
que no se descarta la capaci-
dad de llevar a cabo misiones
Aire-Suelo, dada la tendencia
de este pais a jugar un papel
mas activo en operaciones in-
ternacionales en un futuro
proximo. Saab, tras su alian-
za con British Aerospace,
pretende desarrollar a medio

| Este avion reemplazaria los
Tu-95MS “Bear” y el superso-
nico Tu-160 “Blackjack” de las
unidades de bombardeo estra-
tégico rusas. Como conse-
cuencia del colapso de la
Unién Soviética, Rusia se vio
forzada a abandonar parte de
sus bombarderos estratégicos
operativos en Ucrania, llegan-
do posteriormente a un acuer-
do con este pais que le permi-
tié recuperar 19 “Blackjacks” y
25 "Bears”. La situacion actual
de esta flota es de muy baja
operatividad, debido a las res-
tricciones presupuestarias y la
| edad en servicio de los Tu-
| 95MS, asi como los altos cos-
| tos de mantenimiento que han
| tenido a la flota de “BlackjacK”
i practicamente paralizada en
| estos anos.

atribuido a la carencia de ar-
mamento inteligente, la ex-
clusion de sus caza bombar-
deros en las recientes ope-
raciones aéreas en la
antigua Yugoslavia.

# Tres Su-27 pertene-
cientes a la patrulla acroba-
tica rusa “Knights” se estre-
llaron recientemente en
Vietnam muriendo cuatro
miembros del equipo. El ac-
cidente pudo ser como con-
secuencia de una baja apro-
ximacién llevada a cabo en
formacién con el avion de
transporte |1-76 que utilizaba
la patrulla como avién de
apoyo. En medio de una tor-
menta y mala visibilidad los
cinco Su-27 penetraron en
formacién cerrada con el Il-
76 que descendio inexplica-
blemente de la altura previs-
ta, colisionando los tres pun-
tos interiores con la cima de
una montafa en el transcur-
s0 de un viraje.

4 La US Navy ha eva-
luado sobre un demostrador
F-14, con éxito, un nuevo
sistema de control de vuelo
digital (DFCS) para aviones
de altas caracteristicas, fru-
to de un programa de desa-
rrollo financiado por la US
Navy, Northrop Grumman y
GEC Marconi Avionics de
Gran Bretana, que ha apor-
tado la arquitectura del
“software” basado en el sis-
tema desarrollado para el
EF 2000. EI DFCS ha de-
mostrado hasta ahora su
capacidad para reducir el
riesgo de barrena plana en
el F-14 y otras situaciones
de pérdida de control ac-
tualmente presentes en el
sistema.

& Espaiia comprara 15
helicopteros de transporte
Super Puma al consorcio
Eurocopter, a pesar de que
el Ejército de Tierra favore-
cia abiertamente la opcion
del Sikorsky S-70A “Black
Hawk" estadounidense. El
contrato por valor de 205M$
incnge' en contraprestacion
la adquisicion por Francia
de siete aviones de trans-
porte CASA CN-235.
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(& Nuevas
tecnologias de
supresion de
defensas
aéreas

| programa de evolucion
de configuracién esta-
blecido para el F-16 Blogue
50 equipado con el pod HTS
(High-Speed-Anti Radiation-
Missile Tracking System) ha

alcanzado, con la incorpora-
cion de la tercera version
software del sistema, unas
capacidades de velocidad de
seguimiento y precisién de
lanzamiento lo suficiente-
mente elevadas, como para
considerar el sistema con el
nivel de madurez requerido
para asumir la sustitucion de
los F-4G “Wild Wasel", que
desapareceran del inventario
de USAF, de forma progresi-
va durante el afo 1996.

El objetivo actual de la
USAF para el F-16 HTS es
haber integrado en el afio
1998 las capacidades JDAM
(Joint Directo Attack Muni-

El F-16 HTS tras la incorporacidn de la re ]
el grado de madurez adecuado para sustituir de forma efectiva a los F-4G de la USAF.

tion) y JSOW (Joint Stand
Off Weapon), que permitiran
la supresién, con una preci-
sién de 10 m., de defensas
aéreas que emitan radiacion
electromagnética.

USAF incorporaré, en el F-
16 HTS, la capacidad
JDAM/JSOW de forma pro-
gresiva mediante la actuali-
zacion escalonada del soft-
ware operativo y pequenas
modificaciones en el pod

HTS. La cuarta version soft-
ware del sistema incorporara
un sistema digitalizado del
terreno que se integrara en
el sistema de navegacion de
la plataforma en la quinta
version. Hasta entonces los
algoritmos de guiado hacia el
blanco se realizaran de for-
ma bidimensional basandose
en los datos de longitud y la-
titud del blanco. La capaci-
dad de guiado tridimensional
teniendo en cuenta la altitud
como informacién tridimen-
sional teniendo en cuenta la
altitud como informacion adi-
cional, se incorporara en la
sexta version software, que

reera versidn de su software operativo, ha alcanzado

precisara la implementacion
conjunta de modificaciones
hardware en el ordenador de
misién con el fin de aumen-
tar la velocidad de proceso
de datos.

Como paso intermedio ha-
cia la capacidad final, se rea-
lizaran las modificaciones
necesarias que permitan la
operacion conjunta y simulta-
nea de hasta diez F-16 HTS
con la plataforma de recono-

cimiento RC-135, cuyo pro-
posito es obtener informa-
cién en tiempo real del orden
de batalla electrénico, inter-
ceptar el sistema de comuni-
caciones del enemigo y su-
ministrar informacién a la for-
macién de cazas.

v

Ensayos en
vuelo basados
en modelo a
escala del F/A-
18 EIF

n los proximos meses,
NASA comenzaré el pro-

grama de ensayos en vuelo
de un modelo no propulsado
del F/A-18E/F, construido a
escala 1:4 por Dynamic En-
gineering Inc. El modelo, con
una envergadura aproxima-
da de 10 pies y 900 libras de
peso, esta siendo equipado
con la instrumentacion nece-
saria para evaluar el compor-
tamiento dinamico a elevado
angulo de ataque, refinar la
base de datos aerodinami-
cos y optimizar las leyes de
control de vuelo del F/A-
18E/F. el nuevo modelo del
“Hornet”, que es un 25% ma-
yor que su predecesor, el
F/A-18C/D, incorpora varia-
ciones de disefio que pue-
den modificar de manera
sensible el comportamiento
en situaciones de pérdida,
post-pérdida y recuperacién
de barrenas.

Los vuelos del modelo,
programados para el proxi-
mo mes de abril, se realiza-
ran mediante suelta a 12.000
pies de altura desde un Bell
UH-1 modificado y tendrén
una duracion media de 90
segundos en la que se ex-
plorara, principalmente, la
envolvente de vuelo a baja
velocidad.

El modelo a escala va do-
tado de un sistema de con-
solas de control, que permite
a la tripulacién reconfigurar
de forma rapida el sistema
de control de ensayos, opti-
mizandose de esta forma la
cantidad de informacion ob-
tenida por vuelo.

NASA parte de la expe-
riencia acumulada en los 25
vuelos del programa de en-
sayos realizado con un mo-
delo a escala del X-31, en
los que se evaluaron la ac-
cion de los “canards” a ele-
vado angulo de ataque y su
efecto sobre el control direc-
cional.

En una segunda fase del
programa, se utilizaré un mo-
delo a escala del F/A-18E/F
propulsado con dos motores
de 280 libras de empuije.
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Desarrollo del
sistema
multimodo de
aterrizaje de
precision

Una vez finalizadas las
pruebas del PLSR (Pre-
cision Landing System Re-
ceiver) multimodo desarrolla-
do por GEC-Marconi Electro-
nic Systems Corporation,
que se han realizado en un
avian de transporte C-135y
un helicoptero S-76 de
USAF, se ha establecido un
plan de produccion con en-
trega de los primeros recep-
tores multimodo durante el
ano 1997.

El receptor multimodo, que
ha acumulado hasta la fecha
un centenar de aproximacio-
nes categoria |, combina las
capacidades ILS (Instrumen-
ted Landing System), MLS
(Microwave Landing system)
y D-GPS (Differential Global
Positioning System) y esta
compuesto de cuatro submo-
dulos: procesador, fuente de
alimentacion, modulo de ra-
dio frecuencia y modulo GPS
diferencial.

El desarrollo del PLSR
multimodo se ha basado en
la evolucién del sistema
MMLSA (Military Microwave
Landing System Avionics) de
la USAF, que combinaba las
capacidades ILS y MLS en
un sélo receptor de tres sub-
moédulos, al que se afiadio
un submédulo de crecimien-
to, dando lugar al PLSR.

Las especificaciones de di-
sefio del receptor multimodo,
que imponen al sistema la
capacidad de operacion bajo
aceleraciones elevadas, per-
miten su instalacion en plata-
formas de caza y ataque.

Aungue las pruebas del re-
ceptor multimodo se han rea-
lizado sustituyendo el sub-
modulo de crecimiento del
PLSR por un DGPS de seis
canales, el fabricante original

|

del equipo tiene previsto
emitir una propuesta de cam-
bio de ingenieria que permita
incorporar un DGPS de doce
canales antes de gue co-
mience la fase de produc-
cion.

Pruebas del
misil GM-130
con un nuevo
sensor IR

| AGM-130, misil guiado

de precision propulsado
por cohete, con una cabeza
de guerra de 2.000 libras, ha
sido dotado con un nuevo
sistema detector de radia-
cién infrarroja, desarrollando
por Rockwell Autonetics &
Missile Systems Division,
que ha completado de forma
satisfactoria, las pruebas re-
alizadas por la USAF utili-
zando el F-15E como plata-
forma de lanzamiento.

El AGM-130 con el que
cuenta actualmente la USAF
esta dotado de sistemas de
guiado TV o sensores infra-
rrojos de las primeras gene-
raciones y cabezas de gue-
rra consistentes en bombas
de penetracion o fragmenta-
cion. El nuevo detector, inter-
cambiable con los anteriores,
proporciona mayor sensibili-
dad debido al sofisticado sis-
tema de refrigeracién y mejo-
ra la capacidad de operacion
en condiciones meteorologi-
cas adversas.

El alcance del misil esta
comprendido entre las 15y
40 millas nauticas, para alti-
tudes de lanzamiento com-
prendidas entre los 200 y
30.000 pies. En los lanza-
mientos a baja cota, el motor
cohete sitia al misil a una al-
titud de crucero comprendida
entre los 1.000 y 2.000 pies.
Una vez consumido el motor
cohete, éste se desprende
del misil, y comienza la fase
balistica de la trayectoria de
aproximacion al blanco.

El guiado de precision, en
la fase final de aproximacion
al blanco, se inicia unos 15
segundos antes del impacto
mediante un sistema de po-
sicionamiento INS/GPS y
continda mediante el guiado
manual del operador de ar-
mamento de la plataforma de
lanzamiento, que utiliza las
imagenes procedentes del
sistema de guiado TV/IR.

La Industria
Francesa se
enfrenta al
cambio

c:Jrno era de esperar, los
acontecimientos vividos
por la industria aeroespacial
francesa en las ultimas se-
manas del pasado afo, han
generado una serie de movi-
mientos en su seno, tendentes
a afrontar con las maxi-
mas garantias y los menores
perjuicios posibles los difici-
les afos que parecen aveci-
narse. Asi Aerospatiale exa-
mina las acciones a tomar de
cara a fijar un plan estratégi-
co que abra las puertas de la
compafia a la inversion pri-
vada, plan que pasa sin lugar
a dudas por un previo sanea-
miento econdmico y la subsi-
guiente vuelta a los benefi-
cios, sin lo cual seria compli-
cado conseguir aquella.
Dentro de ese contexto
forzoso es mencionar el lla-
mamiento hecho por el mi-
nistro francés de Defensa,
en el sentido de que Aeros-
patiale y Dassault deberian
establecer conversaciones
de cara a una futura fusion
de ambas empresas, efec-
tuado en el curso de una en-
trevista concedida al periodi-
co financiero Les Echos. El
razonamiento para el res-
ponsable francés de Defen-
sa, es que de esa manera se
obtendria una firma con vo-
lumen suficiente como para
hacer frente a futuras reduc-

4 Boeing y McDonnell
Douglas confirmaron re-
cientemente la existencia en
tiempo pasado de conversa-
ciones preliminares entre am-
bas, donde se hablo sélo de
las posibilidades de fusién de
sus actividades en el terreno
del espacio y los aviones y
helicopteros militares.

4 Nada menos que 14
anos despues del cierre de su
cadena de produccion, el Brit-
ten Norman Trislander esta
de nuevo en fabricacion, bien
que en cantidad muy limitada,
en las instalaciones de Anglo
Normandy Engineering (Guer-
nsey); se trata de aviones que
fueron enviados desmontados
a Estados Unidos, con vistas
a su ensamblaje en Florida, lo
cual no llego a realizarse. Dos
unidades van a ser montadas
y el proceso se extendera a
mas unidades si hay deman-
da para ello.

# El ministerio japonés
de Comercio e Industria
concedera 106 millones de
ddlares, con cargo a los pre-
supuestos de 1996, para pro-
yectos de su industria aeroes-
pacial. Cerca de la mitad de
esa suma va destinada a la in-
vestigacién sobre aviones co-
merciales supersonicos y pro-
pulsion para aeronaves hiper-
sonicas.

& Los primeros resultados
del programa MOZAIC (Mea-
surement of Ozone by Airbus-
in-Service Aircraft), proceden-
tes de 2.200 vuelos regulares,
han arrojado evidencias en el
sentido de que no se produce
destruccion de ozono atmos-
férico a las alturas de vuelo de
los aviones comerciales. Un
total de cinco aviones A340,
pertenecientes a Lufthansa,
Air France y Austrian Airlines,
estan colaborando en ese
programa.

4 El birreactor de nego-
cios 1Al Astra SPX fue certifi-
cado por la FAA estadouni-
dense el pasado 8 de enero.
Las entregas de ese avion de
Mach 0,82 de velocidad de
crucero, comenzaren a fines
de ese mismo mes.

Breves '
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ciones presupuestarias, me-
jorando de paso su situacién
de cara a competir con los
productos estadounidenses.
Llamamiento, por otra parte,
que en anteriores ocasiones
ha fracasado y que cuenta
con la radical oposicién de
Dassault, cuyo presidente di-
jo en diciembre que tal tipo
de fusion esta absolutamen-
te fuera de las intenciones
de su compana.

Por ahora Aerospatiale es-
td envuelta en un proceso
de reduccion de costos, don-
de sélo los apartados de
marketing e investigacion y
desarrollo figuran en la cate-
goria de “exentos”, y necesi-
taria una inyeccion de fon-
dos de 2.000 millones de d6-
lares para equilibrar su
situacién financiera. En la
actualidad, un 83% de su ca-
pital es publico y el 17% res-
tante figura en manos de
una subsidiaria del banco
Credit Lyonnais, de partici-
pacién también estatal. Pa-
rece previsible que la-privati-
zacion se aborde de una for-
ma parcial, y de ser asi es
probable que comience por
sus compafias subsidiarias,
tanto por razones estratégi-
cas como de facilidad. Hasta
donde puede llegar la anun-
ciada privatizacion es hoy
por hoy una incégnita.

Las empresas de equipos
englobadas dentro del Gl-
FAS también se aprestan a
afrontar la situacion de la
forma mas favorable posible
que, segun el criterio de su
actual presidente Jean-Ro-
bert Martin, pasa por refor-
zar la inversion en investiga-
cion y desarrollo, con vistas
a obtener del mercado exte-
rior las ventas que sin duda
se van a perder en el mer-
cado interior. Una clave, se-
gun el criterio de Martin, es
ir por delante de los cons-
tructores de aviones en el
terreno tecnolégico. Las ulti-
mas cifras muestran que las
industrias galas de equipos

auxiliares aeronauticos
miembros del GIFAS, suma-
ron el 30% de las ventas al
exterior de bienes de equipo
de su pais durante el pasa-
do ano.

Dentro del contexto pesi-
mista, ha sido noticia positi-
va para la Industria Aeroes-
pacial Francesa, la decision
oficial en el sentido de que
Francia adquirira finalmente
helicopteros Tiger y NH.90,
si bien a cadencia reducida.

La decision fue conocida
oficialmente el pasado 22 de
enero. Nada més conocerse,
se declard una suspension de
pagos temporal con fecha 23
de enero, y tres dias mas tar-
de el Gobierno holandés dgci-
di6 conceder a Fokker un cré-
dito de 150 millones de déla-
res, con el fin de que continde
sus actividades en tanto se
encuentran compradores pa-
ra esta histérica empresa, la
mas antigua de Europa en el

El recién certificado 1Al Astra SPX fue presentado oficialmente en Le
Bourget'95. (J. A. Martinez Cabeza)

Fokker
abandonada a
su suerte

omo se sospechaba,

Daimler-Benz Aerospace
ha renunciado a seguir soste-
niendo a la empresa Fokker,
de la cual tiene un 51% de
participacion, aunque en los
primeros dias del mes de ene-
ro la direccion de la empresa
alemana indico lo contrario. Al
parecer la situacién se precipi-
t6 cuando las negociaciones
entre el gobierno holandés y
Daimler-Benz Aerospace
acerca del futuro de Fokker
llegaron a un punto muerto; en
ellas se debatia acerca de co-
mo deberia repartirse la inyec-
cién de 1.420 millones de do-
lares que, se estimaba, nece-
sitaba Fokker para compensar
las pérdidas acumuladas a lo
largo y a lo ancho de 1995.

sector de la construccion de
aeronaves, puesto que fue
fundada por Anthony Fokker
en julio de 1919.

Los analisis publicados tras
del desenlace de los aconte-
cimientos, muestran que Fok-
ker habia obtenido en los
anos precedentes una exce-
lente cuota de mercado den-
tro de su sector, al sumar 212
ventas del Fokker 50 y 360
ventas del dio Fokker
70/Fokker 100. Sdlo en 1995,
el afio cuyos resultados preci-
pitaron los acontecimientos,
Fokker vendié 63 aviones y
entrego a clientes un total de
52. En la fecha en la que pro-
dujo el negativo desenlace de
las negociaciones entre ale-
manes y holandeses, Fokker
tenia una cartera de pedidos
de 75 aviones, que aseguran
la produccién de las cadenas
de montaje hasta bien entra-
do 1997.

¢ Aermacchi se propone
adquirir a Valmet todos los de-
rechos del abandonado avién
de entrenamiento Redigo L-
90TP, para producirlo en Ita-
lia. El avién sera rebautizado
M-290TP.

¢ Northrop-Grumman
ha llegado a un acuerdo para
adquirir la division de electré-
nica militar y control de trafico
aéreo de Westinghouse en
3.000 millones de ddlares.
Esa division permanecera
practicamente intacta en su
nueva etapa, e incluso se afir-
ma que su plantilla sufrira es-
casas variaciones. Estaba
previsto cerrar la operacion
con fecha 31 de marzo.

# Dentro del ambito de la
noticia anterior, se incluye la
adquisicion de la division de
electronica de defensa e inte-

racion de sistemas de Loral

orporation por parte de
Lockheed-Martin, en una
operacién valorada en 9.100
millones de délares.

¢ El Airbus A321 recibio
su certificado de aeronavega-
bilidad de la FAA estadouni-
dense en los Gltimos dias de
diciembre de 1995, el cual cu-
bre las versiones equipadas
con motores CFM56-5B y
V2530.

@ El grupo Aero Interna-
tional Regional, integrado
por Aerospatiale, Alenia y Bri-
tish Aerospace, como bien es
sabido, estudia el futuro lan-
zamiento de un birreactor re-
gional, provisionalmente de-
signado AIR 70/82, con una
capacidad inicial de 70 pasa-
jeros, a un precio de salida de
18 a 20 millones de dolares.

¢ Finmeccanica y Fiat
Avio estan manteniendo con-
versaciones acerca de una
posible fusion de sus activida-
des en el terreno de los moto-
res de aviacion. En caso de
llegar a un resultado positivo
las negociaciones, Fiat Avio
se veria fusionada con Alfa
Romeo Avio, un 77,5% de cu-
yo capital figura actualmente
en manos de Finmeccanica y
el resto en manos de Alitalia.
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¢ General Electric
Capital Aviation Servi-
ces adquiri6 a mediados
de enero 5 unidades del
Boeing 777, 20 unidades
del Boeing 737 en versio-
nes actuales y 82 unida-
des del Boeing 737 de las
nuevas versiones en de-
sarrollo, estableciendo
opciones por 152 unida-
des mas de estas ultimas.
Se espera la adquisicién
de forma inminente de
entre 60 y 100 unidades
del A320 y tal vez de
otros modelos de Airbus
por parte de esa compa-
fia.

4 La CE aprobo en el
curso del mes de enero la
alianza estratégica entre
Lufthansa y AS
acordada durante el pa-
sado afo. La aprobacion
esta sujeta al cumplimien-
to de cuatro condiciones,
relacionadas con las fre-
cuencias de servicios en
determinadas rutas y los
acuerdos que ambas
companias tenian con
terceras companias aére-
as, condiciones que per-
maneceran en vigor hasta
el 31 de octubre del 2002.

4 La esperada deci-
sion de Malaysian Airli-
nes acerca de sus futuros
aviones de largo alcance
y gran capacidad lleg6 a
principios de enero, signi-
ficando un éxito para Bo-
eing. Malaysian opt6 por
adquirir 15 unidades del
777 y 10 unidades del
747-400, estableciendo
ademas 2 opciones para
el birreactor y 3 7p:ar:sn el
tetrarreactor. Los 747-400
de Malaysian iran equi-

ados con motores
W4056 y los 777 lleva-
ran Trent 800.

¢ Confirmando las op-
timistas expectativas que
existian a la conclusion
de 1995, las primeras es-
timaciones de la Air
Transport Association in-
dican que las compaiiias
aéreas regulares esta-
dounidenses, obtuvieron
un beneficio global de
2.000 millones de dolares

Problemas
anadidos para
Air France

| optimismo que se respi-

raba en Air France en los
ultimos dias del pasado ano,
acerca de obtener una sus-
tancial mejora de resultados
en el ano 1995, tras un pri-
mer semestre positivo, se vi-
no abajo por culpa de la ole-
ada de huelgas sucedidas en
Francia en contra de la politi-
ca de austeridad del Gobier-
no. Aunque no se han hecho
ain pablicas cifras oficiales,
el dato de que las citadas
huelgas por si solas hayan
costado a Air France una ci-
fra de pérdidas estimada en
300 millones de francos, ha-
cen sospechar que 1995 ha
sido globalmente hablando
un afio negro mas para la
empresa.

De cara a 1996 la incerti-
dumbre continta, habida
cuenta de que Francia abrié
su red de rutas interiores a
todas las companias na-
cionales con fecha 1 de ene-
ro. En este punto es Air Inter
Europe, ya introducida total-
mente en el grupo Air Fran-
ce, quien tiene las cosas
mas dificiles. Air Inter trans-
portd en 1994 un total de 17
millones de pasajeros, cifra
que a modo de premonicién
cayo6 en 800.000 pasajeros
durante 1995, con unas pér-
didas estimadas del orden
de los 500 millones de fran-
cos. Ahora la cuestion es sa-
ber si Air Inter Europe sera
capaz de hacer frente, con
un minimo de eficacia, a la
competencia de las restantes
companias de Francia, algo
que se duda en bastantes
medios econdmicos del pais
vecino, pues esa compania
vivio hasta hace poco prote-
gida por su monopolio que
abarcaba la red doméstica
de Francia.

Comoquiera que la apertu-
ra de las rutas interiores

francesas a todas las com-
pafias galas, ha supuesto
también que cualquier com-
pafia extranjera puede ope-
rar vuelos interiores de Fran-
cia si su ruta tiene origen y fi-
nal fuera de territorio
francés, Alitalia abrié el mis-
mo 2 de enero un servicio
Nantes-Lyon-Roma con avio-
nes MD-82, seguido después
por otro que cubre la ruta
Toulouse-Lyon-Roma. Es in-
dudable que la generaliza-
cién de ese tipo de operacio-
nes, puede anadir ain méas
dificultades a la ya de por si
complicada situacion del gru-
po Air France y, en particu-
lar, a la de Air Inter Europe.

Criticas
oficiales a la
estructura de

laude Probst, quien figu-

ra al frente del comité de
seguridad aérea de la CE,
afirmo en el curso de una
conferencia pronunciada en
la sede de la Royal Aeronau-
tical Society en Londres, que
la estructura operativa actual
de las Joint Aviation Authori-
ties no es conforme a las le-
yes de la Unién Europea.
Segun Probst, para cambiar
la situacién, una primera me-
dida es la adaptacion de las
JAA a los principios del Tra-
tado de Roma, a la que de-
beria seguir la aprobacion de
su estructura y normativas
por parte de los cuerpos le-
gislativos competentes del
Parlamento europeo.

Tan contundentes declara-
ciones parecen hacerse eco
de las quejas de las indus-
trias europeas, quienes afir-
man encontrarse en clara si-
tuacién de desventaja frente
a sus homdlogas estadouni-
denses “apoyadas” por la
FAA. Como es sabido, las in-
dustrias europeas conside-
ran que las JAA deben ac-

tuar como un organismo (ni-
co auténticamente europeo,
donde no haya concesion al-
guna a los intereses na-
cionales, para lo cual entien-
den que deberian tener un
control efectivo a través de la
Unién Europea, asi como un
“apoyo técnico” a nivel de un
consejo asesor, en el cual
deberian figurar representan-
tes de las industrias aero-
nauticas de los paises euro-
peos.

% British Airways

busca renovar
su flota de
corto/medio
alcance

a compania aérea British

Airways ha solicitado
ofertas para la renovacion de
su flota de aeronaves de cor-
to/medio alcance, dentro de
un programa de entregas
que debera iniciarse con el
ano 1997 y extenderse hasta
1999. Un total de 30 unida-
des podran ser adquiridas en
firme dentro de ese progra-
ma de renovacion, con op-
ciones por otras tantas. Se
busca formar una flota com-
binada de aeronaves de 80,
100 y 120 plazas.

La decision al respecto se
espera para mediados del
presente afo; British Airways
esta abierta a todo tipo de
ofertas, si bien los aviones
que parecen contar con las
preferencias de la compania
son el Airbus A319, los Avro
RJ85 y RJ100, los Boeing
737-500 y 737-600, los Fok-
ker F-70 y F-100 y el MD-95.
Todo indica que British Air-
ways espera obtener unas
buenas ofertas econoémicas,
en un mercado en el que Bo-
eing y McDonnell Douglas
han abordado ya una politica
de precios no realistas, la
cual puede haber perjudica-
do a determinadas ventas de
aeronaves de Airbus Indus-
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trie y probablemente consti-
tuye la principal amenaza
para su oferta del A319. Los
aviones que se adquieran
tendran como mision sustituir
a los Boeing 737-200 de Bri-
tish Airways, de manera que
un objetivo secundario de la
operacion es mejorar su flota
en el aspecto de la aceptabi-
lidad social.

Aunque parece claro que
se prefiere ir en el camino de

Pan American
puede renacer
como el ave
fénix

M artin R. Shugrue, quien
un dia fue vicepresidente
de la compaiia Pan Ameri-
can, esta patrocinando una
operacion para volverla a po-
ner en marcha. Shugrue y

mi y tal vez la ruta Miami-La
Habana. Las lineas en cues-
tion estan ampliamente servi-
das por United Airlines y Ame-
rican Airlines, y en menor gra-
do por Delta Airlines, por lo
cual la nueva Pan American,
en caso de ir adelante, habra
de ofrecer algo capaz de restar
clientela a esas tres compani-
as. Ese algo, segun Shugrue
serian tarifas mas bajas, con-
sistentes en servicio de prime-

Aunque costosa y poco atractiva, la opcién de equipar con sistemas de reduccion de ruido los moto-
res de sus Boeing 737-200, no ha sido desestimada por British Airways. (1. A. Martinez Cabeza)

la modernizacion de la flota,
la absoluta necesidad de ad-
quirir aviones a mas de un
fabricante a la vista de la di-
versidad de capacidades de
pasajeros que deben ser cu-
biertas, unida a las razones
economicas, han aconsejado
a British Airways no dese-
char, por el momento, la op-
cion de equipar a todos o
parte de sus 737-200 con
sistemas de reduccion de
ruido en sus motores (“hush
kits"), pero tampoco es una
opcién de bajo costo y, por
anadidura, significaria man-
tener en servicio aviones ya
veteranos, en otras palabras,
seria una opcion poco atrac-
tiva. British Airways tiene un
total de 72 Boeing 737 en
sus versiones -200, -300 y -
400.

Charles Cobb, antiguo subse-
cretario de Comercio para Via-
jes y Turismo, han puesto un
capital inicial de 30 millones
de ddlares para el comienzo
de las operaciones de la rena-
cida compania Pan American.
Las operaciones se iniciarian
con tres aviones Airbus A300
operados en régimen de alqui-
ler, a los cuales se unirian
posteriormente otros cinco
mas segun la situacion lo vaya
permitiendo.

La base de operaciones se
estableceria en Miami; las pri-
meras rutas servidas unirian
Nueva York con los Angeles,
San Francisco y, por supuesto,
la propia ciudad de Miami. En
una segunda fase las rutas se
ampliarian para cubrir los ser-
vicios Nueva York-San Juan
de Puerto Rico, Chicago-Mia-

ra clase a precio de turista nor-
mal y una clase turista entre un
25 y un 50% mas economica
que la de la competencia,

v

Aeroﬂot Russian Internatio-
nal Airlines va a recibir
1.000 millones de dolares del
Export-Import Bank estadouni-
dense para financiar su com-
pra de 20 unidades del II-96M
y 1I-96T. La operacion esta
destinada a cubrir el costo de
los equipos estadounidenses
instalados en esos aviones, el
primero de los cuales, un lI-
96T carguero, saldra de fabri-
ca a finales de este mes de
marzo. .

Crédito para
Aeroflot

|
Breves |

durante 1995, cifra que
significa un récord histori-
co.

4 La FAA estadouni-
dense elevo al rango de
normas, con fecha 14 de
diciembre pasado, una
vez cumplidos los tramites
legales pertinentes, sus
criterios en el sentido de
aplicar a las aeronaves de
entre 10 y 30 pasajeros
de capacidad operadas
bajo FAR 135, los criterios
de seguridad y formacién
de tripulaciones estableci-
dos en FAR 121. A pesar
de que en algunos aparta-
dos criticos se especifican
exenciones, la FAA reco-
noce que la nueva norma-
tiva costara a las compa-
fias regionales estadouni-
denses del orden de 75
millones de doélares a lo
largo de los proximos 15
afos, mientras algunos
operadores aseguran que
les conducira al cierre a
corto plazo.

¢ Las principales
companias regulares eu-
rogeas vieron incremen-
tado a nivel global su trafi-
co internacional de pasa-
jeros durante 1995 en un
6%, segln cifras publi-
cadas por la AEA (Asso-
ciation of European Airli-
nes). La oferta de asien-
tos se incrementé a
cambio en sélo un 5,7% Y.
en concreto, el trafico so-
bre el Atlantico Norte cre-
ci6 un 9,1%.

4 Boeing asegura, en
base a sus ultimos éxitos
en ventas, que para final
de siglo puede tener en
sus manos el 67% del
mercado mundial de avio-
nes comerciales, citando
que la clave de todo ello
estara en las nuevas ver-
siones en consideracion
de los modelos 747 y 757.
A este respecto, se ha sa-
bido recientemente que la
firma de Seattle trabaja en
una version alargada del
Boeing 757, conocida hoy
como 757-300X, cuya ca-
pacidad se situara alrede-
dor de los 186 pasajeros
en tres clases.
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Lanzamiento de
NEAR

EAR (Near Earth Asteo-

rid Rendezvous, o En-
cuentro con un Asteroide Cer-
cano a la Tierra) es el nombre
de la sonda que NASA lanzd
al espacio con el vector Delta
11 7925-8 el 17 de febrero para
investigar el asteroide 433
Eros dentro de tres afios, a
partir del 9 de febrero de

Satélite Near

El magnetomatro mediré
el campo magnético

Instrumento para ana-f
5

lizar
ticas

1999. Para entonces, NEAR
habré recorrido 2.000 millones
de kilémetros y permanecera
orbitando el asteroide durante
casi un ano a 15 kilometros
de distancia de su superficie,
convirtiéndose en la primera
misién dedicada especifica-
mente a un cuerpo espacial
de este tipo. Asimismo, puede
darse la oportunidad de que
sobrevuele otro importante
asteroide del cinturén préximo
a la Tierra, el 253 Matilde, el
27 de junio de 1997, objetivo
fijado como alternativo en la
mision.

NEAR tiene una masa de
805 kilogramos y porta seis
instrumentos cientificos que
mediran el tamano del asteroi-
de, forma, estructura y com-
posicién mineral, morfologia y
geologia de la superficie y dis-
tribucién de masas y campo
magnético.

EROS fue el primer asteroi-
de cercano a la Tierra en ser
descubierto, ocurri6 el 13 de

agosto de 1898, y es el se-
gundo en tamano entre nues-
tros vecinos de este tipo. Per-
tenece al cinturén de asteroi-
des situado entre las orbitas
de Marte y Jupiter, se encuen-
tra a mas de 300 millones de
kilometros de la Tierra y tiene
forma irregular “de patata’,
con una longitud de 40kms. y
anchura de 14.

Ha sido elegido por ser de
los mayores y de mas facil ac-
ceso y porque se considera

' Laser para dalimitar
-~ latopografia de Eros

que los asteroides son el ori-
gen de los meteoritos mas in-
teresantes que han llegado a
nuestro planeta, como el que
dio lugar a la extincion de los
dinosaurios en el Periodo Cre-
tacico o el que impacto en
Tunguska, Siberia. en 1908.
De esta manera, se trata de

conocer a través de él datos |

sobre la formacion del Siste-
ma Solar, asi como la influen-
cia de estos cuerpos en la
evolucion de la vida y de los
planetas. Una de las pregun-
tas claves que se espera res-
ponder es “;estan formados
los asteroides por materia se-
parada de un planeta o por
agregacion de fragmentos de
distinta procedencia?”. Para
Andrew Cheng, investigador
de la mision “vamos a un sitio
donde nadie ha llegado antes
y vamos a hacer cosas que
nunca se han hecho, especial-
mente orbitar un asteroide”.
Otro de los detalles novedo-
sos de este programa es que

se trata de la primera sonda
concebida y construida inte-
gramente por un organismo
externo, el Laboratorio de Fi-
sica Aplicada de la Universi-
dad Johns Hopkins en esta
ocasion, deniro del proyecto
cientifico Discovery para pe-
quenas misiones planetarias y
del concepto “mas rapido,
mas barato, mejor’, que puso
en marcha el actual adminis-
trador de NASA. De hecho el
coste total de este programa
es de 150 millones de dolares
y su desarrollo sélo ha durado
tres anos.

La continuidad del progra-
ma Discovery esta garantiza-
da a través de los proximos
lanzamientos. Mars Pathfin-
der, en diciembre para operar
desde la superficie de Marte.
En Junio de 1997 se lanzara
Lunar Prospector para elabo-
rar un mapa de minerales de
la Luna y, en 1999, Stardust
recogera polvo interplanetario
y residuos de cometas regre-
sando con sus muestras a la
Tierra el 2006. NASA tiene
previstas otras doce misiones
Discovery, pendientes de
aprobar los programas espe-
cificos definitivos.

Thomas Reiter
regresa a tierra.

c on la llegada de una nue-
va tripulacion a Mir el 21
de febrero se iniciaba el final
de EUROMIR-95, cuya etapa
en vuelo concluia con la vuel-
ta a tierra el 29 del mismo
mes de Thomas Reiter, astro-
nauta de ESA, quien ha lleva-
do a cabo una mision que le
ha mantenido a bordo de la
estacion rusa MIR durante
180 dias.

El 8 de febrero Reiter llevo
a cabo su segunda mision ex-
travehicular con una duracién
de 3 horas y 2 minutos, en la
que recogié muestras cientifi-
cas del modulo ESEF, instala-
do por él mismo en el exterior
del médulo Espectro de MIR

durante su salida anterior del
21 de octubre.

En esta misién EVA el as-
tronauta europeo, que recorrio
por el exterior los 25 metros
del complejo, estuvo acompa-
fiado por el cosmonauta ruso
Yuri Gidzenko y se valieron
del brazo telescopico “Estre-
lla" para acceder a la zona de
trabajo y retirar los colectores
de ESEF, instalando uno nue-
vo.

Reiter regresa con dos con-
tenedores que contienen
muestras cosmicas y de basu-
ra espacial. Uno de ellos se
ha mantenido abierto perma-
nentemente, mientras que el
otro sélo se abria cuando la
Tierra pasaba por zonas en
las que existia polvo dejado
por cometas.

A través de estas muestras
los cientificos esperan profun-
dizar en el conocimiento de
las microparticulas que pulu-
lan por la érbita baja terrestre,
contribuyendo a mejorar el di-
sefo de futuros vehiculos y
accediendo, por primera vez,
al contacto directo con mate-
riales comentarios.

Durante su estancia a bor-
do se ha celebrado el 10° ani-
versario de MIR en orbita, ya
que su modulo principal fue
lanzado el 19 de febrero de
1896

5 Japon lanza un
modelo de su
minitransbordador

| 11 de febrero Japén lan-

26 con éxito desde Tane-
gashima su nuevo cohete J-1
con la maqueta de su proyec-
to de minitransbordador Hope
HYFLEX (Experimento de
Vuelo Hipersonico). Sin em-
bargo la maqueta, que tras
hacer un breve vuelo debia
amerizar, se solt6 de los flota-
dores y se hundié en el mar.
No obstante, los técnicos de
la mision consideran que han
logrado un 80% de los datos
que buscaban, sobre todo los
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Lanzamiento de J-1

relativos a aerodinamica y re-
sistencia térmica del modelo.

Respecto a J-1 se trata de
un propulsor de combustible
sélido para pequerias cargas
con 33 metros de alto, 1,8
metros de diametro y 88 tone-
ladas de peso.

ERS-2 mide la
evolucion de la
capa de ozono

a Agencia Europea del

Espacio ha presentado
los primeros resultados del
trabajo, confirmando que el
agujero en la capa de ozono
sobre la Antartida se ha esta-
bilizado en 20 millones de ki-
|émetros cuadrados, llevado a
cabo por el Experimento de
Control Global del Ozono,
GOME, a bordo del satélite
ERS-2, en el espacio desde el
21 de abril de 1995. “Aunque
llevamos 10 afios observando
desde el espacio el agujero
de la capa de ozono, ahora ya
es posible medir a escala glo-
bal no solo el ozono, sino las
trazas de los gases que le ha-
cen fluctuar”, ha manifestado
el Profesor Paul Crutzen, Di-
rector de Quimica en el Insti-
tuto Max Planck y Premio No-
bel de Quimica 1995, precisa-
mente por sus trabajos sobre
la capa de ozono.

En este momento el ele-
mento mas avanzado para
controlar el ozono y sus agre-
sores es GOME, predecesor
del sistema SCIAMACHY,
que ira a bordo de ENVISAT a
finales de la década, y ambos
desarrollados por el equipo
del profesor Crutzen con el
objetivo de conocer los com-

plejos procesos quimicos en |

la alta atmosfera que dan lu-
gar a la destruccion y renova-
cion del ozono, asi como los
agentes naturales y provoca-
dos por el hombre gue influ-
yen.

Gracias a la programacion
de orbitas de ERS-2, GOME
puede elaborar un mapa com-
pleto de la capa de ozono ca-
da tres dias, detectando los
agentes quimicos que pene-
tran en la estratosfera y afec-
tan al ozono, como monéxido
de bromo, un notable destruc-
tor, o diéxido de cloro.

Cuando GOME apunta a la
Tierra, una de cada millén de
moléculas que encuentra es
ozono y una de cada 10 millo-
nes es de un agente agresor.
Para detectar qué elemento
es con total exactitud, el expe-
rimento utiliza espectroscopia
de absorcidn diferencial. Un
prisma descompone en cuatro
segmentos la radiacion terres-
tre en el espectro situado en-
tre el ultravioleta y el infrarrojo

cercano. Posteriormente es-
tos segmentos se descompo-

nen nuevamente hasta dife- |

| renciar 1.024 diferentes longi-
tudes de onda en cada uno
de ellos. Dado que las molé-
culas de cada elemento ab-
sorben la radiacion de forma
diferente, la longitud de onda
recibida permite detectar el
compuesto molecular, mien-
tras la cantidad absorbida sir-
ve para medir su abundancia.
Para averiguar con total exac-
titud de qué elemento quimico
se trata, GOME detecta las
trazas de los gases por las di-
ferencias de absorcién entre
longitudes de ondas muy pro-
Ximas.

Asimismo, compara el brillo

recibe directamente el satélite

encuentran las moléculas lo-
calizadas.

Mision 75 del
transbordador:
nueva
frustracion con
TSS

Todo habia sido revisado
para evitar que se repitie-
ra el fiasco de 1992, cuando
apenas se pudo desplegar

| TSS. Sin embargo, esta vez
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terrestre con la luz solar que |

y detecta la altura sobre la su- |
perficie terrestre en que se |

El afio recién iniciado es
notable en aniversarios es-
paciales. Recordamos los del
primer trimestre:

4 Enero: 24, 10° aniver-
sario del sobrevuelo de Ura-
no por Voyager Il. 28, 10°
aniversario de la explosion
del transbordador Challen-
ger. 31, 25° aniversario del
lanzamiento de Apollo 14,
tercera mision tripulada a la
Luna, y 30° aniversario del
lanzamiento de Luna 9, alu-
nizador soviético.

¢ Febrero: 1, 352 aniver-
sario del lanzamiento del pri-
mer misil balistico interconti-
nental Minuteman. 19, 1082
aniversario del lanzamiento
de la estacion sovietica MIR.

¢ Marzo: 1, 30° aniversa-
rio del impacto en Venus de
Venera 3. 6, 10? aniversario
del sobrevuelo del cometa
Halley por la sonda soviética
Vega 1. 8, 10° aniversario del
sobrevuelo del cometa Ha-
lley por la sonda japonesa
Suisei. 9, 10° aniversario del
sobrevuelo del cometa Ha-
lley por la sonda soviética
Vega 2. 11, 102 aniversario
del sobrevuelo del cometa
Halley por la sonda japonesa
Sakigake. 13, 10° aniversario
del sobrevuelo del cometa
Halley por la sonda europea
Giotto. 16, 30° aniversario
del lanzamiento de Gemini 8.
28, 109 aniversario del sobre-
vuelo del cometa Halley por
la sonda norteamericana
ICE. 31, 30° aniversario del
lanzamiento de Luna 10, pri-
mer orbitador de la Luna, so-
vietico.

4 Espana ha perdido
oportunidades en actividad
espacial. El Comité Asesor
de Grandes Instalaciones
Cientificas ha elaborado un
primer informe en el que
analiza que nuestro pais ha
perdido buenas oportunida-
des tecnologicas en la activi-
dad espacial por la falta de
un presupuesto bilateral con
otros paises, “ello ha impedi-




do atender ofertas de coope-
racion espacial en campos
! como pequenos lanzadores,
minisatélites y pequenas mi-
| siones”.
l Esta falta de presupuesto
i

también ha repercutido en la
consolidacion del papel de
| Espana en ESA, cuyas difi-
| cultades han dado lugar a
que las actividades del PNIE,
| Plan Nacional de Investiga-
i cion Espacial, hayan pasado
de interesar a 22 empresas
| con 74 proyectos en 1988 a
' sélo 5 con 11 proyectos el
i
;

pasado ejercicio.

4 Habra segunda gene-
| racion de HISPASAT. La
, Comisién Interministerial de
| Ciencia Y Tecnologia, CIC-
' YT, aprobo recientemente la
construccion y lanzamiento,
en 1998, de un tercer satélite
HISPASAT, y una segunda
generacion a orbitar a partir
de 2002, dentro del proyecto
DESAT.

La industria espanola in-
crementaria su participacion
en las nuevas plataformas
hasta el 60% y ya se han dis-
puesto 1.500 Millones para
diseno hasta la fase de pro-
totipos y equipos.

Segtin el Secretario de Es-
tado de Universidades e In-
vestigacion “se hace necesa-
rio construir un tercero y ofros
NUEvos con
mas cobertura (se prelende
llegar a todo el continente
americano, norte de Africa y
paises europeos vecinos) y
mayor participacion de las

mpresas espanolas. Se fra-

de uno de los proyectos in-

tegrados mas ambiciosos a

medio y largo plazo relacio-

nado con la apuesta por [ in-
y el desarrolio.”

La financiacion de esta fa-
se se ha distribuido entre la
CICYT, 300 millones, HIS-
PASAT, 150, Ministerio de
Industria y Energia, 300, CD-
Tl, 375, y las empresas del
sector, 375, y el coste final
de cada uno de los tres nue-
vos vectores previstos debe
estar en los 25.000 millones

de pesetas.

fue peor: el cable se rompio y
TSS se ha perdido para siem-
pre en el espacio.

La segunda misién del
transbordador en el presente
ano y 75% en la historia del
sistema destacaba por tener
en su tripulacion a tres euro-
peos y por llevar a bordo el
segundo vuelo del satélite ita-
liano TSS, para investigar
nuevas fuentes de energia es-
pacial y las altas capas de la
atmdsfera terrestre, asi como
el laboratoric estadounidense
de microgravedad, USMP-3,
que continuara investigacio-
nes para el desarrollo de nue-
vos materiales y procesos
aplicados a nuevas genera-
ciones de computadoras,
electrdnica y aleaciones meta-
licas.

El lanzamiento se produjo
el 22 de febrero y la mision te-
nia una duracién prevista de
13 dias, 16 horas y 14 minu-
tos, que se prolongd un dia
mas por la demora en el lan-
zamiento de TSS.

La tripulacion de este vuelo
del Columbia estuvo com-
puesta por siete miembros:
Andrew Allen, comandante,
en su tercer vuelo; Scott Ho-
rowitz, piloto; Jeff Hoffman,
especialista de mision en su
quinto vuelo; dos astronautas
europeos de ESA: Maurizio
Cheli, segundo especialista
de misién, y Claude Nicollier,
tercer especialista de mision
en su tercer vuelo. El vetera-
ne Franklin Chang-Diaz, en
su guinto vuelo, era responsa-
ble de la carga util y cuarto
especialista de mision. El ita-
liano Umberte Guidoni viajaba
como especialista de carga
para el TSS, nombrado por la
Agencia Espacial italiana.

TSS-1R, repeticion del fra-
casado intento anterior en
agosto de 1992 con STS-46,
tenia como objetivo avanzar
en las posibilidades de utilizar
la tecnologia de los cuerpos

enlazados para generar ener- |

gia que compense el arrastre
atmosférico en plataformas

orbitales como la Estacion Es-
pacial Internacional. Desple-
gando un sistema cableado
hacia la Tierra se pueden si-
tuar plataformas maéviles en
zonas atmosféricas de dificil
estudio. Asimismo, estos sis-
temas podrian servir como
antenas capaces de transmitir
senales de muy baja frecuen-
cia capaces de penetrar en la

superficie terrestre y mares,
aplicables a usos en los que
no sirven los sistemas radio
convencionales. También po-
drian ser validos para generar
gravedad artificial y elevar
cargas a orbitas superiores.

Este singular satélite reutili-
zable era una esfera de 1,6
metros de diametro, con una
masa de 518 kgs. Llevaba 12
experimentos cientificos y se
debia desplegar en el extremo
de un cable conductor de 20,7
kms. de longitud y 2,54 mms.
de grosor, formado de cobre,
keviar y teflon. Su despliegue,
que iba a tener lugar entre el
24 y 26 de febrero durante 46
horas, se demoro inicialmente
debido a la reaparicién de
problemas en uno de los or-
denadores de TSS que se
empezaron a presentar al dia
siguiente del lanzamiento,
aunque inicialmente fueron
superados.

Sin embargo, lo peor ocu-
rrié en el intento definitivo de
despliegue en la madrugada
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habian conseguido desenro-
llar 20 kilémetros de cable,
tras cinco horas de trabajo
que comenzo a las 21:45 del
domingo, cuando éste se rom-
pio en la torre de 12 metros
instalada especialmente en la
bodega para facilitar el des-
pliegue y en el momento en
que solo faltaban por soltar 10

metros. Media hora después,
TSS se habia alejado 45 kilo-
metros del transbordador con
el cable convertido en una in-
controlable serpentina. Cuan-
do su senal se perdio en el ra-
dar del transbordador, TSS se
alejaba incontrolado a una ve-
locidad de 161 kms. por hora.
El escaso tiempo en que este
singular experimento estuvo
controlado dio algunos frutos,
como demuestra el hecho de
que llegase a generar cuando
estaba casi completamente
desplegado 420 miliamperios
y 1.600 voltios -se esperaba
que podia llegar a generar
5.000 voltios por su friccién
con la ionosfera y el campo
magnético de la Tierra.

La tercera mision USMP
pretende profundizar en el co-
nocimiento de las propiedades
basicas de los materiales para
mejorar la produccion de se-
miconductores, otros elemen-
tos de tecnologia electronica
muy avanzada y aleaciones
para aviacion y automaoviles.
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PanoramA DE 1A -TAN

¥BOWH__ o B :
La OTAN ha prestado en los tiltimos meses un continuado apoyo a la
ONU en Bosnia-Herzegovina (B-H) y en especial en el otorio de 1995
con ocasion de la operacion aérea “Deliberate Force”. La eficaz actua-
cién de los aviones aliados, con una magnifica representacion de nues-
tro Ejército del Aire, contribuyo de modo importante a que las partes cor-
tendientes se avinieran a negociar en Dayton y al éxito de esa nego-
ciacién. De acuerdo con la Resolucién 1031, de 15 de diciembre, del
consejo de Seguridad de las Naciones Unidas, la OTAN estd realizando
lasoperaabnwueoesadasparawmpﬁmerﬂarbsaspecfosmiﬁtaresde!
Acuerdo de Paz firmado en Paris el dia 14 del mismo mes.

Lasp:inapalestareasdwempeﬁadasporlaFuerzadefmdamadén
(FI) seguin se desprende de dicho acuerdo son: a) vigilar y ayudar a que
se cumpla el alfo el fuego; b) asegurar Ia retirada de las fuerzas de las
zonas de separacion acordadas hacia los respectivos temitorios, y asegu-
rar la separacion de esas fuerzas; c) ayudar a la rpida, ordenada y se-
gura retirada de las fuerzas de la ONU no transferidas a la FI; y d) con-
trolar el espacio aéreo sobre B-H.

La Fl tiene, segtin lo estipulado en el Acuerdo de Paz, un mando unif-
cado que estd liderado por la OTAN, bajo la direccion y control politico
del Consejo del atiéntico Norte. La autoridad militar superior Ia ejerce el
Comandante Aliado en Europa, general Joulwan, quien desig-
né al almirante Leighton Smith (Comandante en Jefe del Mando Aliado
en el Sur de Europa) como jefe del Teatro de Operaciones (TO) de la Fl.
El Cuartel General del almirante Smith se haya situado en Sarajevo. La
Fl est4 formada por elementos transferidos al TO por las naciones que
participan en la operacion y por fuerzas al servicio de la ONU que se en-
contraban sobre el termeno y que pasaron a estar bajo mando y control
de la OTAN. Todos los miembros de la OTAN con fuerzas armadas fo-
man parte en la operacion en la que ademas la Alianza ha invitado a par-
ticipar a 18 paises de los cuales 13 son socios de la APA. Las fuerzas
no-OTAN se han incorporado y se estan incorporando a la operacion co-
mo cualquier fuerza OTAN y reciben drdenes del Comandante de la Fl a
través del jefe de una de las tres divisiones multinacionales, como las
unidades de los paises aliados. Las fuerzas rusas tienen un régimen es-
peahlmoperanbajoe!mnﬁoltécﬁwdel;éfedelad‘vfsﬁnmulﬁna—
cional con Cuartel General en Tuzia, pero bajo el control operativo del
general Joulwan ejercido a través del general ruso Shevisov que se er-
cuentra agregado al Cuarte! General del general Joulwan en Casteau.

Las fuerzas preparatorias empezaron su despliegue en Bosnia y Cro-
acia el 2 de diciembre de 1995. El despliegue de las fuerzas principales
se activo el 16 tras la ya mencionada Resolucion 1031, que autoriza la
mision de la Fl segiin lo previsto en el capitulo VIl de la carta de la ONU,
y la aprobacion final por el consejo del Atidintico Norte del Plan de Opera-
ciones. El traspaso de autoridad del Comandante de las Fuerzas de Paz
de la ONU al Comandante en Jefe de la Fl tuvo lugar el dia 20 y en ese
dia todas las fuerzas, tanto de la OTAN como participantes en la opera-
cion pasaron a estar bajo mando y/o control del Comandante de Ia Fl.
Cuando ya han pasado mas de dos meses desde el comienzo de la ope-
racién, Ia F1 esta cumpliendo sus objetivos pese a las dificultades surgi-
das en ofros aspectos del Acuerdo de Paz.

Un comienzo de intenso trabajo

Javier Solana ha empezado el ailo con una apretada agenda cargada
de miltiples actividades, unas derivadas de su reciente flegada al puesto
y otras del muy especial momento en que lo ha hecho. a esa carga de
trabajo extraordinaria hay que afiadir las numerosas obligaciones diarias
inherentes al puesto. EI nombramiento del nuevo Secretario General
(SG) el pasado 5 de diciembre coincidid con la aprobacion inicial del plan
para el desarrollo de la operacién para la implantacion de! Acuerdo de

Paz negociado en Dayton. La operacion conocida como “Joint Endea-
vour” es la mds importante jamés emprendida por la OTAN no solo por el
volumen de las fuerzas implicadas sino también, y quizés sobre todo, por
las implicaciones de todo tipo que su desarrolio supone. Cuando el dia
19 de diciembre de 1995 llegé al Cuartel General de Bruselas, Javier So-
lana senalé que comenzaba su tarea con entusiasmo y con un compro-
miso personal hacia una Alianza que sigue siendo la garante (iftima de la
seguridad de los aliados y un medio para construir una segurioad mas
completa que se extienda a foda Europa segun nos acercamos al siglo
XXI.

Desde el primer dia como Secretario General, Solana se ha dedicado
con entusiasmo a su nueva tarea. Como ejemplo ilustrativo, sin preten-
der ser una relacion exhaustiva, a continuacion se sefialan algunas de
sus actividades en el mes de enero. Durante dicho mes el nuevo Secre-
tario General realizé viajes a la antigua Yugoslavia donde visitd a los pre-
sidentes de Croacia, de la Republica Federal de Yugoslavia (Serbia y
Montenegro) y de la Federacion de B-H, ademés de saludar a los co-
mandantes de las unidades de la Fuerza de Implantacion y de visitar ak
guna de estas unidades. E Secretario General se entrevistd personal-
mente, durante el primer mes del ario, con las autoridades nacionales de
Bélgica, los Paises Bajos y Dinamarca, para o cual se trasladé cuando
fue necesario a las capitales de esos paises (estas visilas de presenta-
cién y saludo continuaron durante el mes de febrero). El dia 18 el Secre-
tario General se trasladd a Casteau para visitar el cuartel general del
Mando Supremo Aliado en Europa. Javier Solana participé en enero en
varias conferencias de prensa, algunas de ellas junto al Comandante Su-
premo aliado en Europa, general Joulwan, y realizé diversas deciaracio-
nes oficiales como las efectuadas con motivo de la muerte en acto de
servicio de miembros de la Fl y con ocasion de la muerte del ex-presi-
dente francés Frangois Mitterand a cuyo funeral asistié el dia 11. Durante
los primeros treinta y un dias de 1996 el Secretario General recibio en su
despacho, entre otras, las visitas del Principe heredero de Jordania, del
Presidente de Polonia, del primer ministro de Estonia, de los ministros de
Asuntos Exteriores de Francia y de la Republica Checa, del Sr. Goldsto-
ne, fiscal del Tribunal Internacional de la ONU para crimenes de guerra,
del Sr. Koschnick, administrador de la UE para la ciudad de Mostar, y del
Sr. Bildt, alto de la coordinacion de los aspec-
tos civiles del Acuerdo de Paz. Reuniones del Consejo del Atiéntico Nor-
te, la asistencia a Ia reunion del dia 19 del Comité Militar en sesion per-
manente y su presencia en muchos otros actos de fodo tipo completaron
un mes de enero que ha sido de actividad muy infensa para el primer Se-

cretario General espanol de la OTAN.
¥ Nuevo presidente del Comité
Militar

El dia 14 de febrero tuvo lugar el relevo en el puesto del presidente del
Comité Militar, del mariscal Richard Vincent del Ejército britanico por el
general Klaus Naumann del Ejército Federal aleman. En Ia reunion cele-
brada con tal motivo ese dia por el comité, su presidente de honor y su
decano pronunciaron unas palabras de despedida a las que contesto el
presidente saliente. A continuacion, una vez enirado en la sala el general
Naumann, el mariscal Vincent le dio la bienvenida y le entrego el mazo
usado para marcar el inicio y fin de las sesiones del Comité. Tras ese
simbdlico gesto los dos presidentes se estrecharon las manos y el maris-
cal briténico abandond la sala. El presidente de honor y el decano dieron
la bienvenida al nuevo presidente quien contesto agradeciendo sus pala-
bras. El mariscal Vincent, tras saludar al Secretario General en su despa-
cho, fue despedido por éste en la puerta del Cuartel General de la
OTAN. El dia 15 de febrero, el Comité Militar celebré su novena sesion
permanente del aio, la primera bajo la presidencia del general Nau-
mann. ]
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EL DERECHO INTERNACIONAL
HUMANITARIO APLICABLE A
LAS OPERACIONES AEREAS

L LAMADO DERECHO INTERNACIONAL

Humanitario o Derecho de la Guerra,

como también a veces se le denoming,

sobre todo en el ambito militar, si bien
aqui es expresion mas utilizada en nuestros di-
as la de Derecho de los Conflictos Armados,
estd constituido por un conjunto de disposicio-
nes de cardcter convencional y consuetudina-
rio que regulan basicamente la conduccién de
las hosﬁlic(fodes desde el punto de vista de la
proteccion de la persona humana, con el fin
de aminorar los efectos de aquéllas y de ali-
viar la suerte de sus victimas, como los heri-
dos, enfermos y ndufragos, los prisioneros de
guerra y la poblacién civil. Dentro de este De-
recho Je los Conflictos Armados la nota mds
llamativa y caracteristica de las operaciones
aéreas rocricc justamente en la préctica ausen-
cia fotal de reglamentacion.

la aerostacion militar, que a partir de la se-
gunda mitad del siglo XIX habia rendido nume-
rosos servicios de campana, prime:
ro mediante el empleo de globos
cautivos utilizados principalmente
con fines de reconocimiento y lue-
go ya de globos libres, empleados
roméién para el mantenimiento de
las comunicaciones e incluso para
el lanzamiento de explosivos, fue
objeto de expresas re?%rencios nor-
mativas en la Primera Conferencia
Internacional de la Paz, celebrada
en la Hoya en 1899.

De una parte, en el art. 29 del
"Reglamento sobre las leyes y cos-
tumbres de la guerra ferrestre”, ane-
jo a la Convencién |l de le Haya,

de 29 de julio de 1899, relativa a las “leyes y
usos de la guerra en tierra”, se dispuso que no
podrian ser considerados espias, por razén prin-
cipalmente de la falta del requisito tipico de la
clandestinidod, dada la manera en que cumpli-
an abiertamente su misidn, “los individuos envia-
dos en globos para fransmitir los despachos y
en general para mantener las comunicaciones
entre las diversas partes de un Ejército o de un
territorio”. Tenia este precepto por objeto salir al
oaso de lo ocurrido en la guerra franco-prusiana
de 1870, en la que durante el sitio de Parfs las
ascensiones en globo permitieron a las autorida-
des francesas mantener las comunicaciones de
lo capitel con los departamentos y organizar la
resistencia en las provincias, lo que motivé que
&l Canciller Bismarck hiciera llegar al Gobierno
fraricés una carta motivada en la que manifesta-
ba su postura de considerar espias a los aeror
nautas que fuesen capturados.

De otra parte, se suscribid también en la
Conferencia una Declaracion en
virtud de la cual las potencias
contratantes consentian “en la

rohibicion durante cinco afios de
Fanzar proyectiles o explosivos
desde lo alio, desde globos o por
cualgquier ofro nuevo medio andlo-
go”. Lo limitacién temporal al plo-
zo de cinco afos de esta Declara-
cién fue acordada sobre la refle-
xiébn de que si bien en aquel
momento los proyectiles lanzados
desde globos podian causar victi-
mas entre los no combatientes, el
empleo con estos fines de ofros in-
genios mds perfeccionados podia
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convertirlos “en un medio practico y licito de
hacer la guerra”. El caso Fjue que cuando en
1907 se volvié a convocar en la Haya una
nueva Conferencia Internacional de la Paz no
se aprobé ya una Declaracién andloga, razo-
nandose por los delegados que el interés hu-
manitario que con aquélla se perseguia que:
daba ya asegurado por otra parte desde el
momento que en el precepto contenido en el
art. 25 del nuevo Reglamento de la guerra te-
rrestre, anejo la Convencién IV, de 18 de oc-
tubre de 1907, se habia modificado parcial-
mente, con respecto a la de 1899, la redac-
cién de la prohibicién enunciada en el mismo
de bombardear ciudades, pueblos, casas o
edificios que no estén defendidos, afadiéndo-
se las palabras “por cualquier medio que sea”
—"Queda prohibido atacar o bombardear
por cualquier medio que sea..."—, con lo que

vedaba también contemplado el bombardeo
3esde lo alto de globos o por cualquier ofro
nuevo medio andlogo, como deciacio Decla-
racién de 1899.
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LAS REGLAS
DE LA GUERRA AEREA

YA EN EL NUEVO SIGLO, CON

la aparicion de los dirigibles y

los aeroplanos, el uso ge estos

nuevos medios de combate re-

sulté logicamente generalizado

y masivo durante la | Guerra

Mundial, en la que por efecto directo de aquéllos

se alcanzo, por cierfo, segin se calcula, una ci-

fra de 5.000 muertos entre los no combatientes,

si bien hay que decir que la primera utilizacién

del arma aérea en el curso de unas hostilidades

habia tenido lugar ya antes y fue al parecer debi-

da a ltalia, durante la guerra de Tripoli que la en-

frentd a Turquia, seﬁc?éndc:ose generalmente co-

mo el bautismo de fuego de la aviacién la fecha

del 1 de noviembre dge 1911, en que el avion
del teniente Gavotti atacé el oasis de Ain Zara.

Inmediatamente de.terminada aquella Gran

Guerra, aprovechando la reunién en Paris de los
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representantes de buen nimero de Estados para
la confeccién de un nuevo esfatuto de Europa,
las grandes potencias elaboraron un Convenio
Internacional sobre Navegacién Aérea, que se
conoce con el nombre de Convencién de Paris,
de 13 de octubre de 1919, en la que, bajo el
principio de la soberania de cada pais sobre su
espacio aéreo, se abordaron las principales
cuestiones relativas a la navegacion cérea infer-
nacional, pero sin regular para nada, segin de-
cidieron, la cuestion de la guerra cérea: “En car
so de guerra —decia el art. 38— las esfipula-
ciones de la presente Convencién no afectarén
a la libertad de accién de los Estados Contratan:
tes, sea como beligerantes o como neutrales”.

la reglamentacién de la guerra aérea se inten-
faria sin embargo enseguida en el seno, paradé-
jicamente, de una Conferencia sobre el desar-
me. En efecto, entre 1921 y 1922 se reunid en
Washington una Conferencia para la limitacion
de armamentos, con participacién de represen-
tantes de los Estados Unidos, Gran Bretaiia,
Francia, Italia y Japén, que con el fin de no per-
iudicar el desarrollo de la aviacién no considera-
ron conveniente limitar en ningdn modo la cons-
truccion de dirigibles y aviones, mercantes o mili-
tares. Reconocié, sin embargo, la Conferencia
la necesidad de codificar, en interés de la Hu-
manidad, las reglas relativas al uso en guerra de
la aviacién contra las Fuerzas Armadas, el cor
mercio maritimo y los objetivos militares del ene-
migo y de que dichas reglas fueran plasmadas
en un Convenio internacional, adoptando a este
efecto el acuerdo de conferir a una Comision de
Juristas el encargo de estudiar y proponer el pro-
yecto correspondiente. la Comision de Juristas se
reuni6 en el Palacio de lo Paz de La Haya entre
diciembre de 1922 v febrero de 1923, elabor
rando como resultado de sus trabajos un “Pro-
yecto de Cédigo para la reglamentacion de la

verra aérea”, conocido cominmente bajo la

enominacién de las “Reglas de la Haya" o “Re-
glas de la Guerra Aérea”.

A lo largo de los 62 arficulos de que consta su
texto, se aborda con detalle la regulacion de
cuestiones tales como los requisitos que han de
reunir las aeronaves militares; la determinaciéon
de los métodos licitos de guerra, con especial re-
ferencia a la cuestion capital del bombardeo aé
reo; los derechos del beri)geronte sobre las aero-
naves enemigas y sobre las neutrales, asi como
el trato debido a su tripulacién y pasaje; la neu
fralidad en la guerra aérea, con determinacion
de los derechos y deberes de los paises neutra-
les con respecto a los beligerantes; y finalmente
la regulacién de los derechos de visita y captura
sobre aeronaves privadas en tiempo de guerra y
del llamado derecho de presa aérea sobre las
mismas.

El proyecto no llegd, sin embargo, a cristali
zar en un Convenio internacional como se pre-
tendia, toda vez que no fue ratificado por nin-
gon Estado, de manera que estas Reglas de la
Guerra Aérea no constituyen ningin texto con-
vencional en vigor y juridicamente carecen de
fuerza de obligar, sin perjuicio de que en oca-
siones hayan sido espontdneamente aplicadas
por las Partes en conﬁicto en virtud de una de-
claracién expresa, como fue por ejemplo el ca-
so del Japén en la guerra chinojaponesa de
1937, al declarar e?Gobierno nipén ajustarse
a ellas en las operaciones bélicas reolizcdos
sobre China. También en la Guerra Civil espa-
fiola encontraron las Reglas aplicacion practi-
ca, especialmente en el bombardeo de ciudo-
des, con establecimiento incluso de zonas de
seguridad o respeto para el refugio de la po-
blacién civil.

las Reglas de la Guerra Aérea poseen, por
otra parte, un valor hermenéutico o de interprefa-
cién para el jurista, en cuanto suponen la expre-
sién de las concretas soluciones normativas que
deben de darse a los problemas suscitados en la
practica por la utilizacién del arma aérea, me-
diante la aplicacion de los principios generales
inducidos por aquella Comision cfa experios del
estudio de todo el Derecho Internacional aplico-
ble en los conflictos armados. Aunque quizd ro-
dique precisomente aqui la causa de la inope-
rancia actual de las Reglas, habida cuenta de su
carécter obsoleto, toda vez que la préctica nor-
mada a través de la aplicacion de esos princi-
pios generales no es sino la correspondiente al
estado de la aviacién militar en la época de la |
Guerra Mundial.

LOS CONVENIOS DE GINEBRA
Y EL PROTOCOLO ADICIONALI

HAY UNANIMIDAD DOCTRINAL
en sefalar que durante la se-
?unda conflagracién mundial
a guerra aérea se codujo de
manera abiertamente contraria
a las Reglas de 1923. Buena
prueba del fracaso de los instrumentos juridicos
de profeccién humanitaria frente a la extraordi-
naria potencia destructora que alcanzé enton-
ces la Aviacién militar es el nimero de victimas
causadas entre la poblacién civil por efecto de
los bombardeos aéreos: unos 60.000 muertos
en Inglaterra y otros tanto en Francia, cerca de
600.000 en Alemania y méas de 300.000 en
el Japén.

Todavia sin finalizar la contienda, se reunie-
ron en Chicago los delegados de cincuenta y
dos naciones con el fin de impulsar el desarrollo
futuro de la aviacién civil internacional, fruto de
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cuyos trabajos fue el Convenio sobre Aviacion
Civil Internacional, de 7 de diciembre de
1944, mediante el que se establecié la Organi-
zacién de Aviacién Civil Internacional, conce-
diéndose a las aeronaves civiles de cada Esta-
do contratante que no se utilicen en servicios aé-
reos internacionales regulares el derecho de
sobrevolar y hacer escalas con fines no comer-
ciales en el territorio de los demas Estados con-
fratantes sin necesidad de obtener permiso pre-
vio y disponiéndose también la adopcién de
normas y méfodos recomendados internaciona-
les para regular la navegacién aérea. Se excly-
yé expresamente de la aplicacién del Convenio
a la aviacién militar (“El presente Convenio —
dice el art. 3°%— se aplica solamente a las aero-
naves civiles y no a E:s aeronaves de Estado”,
considerandose como tales “las utilizadas en
servicios militares, de aduanas o de policia”) y
se repitié una clausula andloga a aquélla de la
Convencién de Paris, en virtud de la cual “en
caso de guerra, las disposiciones del presente
Convenio no afectarén la libertad de accion de
los Estados contratantes afectados, ya sean beli-
gerantes o neutrales” (art. 89).

En los cuatro Convenios de Ginebra de 12
de agosto de 1949 no se contiene norma es:
pecifica alguna en relacién con la guerra aé-
rea, lo que puede explicarse en funcién de
que la concruccién e las hostilidodes no
constituye tampoco el objeto de la regulacion
contenida en los mismos. Si acaso puede ha-
cerse mencion de las reglas contenidas en los
arts. 36 y 37 del | Convenio, para aliviar la
suerte de los heridos y enfermos de las Fuer-
zas Armadas en campaiia, 39 y 40 del |l
Convenio, para aliviar la suerte de los heri-
dos, enfermos y naufragos de las Fuerzas Ar-
madas en el mar y 22 del IV Convenio, sobre
la proteccién de personas civiles en tiempo
de guerra, acerca del respeto y proteccién
de las aeronaves sanitarias —las cuales, pre-
cisamente y por definicién, no se utilizan pa-
ra la realizacién de operaciones aéreas—
“durante el vuelo a alturas, horas y siguiendo
un itinerario especificamente convenidos entre
las Partes contendientes y las Potencias neu-
trales interesadas”.

En el Protocolo | Adicional a los Convenios de
Ginebra, de 8 de junio de 1977, relative a la
proteccién de las victimas de los conflictos ar-
mados internacionales, si que aparecen por fin
sustanciosas, aunque escasas, referencias a la
guerra aérea. Hay por de pronto una mejora
notoria del sistema de proteccién de las oerona-
ves sanitarias, tal como habia reclamado en su
dia la voz infernacionalmente autorizada del ge-
neral Sanchez del Rio, imponiendo a la Parte
adversa una ineludible obligacién de respeto
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una vez haya reconocido el caracter sanitario
de lo aeronave —para lo que se le concede in-
cluso el derecho de inspeccién o visita subsi-
guiente a la infimacién para el aterrizaje—, an
cuando el vuelo se desarrolle en las zonas do-
minadas por ella sin la existencia de un previo

acverdo o aparténdose de lo convenido, debi-
do a un error de navegacion o a una situacion
de emergencia que afecte a la seguridad de la
aeronave (arts. 25 a 31).

A la hora de regular en su Titulo Ill los “méto-
dos y medios de guerra”, dedica también el Pro-
tocolo un articulo a los “ocupantes de aerona-
ves" con el fin de sancionar un precepto que ya
aparecia formulado en el art. 20 de las Reglas
de la Guerra Aérea, donde se habia dispuesto
que “cuando una aeronave sea abandonada’,
los tripulantes que intenten huir por medio de pa-
racaidas no serdn atacados durante su descen-
s0". Establece ahora el art. 42 del Protocolo de
1977 en su aporfado 1 que “ninguna persona

José Clemente Esquerdo



que se lance en paracaidas de una aeronave en
peligro seré atacada durante sy descenso’. Se
frata, pues, de un precepto fradicional en la re-
gulacién de la guerra aérea, donde ha arraigo-
do no sélo por su plausible contenido humanita-
fio, sino fambién por el interés que para la Parte
adversa presenta el piloto derribado o acciden-
tado desde el punto de vista de la inteligencia.
En la | Guerra Mundial fue al parecer practica
con respecto a los aeronautas cferribodos lo de
dispararles o no segin estuviesen sobre su pro-
pio campo o sobre el campo enemigo, con fun-
damento en cuanto al primer caso en la escasez
de personal especializado, de manera que si no
podia cogérse\z prisionero lo que habla era que
eliminarlo. Durante la || Guerra Mundial los pu-
blicistas ingleses llegaron a sostener igualmente,
no sin ciertos escripulos de conciencia, que si el
iloto era derribado sobre su propio ferritorio de-
Eic hacérsele fuego, postura que fue entonces
justamente criticada entre nosotros por el eminen-
fe jurista Rafael DiazLlanos, alegando que del
art. 23 del Reglamento de la Guerra Terrestre se
desprendia la prohibicién general de matar o
herir a fraicion al enemigo indefenso. A acabar
con toda posible interpretacion en contrario ha
venido el art. 42 del Protocolo, que sigue dicien-
do en su apartado 2: “Al llegar a fierra en territo-
rio controlado por la Parte adversa, la persona
que se haya lanzado en paracaidas de una ae-
ronave en peligro deberd tener oportunidad de
rendirse antes ge ser alacada, @ menos que sea
manifiesto que estd realizando una accion hos-
fil”. Por dltimo, dispone con foda légica el apar-
tado 3 del precepto que “no quedarén profegi-
das por este urﬁculoﬂos fropas aerotransporta-
das’, cuyo acceso al campo de batalla consiste
precisamente en el desceriso verfical.
El precepto capital del Protocolo es sin duda el
contenido en su art. 49.3, a cuyo fenor las dis-
osiciones de la Seccién Primera del Titulo IV, re-
ativa a la proteccién general de la poblacion ci-
vil contra los efectos de las hostilidades, “se apli-
cardn a cualquier operacién de guerra terrestre,
naval o aérea que pueda afectar en tierra a la
poblacion civil, a las personas civiles y a los bie-
nes de caracter civil’, asi como “también a to-
dos los ataques desde el mar o desde el aire
confra obijetivos en fierra”, de donde derivan, en
fre ofras importantes restricciones en el empleo
de las Fuerzas Aéreas: la prohibicion de los
bombardeos aéreos dirigidos como represalia
contra la poblacién civil o cuya finalidad sea la
de aterrorizarla, con el fin de destruir la moral
del adversario (art. 51, noms. 2 y 6 del Protoco-
lo); y la prohibicién de los bomécrdeos aéreos
“que traten como obietivo militar Gnico varios ob-
jetivos militares precisos y claromente separados
sitados en una ciudad, un pueblo, una aldea u

ofra zona en que haya concentracion andloga
de personas civiles o bienes de caracter civil”
(art. 51.5,a), lo que impone la doctrina del bom-
bardeo aéreo selectivo como dnico licitamente
posible, en oposicién a la del bombardeo aéreo
de zona, que fue aplicada durante la Il Guerra
Mundial, sobre todo con el fin estratégico de la
desiruccion progresiva del sisema militar, indus-
trial y econémico del adversario.

Termina diciendo en su inciso final el precitado
art. 49.3 del Protocolo | que las disposiciones
referentes o la proteccion general de la pobla-
cién civil contra los efectos de las hostilidades,
“no afectardn de ofro modo a las normas de de-
recho internacional aplicables en los conflictos
armados en el mar o en el aire”, lo que con res-
pecto a la guerra aérea significa la consagra-
cion de la %ber?od de accién de los conten-
dientes en todo aquello que no afecte a la po-
blacién civil, precisamente ante la préactica
inexistencia, al principio anunciada, de normas
de Derecho Internacional que regulen la conduc-
cién de las operaciones aéreas, libertad de ac-
cion en la que radica quizd justamente la expli-
cacién de esta precariedad de la normativa re-
ferente a la guerra aérea.

EL MANUAL DE SAN REMO

AUNQUE NI POR SU ORIGEN
ni por su forma constituye norma
alguna de Derecho Interna-
cional, hay que hacer finalmen-
te referencia al llamado “Ma-
nual de San Remo sobre el De-
recho Internacional aplicable a los Conflictos
Armados en el Mar", aprobado en livormo en ju-
nio de 1994. Se frata de una obra cientifica de
codificacién, fuente indirecta o de conocimiento
de aquel Derecho, elaborada por un grupo de
Juristas y de expertos navales que parficiparon, a
fitulo personal, en una serie de Mesas Redondas
convocadas por el Insfituto Infernacional de Dere-
cho Humanitario, entre los afios de 1988 y
1994, fruto de las cuales ha sido el compendio,
que se expone a lo largo de los mas de ciento
ochenta parrafes numerados de que consta el
lexto, de la normativa juridica aclualmente vigen-
te, ya lo sea por via de tratado o de costumbre
internacional, que rige los conflictos armados en
el mar. Son alrededor de cincuenta los parrafos
del Manual en que se recogen normas relativas
a las oeronaves beligerantes y a las neutrales,
distinguiéndose enfre aeronaves militares, aero-
naves auxiliares, aeronaves civiles, aviones de -
nea y aeronaves sanifarias. Al confenido aero-
nautico del.Manual de San Remo nos referiremos
en un proximo arficulo m
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peracion
Deliberate Force

FerNANDO DE LA CRUz CARAVACA

INTRODUCCION ‘

A operacién “Deliberate Force” ‘

fue una campafia aérea ofensiva

ejecutada por fuerzas de la
OTAN contra objetivos selecciona-
dos del Ejército servo-bos
en Bosnia-Herzegovina, durante el
periodo comprendido entre el 29 de
agosto y el 14 de septiembre de 1995.
Aunque la operacion se realizé como
respuesta inmediata al bombardeo del
BSA sobre el drea segura de Sarajevo
el 28 de agosto de 1995, hubo varios
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Cﬂnanﬁnte > de A viacion

acontecimientos previ
ron a dicha accion.

s que conduje-

CAUSAS QUE MOTIVARON LA
OPERACION

En los meses inmediatamente pre-
cedentes a la operacion “Deliberate
Force” iba creciendo la idea de que
era necesario ir dando ciertos pasos
para poder utilizar a las fuerzas aéreas
de la OTAN como una herramienta

eficaz contra las amenazas del BSA, -

por un lado, hacia el personal de Na-
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ciones Unidas (NU) desplegado en
Bosnia-Herzegovina y, por otro, para
establecer las dreas seguras dada su
demostrada obstinacién en impedirlo.
Los principales acontecimientos
que motivaron esta situacion fueron:
—La violacién del “alto el fuego”
negociado por el antiguo presidente
de USA J. Carter en mayo de 1995.
—FEl incremento de la actividad de
misiles antiaéreos (SAM), con la consi-
guiente amenaza a los aviones de la
OTAN vy cuyo resultado fue el derribo
de un F-16 de USA el 2 de junio de
1995, poco después de que la operacion
“Deny Flight” cumpliera su tercer aio.
—La caida de las dreas seguras de
Srebrenica y Zepa en manos del BSA.
—El aumento de la amenaza que con-
dujo a la retirada de la ONU de Gorazde.

PLANEAMIENTO

Como resultado de todos estos he-
chos, en vista de la amenaza que esta
situacion suponia para la seguridad
de las Fuerzas de la ONU y a las dre-




| as seguras, se iniciaron conversacio-
nes dentro de ONU y también entre
representantes de ésta y OTAN, espe-
cialmente dirigidas a evaluar este in-
cremento de la amenaza.

Dichas conversaciones se basaron
en la Resolucién 836 de la ONU
| (UNSCR 836 de 4 de junio de 1993)
por la que se daba la autorizacion para
“... llevar a cabo, bajo la autoridad del
Consejo de Seguridad y sujeto a la es-
trecha coordinacién con el Secretario
General y UNPROFOR, todas las me-
didas necesarias, mediante el uso del
poder aéreo, sobre y alrededor de las
zonas seguras... ...para apoyar a UN-
PROFOR en el cumplimiento de su
mandato”. El resultado de las mismas
se materializé en una serie de decisio-
nes y acuerdos sobre cémo la OTAN
ayudaria a la ONU en ese cometido.

La Conferencia de Londres de 21
de julio de 1995 supuso el aviso de
OTAN a los serbios de Bosnia de que
cualquier ataque al drea segura de
Gorazde se encontraria con una “sus-
Ltancial y decisiva respuesta’.

Las siguientes decisiones del Conse-
jo del Atldntico Norte (NAC), del 25
de julio y del 1 de agosto de 1995, de-
finieron qué tipo de amenaza a Goraz-
de podria motivar una respuesta de
proteccion de OTAN a la misma y lue-
go, extender esa proteccion a las dreas
seguras de Sarajevo, Tuzla y Bihac. La
continua coordinacién entre OTAN y
los representantes de la ONU culmina-
ron con la firma de un Memorandum
de Entendimiento (MOU) entre FC
UNPF y CINCSOUTH el 10 de agosto
de 1995. Este MOU detallaba las con-
diciones especificas para la iniciacion
de ataques aéreos por parte de OTAN
y proporcionaba las indicaciones nece-
sarias a COMAIRSOUTH para que
desarrollara un plan aéreo conjunto y
una lista de objetivos asociados al mis-
mo. Dicho plan se entregarfa posterior-
mente a CINCSOUTH y FC UNPF
para su aprobacion.

Coincidiendo con dichas conversa-
ciones, se completd en el Cuartel Ge-
neral de AIRSOUTH el desarrollo de
los planes de contingencia para atacar,
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planes que habian comenzado varios
meses antes con el nombre de “DEAD
EYE”. Estos planes se ejecutarian en
el caso de que se solicitasen ataques
aéreos. El Area de Responsabilidad
(AOR) estaba dividida en dos zonas
de accion (ZOA) “NORTHWEST” y
“SOUTHWEST?". De tal forma que,
“DEAD EYE NORTHWEST” y “DE-
AD EYE SOUTHWEST?”, cuando se
ejecutasen combinadamente, estarian
especificamente designados para de-
gradar seriamente el Sistema de De-
fensa Aérea Integrada (IADS) y el
Mando y Control (C2) del BSA, asi
como asegurar la superioridad aérea
en el AOR. Mientras que cuando se
realizasen separadamente su finalidad
seria la de preceder a la ejecucion de
otros planes de contingencia que se
desarrollasen en la respectiva ZOA.
Por otra parte, al mismo tiempo, los
militares encargados del planeamiento
en el Cuartel General de la 5* ATAF
desarrollaron planes de contingencia
de ataque, especificos para defender
cada aérea segura (por ejemplo el

José Clemente Esquerdo
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Zonas de accion 1

nombre asignado al plan para la
defensa de Sarajevo era Opera-
cién “Bouton D'Or”). De los
objetivos a atacar que se esta-

— Limite de las zonas

Hungria

bajo control serbio y

croata-musulman
acordado en Parls

Croacia

blecian en todos esos planes se
confeccioné una completa lista
de objetivos sobre los que reali-
zar los ataques aéreos en Bos-
nia-Herzegovina, que fue apro-
bada por OTAN/ONU en el
MOU del 10 de agosto de 1995.
Todos estos planes y la lista
de objetivos fueron aprobados
por CINCSOUTH y FC UNPF
el 4 de agosto de 1995. Adicio-
nalmente, el emplazamiento de
la Fuerza de Reaccién Répida
(RRF) en Bosnia-Herzegovina
el 24 de julio fue el resultado
de un acuerdo escrito posterior
enire COMAIRSOUTH vy
COMD UNPROFOR, el 17 de agosto
de 1995, en el que se establecian los
procedimientos para la coordinacion
entre las fuerzas aéreas y terrestres.

EJECUCION

El bombardeo del BSA sobre Saraje-
vo el 28 de agosto cumplié las condi-
ciones fijadas para la iniciacion de ata-
ques aéreos, segiin el pérrafo 10b del
MOU del 10 de agosto, el cual especi-
ficamente se referia a los ataques direc-
tos y sobre las dreas seguras. Después
de las consultas entre CINCSOUTH y
FC UNPF, se le ordené a COMAIR-
SOUTH comenzar los ataques aéreos
una vez se confirmase la seguridad del
personal de tierra de ONU y OTAN.
Este requisito previo se alcanzo el 29
de agosto de 1995 a las 22:00 horas
*z”. Esa misma noche se lanzaron ata-
ques aéreos que alcanzarfan sus objeti-
vos justo después de las 00:00z del dia
30 de agosto y continuaron hasta las
20:00z suspendié la campaiia ofensiva,
en cumplimiento del acuerdo escrito
por el que los serbo-bosnios (BSA) re-
tirarfan sus armas pesadas de la zona de
exclusién de Sarajevo y permitirian el
libre acceso a la ciudad. Previamente,
los ataques aéreos se habian suspendi-
do el dia 1 de septiembre tratando de
conseguir ese acuerdo, pero al no ser
posible lograrlo, el dia 5 de septiembre
se reanudaron.

Durante los 17 dias de campana:

—Se volaron un total de 3.546 salidas.

Incluida en
ambas zonas
de operaciones

—Se lanzaron 1.026 bombas.

—Se atacaron 338 objetivos indivi-
duales.

La campaiia aérea fue complemen-
tada con el fuego coordinado de la
Artilleria de la RRF, que demostré
ser muy eficaz al mantener al BSA
bajo constante presion, especialmente
entre los ataques aéreos y cuando la
meteorologia los demoraba.

Los dias que los ataques estuvieron
suspendidos, se mantuvo la presencia
aérea en la AOR las 24 horas con mi-
siones CAP (Patrulla Aérea de Com-
bate), CAS (Apoyo Aéreo Cercano),
RECCE (Reconocimiento), AEW
(Alerta Temprana en el Aire), ELINT
(Inteligencia Electrénica) y AAR (Re-
abastecimiento en vuelo). Ademas, en
este periodo, estaban alertados “pa-

Serbia
' y Montenegro

Pefias 96

quetes” de aviones para efectuar ata-

ques en cuanto se ordenase con sus
respectivos objetivos asignados.

Finalmente, el 20 de septiembre de
1995 a las 20:00 los representantes
de la ONU confirmaron que el BSA
aceptaba las condiciones del acuerdo
y los ataques cesaron.

CONSECUENCIAS

El éxito de la operacion puede me-
dirse de muchas formas, pero los re-
sultados se pueden concretar desde
dos puntos de vista. Por una parte.
desde el militar, atendiendo exclusi-
vamente a la operacion:

—Primera vez, desde su creacion,
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que fuerzas OTAN se emplean
en combate.

—Primera vez que fuerzas
alemanas entran en combate
desde la I1 Guerra Mundial.

—Primera vez que se emple-
an los TLAM (Tomahawk) en
el teatro de operaciones desde
que comenzd el conflicto.

—Gran porcentaje de arma-
mento inteligente empleado.

Por otra parte, con un enfo-
que mds global, contrastando la
finalidad de la operacién con la
situacion general del conflicto:

—Se consiguid que no se hi-
cieran mds ataques sobre Sara-
jevo por parte de los serbo-
bosnios, como el que motivo la
operacion “Deliberate Force™
matando a 38 personas.

—Los serbo-bosnios retiraron sus
armas pesadas de la zona de exclu-
sién de Sarajevo (demandado por la
ONU hacia mucho tiempo).

—Se pudo hacer llegar la ayuda hu-
manitaria a Sarajevo (por aire y tierra).

—Las fuerzas en conflicto se reu-
nieron a negociar para conseguir la
paz en toda la region.

Por todo lo comentado, se puede
afirmar que el eficaz empleo del poder
aéreo ha sido una vez mds decisivo,
logrando el éxito que todos esperaban
y permitiendo albergar la esperanza de
una préxima solucion al conflicto se-
giin el desarrollo de las operaciones
aprobadas como consecuencia del
plan de paz firmado en Dayton.

PARTICIPACION ESPANOLA

La elevada profesionalidad de los
pilotos espafioles participantes en la
operacidn, asi como la del personal de
apoyo que ha colaborado en el desa-
rrollo de la misma, se ha puesto de
manifiesto con los excelentes resulta-
dos conseguidos. Se han realizado un
total de 141 salidas, de dia o de noche,
de las que 102 son de EF-18 y 39 son
vuelos de apoyo (KC-130) para rea-
bastecer a los cazas. Por otra parte, se
han lanzado misiles HARM (linicos
aviones aparte de los de USA) y bom-
bas GBU (guiado ldser) consiguiendo
los resultados esperados a pesar de la
adversa meteorologia en la zona du-
rante los dias de la operacion m
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El SL2000, un reto para
el Ejercito del Aire

\
L pasado mes de octubre, el
E MALOG adjudic6 a Construc-
ciones Aeronduticas (CASA) el
expediente para el desarrollo e im-
plantacién del Segundo Segmento del
Sistema Logistico 2000,

Si,... el Segundo Segmento. {Co-
mo pasa el tiempo! y todavia sin
cumplir uno de los primeros objeti-
vos que nos marcamos los que traba-
jamos en el programa: tratar de expli-
car en “la revista” el reto que supone
para el Ejército del Aire el desarrollo

JOSE JULID RODRIGUEZ FERNANDEZ
Tenients Coronel do Aviacion

| de este sistema.

Pues bien, en eso estamos ahora.
Pero,... ;como hacerlo?

Hay dos alternativas. Una es la
que, en estos tiempos, nos ofrece el
ordenador personal. Esa maravillosa
herramienta que nos permite preparar
grandes “ladrillos”, y sin la cual de-
bemos reconocer que probablemente
no escribiriamos “tanto y sobre tantas
cosas”. Es evidente que la informati-
ca ha modificado nuestro estilo litera-
rio: antes éramos mds laconicos, aun-

que sélo fuera por la servidumbre de
la mdquina de escribir o de la escritu-
ra a mano.

Pero, por esta vez, elegiremos la
segunda alternativa: recuperar ese es-
tilo lacénico, y tratar de transmitir
pocos mensajes pero que sean los su-
ficientes para convencer de la impor-
tancia de este reto.

El lanzamiento del Segundo
Segmento constituye la segunda fa-

- se de un ambicioso Plan de moder-
nizacién de la Gestién Logistica del
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| El avién EF2000 ha sido el iniciador
de una nueva era logistica
y el motor del desarrollo del SL2000.
Ejército del Aire, cuyos objetivos
fundamentales fueron fijados por el
Estado Mayor en mayo de 1994 y
| que periédicamente son actualiza-
dos en funcién de las necesidades
cambiantes.

El objetivo fundamental del
SL2000, en su conjunto, es la obten-
cién de un sistema integrado capaz
de dar un soporte adecuado al apoyo
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Jose Terol

M

| El lanzamiento del Segundo Segmento del Sistema Logistico 2000 constituye la segunda |
fase de un ambicioso Plan de modernizacion de la Gestion Logistica del Ejército del Aire,
| ‘cuyos objetivos fundamentales fueron fijados en el mes de mayo de 994.

logistico de material del Ejército del
Aire y que esté abierto a la utiliza-
cion de las altimas tecnologias y
pricticas logisticas y al soporte de es-
tindares y normas internacionales
(AECMA, CALS,...).

Los objetivos mas concretos son:

—Contribuir a un aumento global
de la disponibilidad de los sistemas
de armas y de los de apoyo.

—Facilitar a los distintos niveles
de mando el acceso a una informa-
cion fiable y orientada a la gestion y
toma de decisiones.

—Asegurar la integracién de las
actividades de las distintas areas lo-
gisticas en el desarrollo de las funcio-
nes de apoyo.

—Reducir los costes de operacion
de las distintas dreas (mantenimiento,
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Con un presupuesio cercano a los 1700

millones de pesetas, se desarrollardn una

serie de subsistemas que iran siendo ‘

puestos en operacion de forma

escalonada a lo largo de los

tres afios de ejecucion del proyecio.

|

| abastecimiento, adquisiciones, etc.). |
| La complejidad del programa en su
| conjunto, sus costes y su alto impacto ‘
en la organizacién exigen que su de-
sarrollo e implantacién se acometa de
forma gradual, ordenada y progresiva.
Asi, se decidio que su ejecucion se re-
alizara en distintos segmentos o [ases, |
pero sin que ello fuera razén para que
el sistema perdiera su integridad.

El Primer Segmento se adjudicé
en 1994 y con ¢l se quiso dar res-

puesta a una serie de compromisos )
‘ internacionales adquiridos por el

Ejército del Aire dentro del Programa
| EF2000. Incluye las funciones de

aprovisionamiento inicial, ofertas,

pedidos y facturacion, que deben ‘
‘ cumplir lo regulado por la especifi-

cacion 2000M de AECMA vy las pe-

culiares del Programa EF2000.

El Segundo Segmento, a diferen-
cia del primero, trata ya de dar una
respuesta mds directa a las necesi- |

| dades internas de modernizacion de
los sistemas de apoyo logistico del

| Ejército del Aire. desarrollando el
niicleo o corazdn en el que se apo-
yara el SL2000, en su conjunto. Es- ‘
ta es la razén por la que considera-
mos a esta fase como la mds impor- |
tante y crucial de todo el Programa

- SL.2000.

Jose Tarel
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Con un presupuesto cercano a los
1.700 millones de pesetas, se desa-
rrollardn una serie de subsistemas
que irdn siendo puestos en opera-
cion de forma escalonada a lo largo
de los tres anos de ejecucion del
proyecto, al objeto de ir obteniendo
fruto de la inversion realizada. Es-
tos subsistemas cubrirdn todas las
funciones resenadas para esta fase
en la figura 1, correspondientes a
las dreas de:

—Ingenieria de apoyo.

—Abastecimiento y distribucion.

—Mantenimiento.

—Gestion de flota.

E incluyendo ademds otra serie de
aspectos fundamentales tales como:

—Definicion y elaboracién de una
nueva doctrina logistica (normas,
procedimientos y manuales) que re-
gulen los nuevos modos de operacion
en las actividades logisticas.

—Entrenamiento de un grupo de
“usuarios clave” de modo que éstos
sean capaces de transmitir posterior-

lCubre los mmpmmnsos miemocmnuiea dsl'grog a

{IP, Initi

Fudumcuén (INV lnvon:mgl

{Cubrje neoesrdades modernizacion slstemos pgrcmles dei E]ércih el Aire)

* enieria de apoyo :
a Agﬂs‘]BCimanfo y diSk'thén o
'*  Moantenimiento 2
o Geslion de ﬂulu
CONTENIDO DEI. Sl.m
"‘:,_ Desarrollo de un nuevo en&;que y

estructuracion de_losprocedlmlenios !

mente al personal preciso todos los
conocimientos necesarios para la uti-
lizacion del sistema.

—Desarrollo de procedimientos
operativos y de formacion.

—Apoyo en la operacion inicial de
los subsistemas desarrollados en
aquellos centros del Ejército del Aire
que se designen.

Todo este alcance funcional, unido
al cardcter critico de las funciones
que en este segmento se cubren, asi

Con el Sistema Logistico 2000 se contribuird a un aumento global de la disponibilidad de los sistemas de armas y de los de apoyo.
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ALCANCE DEL PROGRAMA 512000

Figura |

SISTEMAS DE MANDO LOGISTICO
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MANTENIMIENTO
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COSTES

| o0 |

e =

|
SEG. DE EXPED.

NECESIDADES DE
ARTICULOS

GESTION DE INVENTARIOS ’

PROGRAMACION GLOBAL
DE MANTENIMIENTO

‘ PRESUPLESTACION

PROGRAMACION - ro e
INVENTARIOS

GESTION DE ALMACENAJE

RECEPCION JJUBICACION | @UIMIENIOYCONTRGL‘

¥ SEGUIMIENTO
l‘ GESTION GLOBAL DE TTE

DE LA DEMANDA
| PLANIFICACION DE ENVIOS

como a su amplia aplicabilidad en lo
| que respecta a sitios de implementa-
| cién (MALOG, maestranzas, unida-
des aéreas,...) como en lo que res-
pecta a sistemas de armas, hacen que
este Segundo Segmento sea el eje
central del Programa SL2000.

Y por lo tanto, uno de los requisi-
tos fundamentales va a ser la involu-
cracion progresiva de toda la organi-
zacion del Ejército del Aire en este
programa a través de:

—Apoyo al cambio organizativo
desde el mando.

PROGRAMACION LOCAL DE
MANTENIMIENTO

CONTROL DE PRODUCCION

ANALISIS PRODUCCION

| El objetive fundamental del SL2000, en su conjunto, es la obtencién de un sistema inte- l

grado capaz de dar soporte adecuado al apoyo logistico de material del Ejército del Aire.
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“afios, nadie pueda decir:

SEGUIMIENTO DEL
PRESUPUESTO

PROG./CONTROL ACTIVIDAD
FLOTA

PROG./SGTO ACTIV. FLOTA

Ao acion i CONTROL
MONITORIZACION DE FLOTA

—Participacidn de los futuros
usuarios a través de “nsuarios clave”
representativos.

—Aprobacién de las especifi-
caciones.

—Participacion en la elaboracion
de los procedimientos.

—Formacién y ayuda a la conver-
sion.

Esta involucracién de la organiza-
cion del Ejército del Aire afecta prin-
cipalmente a:

—MALOG, como depositario de la |

sistematica actual que va a ser susti-
tuida por la del SL2000.

—DST, como organizacién tecno-
logica que ha de dar soporte al
SL2000.

—Unidades, como iltimos usua-
rios del sistema.

Si, verdaderamente el SL2000
exige un cambio hacia un nuevo
“orden de cosas”. Y no cabe ningu-
na duda de que es un reto que el
Ejército del Aire estd obligado a
afrontar para que dentro de unos
iCoémo no
pasa el tiempo!

Nuestro compromiso, desde el
programa, es procurar tener una
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Uno de los objetivas concretos del SL2000 es reducir los costes de operacion de las dreas de mantenimiento, abastecimiento, adguisiciones, erc.

ABREVIATURAS/DEFINICIONES

AECMA . . Association Europeenne des Ceonstructeurs de OF s o Ordenes de Trabajo

Material Aerospatial, OB Ordenes de Mantenimiento.
CALS ... Continous Acquisition Life Cycle Support.
AGE...... Aerospace Ground Equipment. Maestro de arficulos: Banco de datos que incluye toda la
LSA ... . L:ﬁisﬁc Support Analysis. informacién necesaria de todas las piezas existentes en el
R/M/A . Relability/ Mcintaincbility/ Availabiliy. inventario del Ejército del Aire.

Vision integrada del Apoyo Logistico |

Pefias 86

| idea muy clara de lo que hay que

hacer, para asi mantener la credi-
bilidad del SL2000 en el nivel
mds alto.

(Cémo? Por un lado, mucha gente
seguird trabajando, como hasta aho-
ra, en el anonimato con la elegancia
que posee el silencio cuando éste es
creativo, y por otro, procuraremos
aplicar el principio mds elemental
de la psicologia, segin el cual para
que las sensaciones percibidas crez-
can en progresion aritmética, los es-
timulos suministrados tienen que
hacerlo en progresién geométrica.

Asi que “amenazamos” con seguir
informando (por supuesto con mds
detalles, aunque sélo sea por aquello
de la progresion geométrica) m
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La UMAD (Unidad médica de

apoyo al d

No hagas hipotesis.
Preoctipate de aportar hechos nuevos
GERGHAR

A UMAD, Unidad médica de
L apoyo al despliegue del Ejército
del Aire, aparece en nuestro es-
cenario militar en un momento de es-
pecial trascendencia, condicionado
por una parte por factores externos de
indole global, internacional, del nue-
vo orden mundial y por otro lado
nuestro particular contexto militar su-
jeto a nuevas y urgentes revisiones y
reestructuraciones.
La Sanidad Militar se encuentra en
esta encrucijada aquejada en gran
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Jose M? FERNANDEZ MARTINEZ
General Médico

forma por una indefinicién estructu-
ral y conceptual y asimismo requeri-
da hacia nuevas demandas logisticas
que nos han impuesto nuestros com-
promisos internacionales.

En Logistica Sanitaria las antiguas
tendencias en concepto y estructuras
han dado paso a una nueva orienta-
cién, mds dindmica y funcional; a un
apoyo sanitario acorde con las nuevas
posibilidades técnicas que nos permi-
te la moderna medicina.

No estaria de mds destacar la rdpida
evolucion acaecida en este sentido en
los dltimos anos. Hoy dia, en conse-
cuencia, esta nueva unidad logistica
nos coloca a la cabeza de los sistemas

espliegue aéreo)

de apoyo sanitario al dotarnos de una
elevada capacidad asistencial tanto
técnica, logistica como cientifica.

A continuacién, vamos a destacar |
sus mds singulares caracteristicas sin |
olvidar el ambiente médico y militar
en que se ha iniciado y desarrollado
todo su proceso creativo.

Mirando con sosiego hacia el pasa-
do nuestra generacion médico militar
ha tenido el privilegio de asistir duran-
te muchos anos a momentos de gran
relieve en todos los campos de la re-
novada medicina. Avances cientificos
en los campos de la clinica y la ciru-
gia, de especial importancia y trascen-
dencia. Hallazgos de nuevas armas le-
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Hospital
v Unidad de Energia
y Climatizacion.

rapéuticas. que nos han ofrecido unas
posibilidades inmensas. Progresos en |
anestesia y trasplantes. Hemos vivido
la ruptura de infinitas barreras que an- ‘
gostaban el horizonte y el progreso
médico. Es asi, que hoy contempla-
mos con infinita satisfaccion esos anos
de permanente lucha y avance, y por
supuesto, de hermosa entrega a nues-
tra vocacién profesional.

También en Medicina Militar, en
otro orden de cosas, hemos asistido a
sucesos de enorme importancia, co-
mo han sido, la Segunda Guerra
Mundial. Corea, Vietnam, la Guerra
del Golfo Pérsico, y recientemente el
conflicto de la antigua Yugoslavia.

En cada uno de esos acontecimien-
tos bélicos, la asistencia sanitaria hubo
de modificar sus esquemas de apoyo
especifico ante una necesidad de
adaptarse a los nuevos planteamientos
y caracteristicas de cada contienda. De
este modo, fueron surgiendo nuevos
puntos de reflexién, origen mds tarde
de nuevas y mds acordes orientacio-
nes, que evidentemente fueron supera-

das ante mds recientes e imperiosas
exigencias en los siguientes conflictos.

Entre todos estos sucesos bélicos,
hay que destacar muy especialmente
a Vietnam, conocido hoy dia como la
“Edad de Oro” de la medicina mili-
tar. Fue alli donde se impuso un re-
volucionario fenémeno logistico, la
aeroevacuacion. Un apoyo sanitario
que en realidad no era totalmente no-
vedoso, ya que habia sido experimen-
tado bajo otros planteamientos duran-
te la Primera Guerra Mundial y asi
mismo en el periodo interguerras,
anos 19920-1930, en las denomina-
das guerras coloniales de Espaiia y
Francia en Siria y Marruecos.

El gran descubrimiento logistico,
realmente el nuevo vector aéreo, el
helicoptero, representa desde ese mo-
mento, la rdpida aproximacidn al

sibilidad de su evacuacion hacia los
REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1996

combatiente y al mismo tiempo la po- -

centros asistenciales de segundo y ter-
cer eslabon en retaguardia. Se soslaya
de esta forma, al fin, la pesada carga
que venia representando la vieja lo-
gistica sanitaria, lastrada en su opera-
tividad por su evidente estatismo; en
sus grandes dificultades de aproxima-
cion, movilidad y evacuacidn.

A nuestro parecer, el acercamiento
del herido al eslabén sanitario mds
adecuado y por otra parte, el “alarga-
miento del brazo hospitalario”, con
toda su actual potencialidad, a la zona
de conflicto son las dos grandes revo-
luciones que han aparecido en la mo-
derna medicina logistica militar.

UMAD. UNA NUEVA UNIDAD
MEDICA.

Dentro de las nuevas orientaciones
planteadas por la Sanidad Militar, -
Apoyo sanitario especifico- Integra-
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cién de unidades y creacion de unida-
des de intervencidn rdpida, se debe
destacar la enumerada en primer lugar,
el Apoyo sanitario especifico, como el
concepto de reciente aparicion que ex-
presa una capacidad logistica sanitaria
| y que ofrece un discurso paralelo a la
| potenciacién del Arma Aérea asi como
a su cardcter versdtil para actuar en
campos lejanos y dispares.
Dentro de este contexto, de es-
tas nuevas orientaciones el ejér-
| cito del Aire inici6 en 1991 el
desarrollo de una nueva unidad |
logistico-operativa, que se conci-
be como unidad médica de apoyo
| al despliegue, quedando simbolizada
como UMAD.
( La unidad disenada y planificada

bajo estos criterios, evoluciona si-
guiendo las indicaciones y objetivos
del Estado Mayor del Aire en virtud

de un programa especifico dirigido
‘ por la Direccion de Sanidad y del |
Mando de Apoyo Logistico.

Practicamente ultimado el proyec- ‘
to, el Ejército del Aire va a disponer
de un apoyo sanitario médico-quirtdr- !
gico, con las caracteristicas de ser ae-

‘ rotransportable, auténomo y versdtil, ‘
destinado a cumplir dos objetivos
\ prioritarios; la asistencia médi- |
' co y quirdrgica y el manteni-
miento de la aptitud psicofisica |
del personal encargado de las
operaciones de despliegue que
hubieran de efectuarse mis alld |
de nuestras fronteras.

Hay que destacar también una fa-
ceta importante relativa a su posible
utilizacion como ayuda humanitaria a
la poblacién civil ante catdstrofes y

| sucesos extraordinarios ante los cua-
| les fuese requerida. J

CREACION - EJES DOCTRINALES.

A grandes rasgos, los ejes doctrina-
les, los fundamentos sobre los que se
ha basado esta unidad en su proceso
de creacion han sido los siguientes:

A nivel nacional, el Plan Estratégi-
co Conjunto aprobado por el Consejo
de Ministros contiene los criterios de
actuacién de las FAS cara al futuro.
Tanto la Direccién de Defensa Na-
cional, como el Objetivo de Fuerza
Conjunta han demostrado el cambio
de la naturaleza de estas fuerzas din-
dole orientaciones muy definidas.
Fuerzas dotadas de una avanzada tec-
nificacion, bien adiestradas, reduci-
das, flexibles y méviles, al objeto de
atender a aquellos aspectos relaciona-
dos con nuestra presencia en los or-
ganismos internacionales.

Esta proyeccién exterior e interna
va a constituir el marco estructural y
la linea de actuacidn cara a los préxi-
Mmos anos.

Ejes doctrinales que son actual-
mente los Principios y Preceptos
OTAN, entre los cuales destacamos
por su interés estos tres:

I.—La asistencia a prestar en crisis
0 guerra tendrd en lo posible el mis-
mo nivel que en la paz.

Il.—La asistencia médica serd con-
tinuada a lo largo de la cadena de
evacuacion.

[II.—Deberd prestarse asistencia
quirdrgica urgente 6 vital para salvar
un miembro lo antes posible, no més
de seis horas.

A nivel internacional, la doctrina
OTAN sefiala también la necesaria
adecuacién de las Unidades Sanita-

|

Drash y maniobra de transporte Hércules C.130.
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rias al despliegue de las Unidades
Aéreas, dotdndolas de apoyo sanita-
rio auténomo y funcional.

El Ejército del Aire y dentro de €l la

Sanidad, han ido de adelantados en es-
| tas orientaciones. No le han sido dificil

en términos generales a ambos adap-
tarse con rapidez a los cambios exigi-
dos, en gran parte debido a su moderna
estructura, su avanzada tecnificacion,
su permanente proyeccion exterior y
su talante indudablemente abierto y
flexible ante las nuevas exigencias.

UMAD Y SANIDAD DEL AIRE.

La UMAD —Unidad médica de
Apoyo al Despliegue— aparece dentro
de nuestra Sanidad como una respues-
ta adecuada a las necesidades actuales
de apoyo a la Fuerza, que se ve despla-
zada cada vez con mds frecuencia en
zonas alejadas de nuestras fronteras,
implicada en las misiones que conlle-
van nuestros cCompromisos extermos.

Ensayos de carga y tranporte.
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Cronoldgicamente, podemos senalar
el afio 1990 como el inicio de estas
funciones. En plena guerra del Golfo
Pérsico la Sanidad del Ejército del Aire
es encargada de formar unos grupos de
unidades de aeroevacuacion al objeto
de atender a la demanda de apoyo sani-
tario a las fuerzas aliadas que partici-
pan en las operaciones. Se crea de este
modo, lo que habria de ser en el futuro
los elementos constitutivos del nuevo
apoyo logistico sanitario del E A,

De hecho, estas Unidades de aeroe-
vacuacion no llegaron a participar en
la contienda, aunque estuvieron in-
movilizadas, pero fue asi co-
mo quedaron funcionalmente
establecidas permanentemen-
te. Esto nos permitio su in-
mediata aplicacion en el con-
flicto, que habria de surgir en
Yugoslavia mds tarde.

De estas unidades de aero-
evacuacion (AEROVAC),
hay que destacar varios as-
pectos dada la importancia
que han adquirido en el apo-
vo a la Fuerza, tanto en tér-
minos de planificacién como
de operatividad.

Importa conocer desde el
punto de vista orgdnico su
originalidad al haber introdu-
cido en la aeronave. como
elemento constitutivo, un
aparataje de moderna com-
plejidad técnica, circunstan-
cia que le ha permitido una
respuesta adecuada e inme-
diata a las diversas y compro-
metidas situaciones clinicas a
las que han sido sometidas.

La adscripcion de personal médico y
auxiliar altamente cualificado y entre-
nado, junto a la direccién de un médi-
co de vuelo: sin olvidar la permanente
y activa participacion del Director de
las unidades, le han dado un cardcter
vivo y operativo de elevadisimo nivel.

Esta moderna estructura orgdnica
descrita, que supera por elevacion los
criterios OTAN STANAG 2304, ha
creado un modelo logistico en misio-
nes de aeroevacuacion.

Ha quedado patente y reconocida
su operatividad y eficacia segiin po-
nen de manifiesto estos escuetos y
frios datos estadisticos: Operaciones
efectuadas 24. Pacientes evacuados

35. Mortalidad intra evacuacion aérea
ninguna, igual a cero.

Entrando el ano 1992, bajo estos
planteamientos, el Estado Mayor del
Aire impulsa la creacion de una unidad
de apoyo especifico al Arma Aérea, la
UMAD. Unidad que se concibe como
un conjunto de medios materiales y hu-
manos, capaces por si mismos de pres-
tar asistencia médica inmediata y man-
tener la aptitud psicofisica del personal
desplazado a las zonas de despliegue.

En una somera descripeion la UMAD
presenta caracteristicas estructurales, de
personal y funcionales muy peculiares.

Anclaje del Drash.

La estructura fisica de la misma, el
Hospital de Campafia, denominado
DRASH (Deployable Rapid Asseembly
Shelter), es el elemento central del siste-
ma. Lo compone una unidad compacta-
da en monovolumen sobre una platafor-
ma maovil. El hospital una vez desplega-
do permite disponer de una superficie
dtil de unos 100 mts?, distribuidos en
dos modulos de mayor capacidad que
albergan las dreas de hospitalizacion y
de alojamiento del personal sanitario.
Al mismo tiempo, integran la unidad
otros dos médulos de menor tamaiio, de
los cuales uno se destina a exploracio-
nes, curas y dispensario y el otro a espa-
cio quirtirgico, especificamente apto pa-

ra todo tipo de intervenciones y reani-
macion de pacientes.

Complementa al hospital dos con-
tenedores SHELTER, de disefio espe-
cial, situados sobre dispositivos mo6-
viles que sirven para diversas funcio-
nes; depdsito de material logistico,
quirtirgico, farmacoldgico. mobiliario
y como espacio ttil anexo al hospital.

La Unidad al completo, DRASH.,
SHELTER, ambulancias y personal se
ha proyectado para su transporte me-
diante dos aparatos Hércules C-130,
que permite su rdpido traslado a las
zonas de despliegue.

La dotacion de personal la
componen: médicos, ATS y
auxiliares. Cuatro médicos: Ci-
rujano, Ayudante, Anestesista-
Intensivista y Médico de Vue-
lo, proveniente a ser posible de
la unidad desplegada. ATS en
nimero de cuatro, todos espe-
cializados, y por tdltimo, seis
auxiliares, tropa profesional,
para labores de mantenimiento,
administrativos y transporte.

Referente a la capacidad
funcional de la UMAD, las
prescripciones de Estado Ma-
yor determinan una posibili-
dad asistencial para 240 per-
sonas -18 pilotos-, asi como
el lipo de atencién que ha de
ser, asistencial médico qui-
rdrgica y preventiva.

No obstante, una vez que he-
mos ponderado los distintos fac-
tores que pueden estimarse
prioritarios y tras la experiencia
adquirida en las diversas misio-
nes: Namibia, Ruanda. Avia-
no... La Unidad se ha planificado defini-
tivamente bajo dos criterios operativos
que serian; uno de bajo nivel de actividad
hay otro de cardcter normal, siendo no-
minados como UMAD [ y UMAD II:

UMAD I.—Unidad concebida co-
mo botiquin de Base. Apta para pres-
tar la adecuada cobertura sanitaria en
zonas de despliegue con estructuras
sanitarias externas complementarias.

UMAD IL—La Unidad se presenta en
su médxima capacidad funcional, con el
equipo sanitario completo. Pensada para
poder actuar en zonas con escasa ¢ nula
cobertura sanitaria exterior. Tal circuns-
tancia habrd sido determinada previa-
mente por los servicios de inteligencia.
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UMAD - SLAS

Han pasado varios afos desde el ini-
cio de la Unidad, durante este periodo
se han ido desarrollando sus distintos
componentes, pero al mismo tiempo
aquel horizonte primitivo se nos ha ido
ampliando al impulso del propio tiem-
po y la experiencia adquirida. Han sur-
gido nuevas e importantes perspectivas.

En términos practicos he aqui, que
contdbamos con las primitivas unidades
de Aeroevacuacion, unidades eficaces,
con personalidad propia, muy experi-
mentadas. Por otro lado, se habia idea-
do una unidad orgdnica de apoyo sani-
tario especifico para el Arma Aérea, la
UMAD. Teniamos por tanto dos orga-
nos perfectamente definidos, capaces y
bien estructurados, faltaba conjuntarlos,
crear una unidad superior, un sistema
logistico que los uniese y armonizase.
De ahi surgid la idea de la Unidad Su-
perior del Sistema, la SLAS, el Sistema
Logistico de Apoyo Sanitario. Esta
Unidad, cuyo organigrama se expone
en el dibujo (s) quedaria, si es aproba-
do, integrado en la Seccion de Opera-
ciones de la Subdireccion Logistico-
Operativa de la Direccién de Sanidad
con dos elementos orgdnicos, la
UMAD, propiamente dicha, centrada
en una base proxima al Hospital del Ai-
re, y las Unidades de Aeroevacuacion
ubicadas en el Hospital del Aire, a efec-
tos de su puesta al dia y operatividad.

UMAD

SLAS

UNIDAD MEDICA E APOYO A DESPUEG |

HOSPITAL
DEL AIRE

UNIDADES
AEROEVACUACION

Proyecto de organigrama.

CONCLUSION

Para finalizar podriamos comentar
que el Ejército del Aire podra contar
en el futuro con un sistema de apoyo
sanitario a sus fuerzas, moderno,
versdtil, cualificado, aerotransporta-
ble, que tendrd capacidad para
una asistencia adecuada e in-
mediata.

Esta Unidad quedard comple-
mentada con las Unidades de
Aeroevacuacion que llevarin al
paciente estabilizado a retaguardia
en las mejores condiciones posibles
y que asi mismo tendrdn capacidad
para atender a las demandas de otros
ejércitos si fuera necesario.

Con gran satisfaccién comproba-
mos que ha quedado cerrado un circu-
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lo conceptual modélico, de una nece-
sidad, una funcién y un 6rgano que es
la expresion mds patente de un siste-
ma funcional y vivo. De ahi, que nos
permitamos augurar a estas unidades
de nueva creacion los mayores €xitos
en el futuro.

No seria justo finalizar esta
exposicion sin mostrar al lec-
tor un factor importante, que
en si subyace en todo proceso
creativo, el elemento humano.
No muchos, pero si escogidos,
entusiastas y eficaces han sido

los miembros de este Ejército que

debidamente apoyados han cumpli-

do con su deber impulsando y desa-

rrollando esta nueva unidad logisti-
| ca que nos sitda en el mds elevado
| nivel operativo m




Seguridad de vuelo

a tan manida mdxima de "asi te entrenes, asi combatirdas” tiene una gran dosis de realidad, que la

historia se ha encargado de confirmar repetidas veces. Por tanto, una fuerza aérea que no operase de

acuerdo con unos determinados estdndares de seguridad de vuelo ya en tiempo de paz, durante un
posible conflicto armado tendrd que hacer frente, indefectiblemente, a una atricion aiadida, por causas aje-
nas a la accion del enemigo.

Conscientes de esta realidad, todas las fuerzas aéreas de la OTAN, no sélo han aumentado los recursos
que destinan a seguridad de vuelo, sino que han incrementado los dontactos bilaterales y multilaterales con
el objetivo de obtener soluciones efectivas a un problema constante: el accidente aéreo.

Parece claro, tras casi 100 afios de existencia de la aviacion, que es iniitil el plantearse la posibilidad de
que el elemento humano opere, de manera-infatible; un complejo sistema mecdnico (la aeronave), en wn en-
torno agresivo (la atmésfera) y hostil (el enemigo) y sometido a innumerables presiones internas (ego, pre-
sion del grupo, etc) y externas (la mision, otros hombres).

El estudio de los factores humanos, siendo actualmente muy importante para la prevencion de accidentes,
se comienza a percibir que tendrd una importancia vital, tendentes a lograr un conjunto “piloto-sistema de
armas” mds eficaz por estar mds libres de errores y por tanto de la posibilidad del accidente. Esta tendencia
estd claramente marcada por las fuerzas aéreas que tradicionalmente emplean mds recursos en seguridad
de vuelo y con mayor espiritu innovador.

El E.A. estd desarrollando un indudable esfuerzo para mejorar sus niveles de Seguridad de Vuelo. Esto se
ha puesto de manifiesto con las iniciativas emprendidas a nivel legislativo, normativo, orgdnico y operativo.
Todas estas acciones estdan dando sus frutos, como lo pone de manifiesto los buerios resultados obtenidos en
los wiltimos tres anos, que ademds indican una clara tendencia de disminucion del niimero y gravedad de los
accidentes-aéreos.

Los trabajos presentados sobre los distintos aspectos de la Seguridad de Vuelo, que configuran el presente
dossier, son una muestra clara de lo que el Ejército del Aire ha hecho, estd haciendo y pretende hacer en el
campo de la prevencion de accidentes:

— “Organizacion de la Seguridad de Vuelo en el Ejército del Aire”, por Tomds Ramos Gil de Avalle, te-
niente coronel de Aviacion.

— “La prevencion de accidentes” , por Manuel Chamorro Gonzdlez, comandante de Aviacion.

— “Bases de datos: una herramienta en la prevencion de accidentes”, por Miguel Moreno Alvarez, teniente
coronel de Aviacion. .

— “Aspectos medico-aeronduticos de la Seguridad de Vuelo” , por Francisco Rios Tejada , comandante mé-
dico y José Azofra Garcia, capitan médico.

— "Hacia donde vamos en Seguridad de Vuelo™ , por José Luis Pérez Gonzdlez, coronel de Aviacion
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‘Organizacién de la Seguridad de
~ Vuelo en el Ejército del Aire

i
Tomas Ramos GIL DE AVALLE
Teniente Con@f de_A viacion

por finalidad potenciar al maximo la capacidad

operativa de las Unidades Aéreas evitando la pér-
dida de vidas humanas y de material. Su ambito de
aplicacion abarca todas las funciones y actividades del
Ejército del Aire, bien sean de organizacion, mando o
' ejecucion, y se ve afectada por las actitudes y accio-
nes de todos y cada uno de sus miembros; es decir: la
Seguridad de Vuelo ES RESPONSABILIDAD DE TO-
DOS.

Las operaciones aéreas militares llevan implicito un
riesgo potencial que no puede eliminarse totalmente.
| El Ejército del Aire debe estar preparado para cumplir
su misién en todo tipo de situaciones y las tripulacio-
nes deben estar dispuestas para actuar donde y cuan-
do se les requiera. Es precisamente en el control de
los riesgos inherentes a la mision donde la Seguridad
de Vuelo se convierte en parte integrante de ella, con-
tribuyendo de forma decisiva a su éxito. Este es uno
de los principios esenciales y junto al otro: “Todo acci-
dente es previsible y por tanto evitable”, forman las
ideas basicas en las que se sustenta la Seguridad de
Vuelo.

El interés de la Seguridad de Vuelo no es obtener
“seguridad” como fin en si misma, sino la Prevencién
| de Accidentes que mantenga o incluso potencie |a
operatividad de las unidades aéreas, y para ello debe
existir un adecuado y bien elaborado Plan de Preven-
cién de Accidentes que abarque a los distintos niveles
de la organizacion. Pero nada de esto seria posible si
no existiese una sdlida organizacién que sustente es-

tas ideas.

i LA Seguridad de Vuelo en el Ejército del Aire tiene -

ANTECEDENTES

A Orden n® 722/65, de 30 de marzo, del antiguo

Ministerio del Aire, creaba la Seguridad de Vuelo y
regulaba la Investigacion Técnica de accidente de
aviacion, especificando que, de manera “completa-
mente independiente de aquélla de caracter judicial”
que pudiera practicarse en relacion con el siniestro,
habria de llevarse a cabo por el Oficial de Seguridad
de Vuelo de la unidad en cuya demarcacién hubiese
ocurrido. Igualmente creaba una Comision de Seguri-
dad de Vuelo en el Estado Mayor y las Juntas de Se-
| guridad de Vuelo en las unidades.
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Sélo incorporando el factor “Seguridad”
a cada mision se podrd considerar que ésta
ha sido completada con éxito.

Desde su creacion la Seguridad de Vuelo en el Ejer-
cito del Aire ha experimentado ligeras variaciones
hasta llegar a su actual organizacién que data de mar-
zo de 1991, con una pequefia modificacion habida a

finales del afio 92 donde el Negociado de Seguridad |

de Vuelo, perteneciente a la Seccion de Espacio Aé-
reo, pasa a ser Seccion independiente (SESEV) den-
tro de la Division de Operaciones donde estaba en-
cuadrado. - '

Como consecuencia de la entrada en vigor de la
Ley Organica 4/87, de 15 de julio, de la Competencia
y Organizacién de la Jurisdiccién Militar, y sin que se
produjeran otras reformas de todo punto necesarias,
los jueces togados militares comenzaron a salicitar los
informes técnicos de los Oficiales de Seguridad de
Vuelo, antes aludidos, para incluirlos en los sumarios
que se estuvieran instruyendo en relacion con los ac-
cidentes. Esto produjo en el Ejército del Aire un grave
quebranto de la confianza de los pilotos en las actua-
ciones de Seguridad de Vuelo y como consecuencia
una disminucién de la colaboracién con ella 'y un preo-
cupante aumento de los accidentes. -

DIRECTIVA 6/91 DE MINISDEF

El Ejército del Aire, consciente de la grave proble-
matica que estaba surgiendo y en conjuncion con los
otros Ejércitos, donde estaba sucediendo lo mismo
pero en menor grado, puso en conacimiento del Minis-
tro de Defensa este problema y como resultado fue
publicada la Directiva 6/91 de MINISDEF, de 22 de
enero, “Para la revision del Sistema de Seguridad de
Vuelo en el ambito del Ministerio de Defensa”, y don-
de se decia que, la facultad reconocida por la Ley a
Jueces y Tribunales de requerir colaboracion para sus
actuaciones estaba afectando a la eficacia de las or-
ganizaciones de Seguridad de Vuelo de las Fuerzas
Armadas, y por tanto, parecia oportuno estudiar la for-
ma de racionalizar la organizacion de la Seguridad de
Vuelo en el ambito del Ministerio de Defensa, de for-
ma que se garantizara la finalidad ultima de la preven-
cién de accidentes y se respetasen, al mismo tiempo,
los principios establecidos en nuestro ordenamiento
juridico.

Con tal fin se cred, bajo la presidencia del General
Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, un Grupo
de Estudio con representantes de los Cuarteles Gene-
rales de Tierra, Armada, Aire, Asesoria Juridica Gene-
ral, JEMAD y Direccion General de la Guardia Civil
para:

* Proponer soluciones que compaginen la consecu-
cién de los fines perseguidos por la Seguridad de

Vuelo con los requerimientos de nuestro ordenamien- |

to juridico.
* Estudiar las ventajas, inconvenientes, problemati-
ca, posible constitucion y forma de actuacion de una
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posible Comisién Técnica Nacional de Investigacion
de Accidentes de Aeronaves Militares.

En junio de 1991, el Grupo de Estudio elabora el in-
forme final de conclusiones alcanzadas sobre lo orde-
nado en la Directiva 6/91 y cuyas propuestas finales
fueron:

* Crear en el Mando del Apoyo Logistico del Ejercito
del Aire, con representacion y apoyos de los otros
Ejércitos y de la Guardia Civil, una Comision para la
Investigacion Técnica de los Accidentes de Aeronaves
Militares.

* Que se clasificasen como materia reservada, las
actuaciones de Seguridad de Vuelo referentes a las in-
vestigaciones de accidentes e incidentes de aerona-
ves militares.

Con la primera de ellas se pretendia crear un verda-

| _dero grupo de expertos que proporcionaria informa-

cion técnica a los Ejércitos y en particular a sus organi-
zaciones de Seguridad de Vuelo, completamente dife-
renciada de las actuaciones de prevencion propias de
esta (ltima, y se garantizaria a los Jueces y Tribunales

| la mejor informacion técnica posible sobre los acciden-

tes de aeronaves militares, sin tener que recurrir a los
Oficiales de Seguridad de Vuelo, cuyas actuaciones
estan encaminadas a otros fines.

Cuapro N2 1

JEMA I

: D.O.F.J— SESEV I —— e

—!\MNDO} — EM Ii 3 SECC.I — SEG. VUELOI
‘ .

UNIDAD I %

|
| sE6. WO |

GRUPO I

EMA.

ESCDRNI —*SEC..OPERC. lf— SEG. ;VUELOI

Con la segunda de las propuestas se pretendia re-
cuperar la confianza del personal de vuelo en sus ofi-
ciales de seguridad, con el fin de obtener datos fide-

| dignos capaces de servir de base para una eficaz pre-

vencion de accidentes.

NUEVA LEGISLACION

P ESE al largo proceso legislativo sufrido por los pro-
yectos de ley elaborados para cumplir con los ob-
jetivos propuestos, se ha actuado diligentemente a to-
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La Seguridad de Vuelo
es responsabilidad de todos los hombres
y mujeres del Ejército del Aire.

dos los niveles del Ministerio de Defensa
y hoy en dia disponemos de:

* Acuerdo de Consejo de Ministros de
17 de marzo de 1994, donde se amplia
el punto Primero del Acuerdo de Consejo
de Ministros de 28 de noviembre de
1986, mediante la adicion de un aparta-
do 7), a la lista de materias clasificadas
de SECRETO, con el siguiente texto:

7) Las actuaciones de Seguridad de
Vuelo.

*R.D. 1099/94, de 27 de mayo, por el
que se regulan las investigaciones e in-
formes técnicos sobre los accidentes de
aeronaves militares.

* 0.M. 68/1994, de 28 de junio, sobre
la organizacion y actuaciones de la Se-
guridad de Vuelo en los accidentes de
Aeronaves Militares Espanolas. ]

* Ratificacion del STANAG 3531, con
implantacion a 1 de enero de 1995, so-
bre investigacion e informes de Seguri-
dad de Vuelo relacionados con los acci-
dentes/incidentes de aviones y/o misiles
militares.

Toda esta nueva normativa legal ha si-
do suficientemente analizada en un ex-
celente articulo del Teniente Coronel Au-
ditor D. Juan M. Garcia Labajo en la
R.A.A. de noviembre de 1994 y cuya lec-
tura es muy recomendable.

CAMBIOS EN LA ORGANIZACION DE
SEGURIDAD DE VUELO

ODO el conjunto legal antes mencio-

nado obliga a una revision de la orga-
nizacion de la Seguridad de Vuelo en los
tres Ejércitos y en la Guardia Civil.

El cambio mas radical se deriva de la
creacion de la Comision para la Investi-
gacion de Accidentes de Aeronaves Mili-
tares (CITAAM), 6rgano técnico encarga-
do de la investigacion de los accidentes de aeronaves
militares espariolas, asi como de los que sufran las mi-
litares extranjeras en Espana, liberando, por tanto, a |
los oficiales de Seguridad de Vuelo de las unidades en
cuya demarcacién se produjera un accidente de la res-
ponsabilidad de la investigacion técnica, seguin se con-
templaba en la O.M. 722/65, de 30 de marzo.

Por todo lo anterior, la norma basica del Ejéercito del
Aire sobre “Organizacion y funciones de la Seguridad
de Vuelo”, IG-10-9, se encuentra en proceso de revi-
sién por un Grupo de Trabajo, formado por expertos en
el area de la Seguridad de Vuelo, y ya se ha elaborado
un primer borrador de la citada Instruccion General.
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La nueva normativa mantiene el espiritu de la IG-
10-9, que se encuentra en vigor en todo lo que no se
oponga a la Legislacién existente, consolidando una
estructura mas solida de Seguridad en Tierra y elimi-
nando del cuerpo de la IG aguellas partes que son
mas propias de un Manual de Seguridad de Vuelo

| que se elaborara con posterioridad.

Otra de las novedades aparecidas son las COMI-

| SIONES DE SEGURIDAD DE VUELO. La O.M.
| 68/1994 dispone, en su articulo Primero, que en los

tres Ejércitos y en la Direccion General de la Guardia
Civil existira una organizacién de Seguridad de Vuelo
que tendra a su cargo la elaboracién y la ejecucion de
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los programas de prevencion de accidentes
aéreos, haciendo responsable a los Jefes
de Estado Mayor y Director General de la
Guardia Civil de la Seguridad de Vuelo de
sus fuerzas, ejerciendo esta responsabilidad
a través de las respectivas estructuras de
mando organico.

Como organo asesor se estableceran Co-
misiones de Seguridad de Vuelo (pendiente
de establecerse), responsables de informar
y asesorar a sus Jefes respectivos sobre
asuntos concretos en el ambito de su com-
petencia. El nombramiento de los Presiden-
tes y demas miembros de las Comisiones
correspondera a los Jefes de Estado Mayor

dran organizar seminarios, estudios y, en
general, promover cuantas actividades tien-
dan a mejorar el programa de prevencion de
accidentes; con la obligacion de celebrar
una reunién anual con objeto de intercam-
biar ensefanzas e ideas.

Por otra parte, los Jefes de Estado Mayor
contaran con un organo de trabajo que les
auxilie en el planeamiento, organizacion, di-
reccion, coordinacion y control de la Seguri-
dad de Vuelo. En los Cuarteles Generales
de los Mandos y en las Bases Aereas existi-
ran 6rganos de trabajo para auxiliar a los Je-
fes respectivos en todo lo concerniente a
Seguridad de Vuelo. La organizacion de la
Seguridad de Vuelo en el Ejército del Aire fi-
gura en el cuadro n® 1

JUNTA DE SEGURIDAD DE VUELO

Es el érgano asesor del Jefe de la Unidad
o Base Aérea en materia de Seguridad
de Vuelo. Sera presidida por el Jefe de la
Base, Aerddromo o Unidad Aérea y seran
vocales de la Junta los Jefes de las Unida-

Oficial de Seguridad de Vuelo de la Base,
Aerdédromo o Unidad Aérea. Esta Junta se
reunira con la periodicidad necesaria para determinar
y desarrollar las medidas a adoptar en todo lo relativo
a Seguridad de Vuelo. De cada Junta se levantara ac-
ta por el Secretario que sera remitida al Jefe de Esta-
do Mayor por el conducto reglamentario.

EL OFICIAL DE SEGURIDAD DE VUELO DE LA
BASE

ieza clave del engranaje de la Seguridad de Vue-

lo. Como técnico en la materia, asesorara al Jefe |

de la Unidad, del que depende directamente, en todo
lo relacionado con su especialidad. Su mision principal
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y Secretaria de Estado de Interior. Estas po- |

des subordinadas, los oficiales de Seguridad |
de Vuelo y aquellos otros que se cansideren
necesarios. El Secretario de la Junta sera el |
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sera elaborar y proponer al Jefe de la Unidad los Pro-
gramas de Prevencion de Accidentes, que se basaran
en los datos que posea de las inspecciones de seguri-
dad efectuadas a su Unidad, asi como en el andlisis
que se efectie de todo incidente o accidente y de las
anormalidades observadas antes, durante o después
del vuelo, tanto de la aeronave como de los elementos

| terrestres de apoyo a aquélla, poniendo especial énfa-

sis en aquellos FACTORES HUMANQOS que puedan

" incrementar la posibilidad de accidente o incidente.

A tal fin, los Oficiales de Seguridad de Vuelo parti-

. ciparan en las investigaciones de accidentes o inciden-

tes que se realicen por la CITAAM, como observado-

‘ it Cumnd HQ 2
STANAGS REFERENTES A SEGURIDAD DE VUELO

Grupo “FS” (Seguridad de Vuelo):
3101.—"Exchange of accident/incident information concerning
aircraft and missiles”. RATIFICADO.
3102.—"Flight safety co-operation in commeon ground/air space”.
RATIFICADO.
3117.—"Aircraft marshalling signals”. RATIFICADO.
3230.—"Emergency markings 3 aircraft”. RATIFICADO.
3379.—"Inflight visual signcﬁs". RATIFICADO.
3533.—"Flying and Statics displays”. RATIFICADO.
3564.—"Rules for live air weapons demonstrations”. RATIFICADO.
3570.—"Reporting and investigation of airmess incidents”.
RATIFICADO.
3531.—"Investigation and reporting of accidents/incidents
involving military aircraft and/or missiles”. RATIFICADO.
3783.—"Air weapons ranges-indentification of control instalations
and spectator sites during daylight operations”.
RATIFICADO.
3879.—"Birdstrike risk/warning procedures”. SIN RATIFICAR.
Grupo “CFR" (Crash, Fire&Rescue):
3712.—"Airport rescue and fire fighting services identification
[ categories”. RATIFICADO.
| 3861.—"Heliport rescue and fire fighting services identification
‘ categories”. RATIFICADO.
3929 —"Evaluation guide NATO crash/fire/rescue services”.
RATIFICADO.
3863.—"Fire protection requirements for fixed wing aircraft during
manned aircraft turn arounds, refueling, and operations
in hardened shelters with or without engines running:.
RATIFICADO.
3896.—"llustrated information on fire hazards and rescue features
for NATO aircraft -AEP 11-". RATIFICADO.
3995.—"Marking on portable fire extinguishers”. RATIFICADO.

res, y recibiran, a través de la SESEV, los informes

técnicos que se elaboren. Los Oficiales de Seguridad

de Vuelo seran igualmente responsables del estudio
inicial de los accidentes aéreos que pudieran producir-
se dentro de su demarcacion. Para este fin, el territorio
nacional se divide en las zonas (todavia no aproba-
das).

Los Oficiales de Seguridad de Vuelo realizaran el

" estudio de los accidentes de su Unidad, independien-

te de la investigacion de la CITAAM, y no podran ser
nombrados para la instruccién del atestado que pre-
viene el articulo 115 de la Ley Organica 4/87, de 15
de julio. Como resultado del estudio emitira unas re-
comendaciones, a efectos exclusivamente de preven-

cién de accidentes, teniendo en cuenta el informe téc-
nico elaborado por la CITAAM y su valoracion de los
hechos.

Dada la importancia que para la prevencion de acci- |
dentes tiene este oficial y la dedicacion exclusiva que |
requiere un puesto de tal responsabilidad, es por lo
que, en un futuro inmediato, se creara la vacante de
Oficial de Seguridad de Vuelo en nuestras unidades.

ORGANOS DE APOYO A LA SEGURIDAD
DE VUELO 5

ARA mejorar los Programas de Prevencion de Ac-

cidentes es preciso, como se ha visto anteriormen-
te, realizar estudios en el campo del FACTOR MATE-
RIAL y en el cada vez mas importante campo de los
FACTORES HUMANOS, a la vez que se desarrollan
los cursos y seminarios para la formacion del personal.
Fuera de la organizacion de Seguridad de Vuelo se
cuenta con organismos e instituciones, que por su es-
pecial preparacion técnica o capacidad tecnologica |
contribuyen a incrementar el nivel de seguridad de |
nuestras unidades. Entre los principalés se encuen- |
tran: CIMA, INTA, CTAER, Gabinete de Psicologia de |
la DST, EZAPAC, CITAAM, etc.

RELACIONES CON ORGANISMOS
INTERNACIONALES

L Ejército del Aire es miembro permanente del Air

Forces Flight Safety Committee, del que forman
parte practicamente todos los paises de la OTAN ade-
mas de Suecia, Suiza y Finlandia, y se retine dos ve-
ces cada 18 meses. Ademas participa en los Grupos |
de Trabajo OTAN de Flight Safety y Crash Fire and |
Rescue, con reuniones cada 18 meses para revisar y |
poner al dia los STANAG que figuran en el cuadro n®
2. También se participa en las reuniones del European
Bird Strike Committee.

TROFEO DE SEGURIDAD DE VUELO |
\

LA labor de los que trabajan para la Seguridad de -
Vuelo en el Ejército del Aire es en muchas ocasio-
nes abnegada e ingrata pero de una importancia tras-
cendental. Para reconocer los méritos del personal e ‘
instituciones en el campo de la Seguridad de Vuelo fue |
creado el Trofeo de este mismo nombre. Después de
unos anos de ostracismo, en enero de este afo fueron |
entregados los premios correspondientes al ano 1994
y como novedad decir que, ademas de llos tradiciona-
les, fue instituido el premio a la mejor colaboracion con
el Boletin de Seguridad de Vuelo, que con gran esfuer-
zo personal esta emitiendo la Seccion de Seguridad
de Vuelo del EMA cada cuatro meses, y que contribu-
ye de manera especial a difundir la Seguridad de Vue-
lo a todos los niveles de la organizacion, dentro del
Plan General de Prevencion de Accidentes del Ejército
del Aire. m
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Fu!a Edu Femandez. RED

La prevenclon de accldentes

ManNUuEL CHAMORRO GONZALEZ

Comandante de Aviacion

En el ano 1908 se producia la primera victima de
la historia de la aviacion mundial. La muerte de
aquel infortunado piloto, ocurrida al caerse de su
avion en vuelo, no fue en vano...
; " QUEL primer accidente puso de manifiesto la
Anecesidad de volar con algdn artilugio que
uniese al piloto a su maquina voladora, hasta
aquella fecha se habia volado sin cinturén de segu-
ridad porque no se habia sentido la necesidad del
mismo. Este accidente puso tragicamente de mani-
fiesto la necesidad de su utilizacion. Desde este hi-
to de las catastrofes aéreas, la historia de la avia-
. cidn ha estado jalonada de accidentes y éstos han
servido de revulsivo para mejorar los procedimien-
tos, los materiales, el conocimiento del medio, todo
ello en aras de una mayor seguridad del medio aé-
reo
| El Ejército del Aire no ha sido ajeno a esta dina-
mica de la historia. El primer caido de la Aviacion
Militar espanola D. Celestino Bayo Lucia, pagaba
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con su vida el tributo a la profesién que tantos ama-
mos. A é| se han unido otros 394 pilotos del Ejército
del Aire que con su entrega han hecho posible la
perfeccion y seguridad que la aviacion militar cono-
ce hoy dia.

Al igual que el comportamiento humano no esta
exento de errores, las organizaciones humanas y
los procesos que los hombres realizan son imper-
fectos y es la constante busqueda de la perfeccion
la que ha hecho progresar a la humanidad. Este
proceso de blusqueda de la perfeccion y de la ac-
tuacion libre del error humano se ha materializado
en la aviacion por la creacion de organismos dedi-
cados en exclusiva a la Seguridad de Vuelo, esta-
bleciendo éstos a su vez programas de prevencion
de accidentes. La calidad de los programas de pre-

vencion se ha reflejado, casi con matematica exqc-

titud, en los indices de accidentes de fuerzas aere-
as, lineas comerciales de transporte aéreo y ageln-
cias aeroespaciales. De esta realidad no escapa ni
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la prestigiosa NASA, que a lo largo de su historia ha
sufrido la pérdida de trece astronautas en diferentes
accidentes aéreos y espaciales.

El Ejército del Aire, como todas las instituciones
dedicadas a la actividad aérea, ha pasado por dis-
tintas etapas y ha ido evolucionando con ellas, reac-
cionando a los problemas y adaptandose a los cam-
bios técnicos, militares y sociales. Durante todo este
proceso siempre ha existido una especial sensibili-
dad hacia los aspectos de la Seguridad de Vuelo,
de manera que hoy en dia el Ejército del Aire tiene
en funcionamiento un programa de prevencion que
ha demostrado ser uno de los mas eficaces de en-
tre los de las fuerzas aéreas occidentales.

Frecuentemente, y especialmente cuando una or-
ganizacién sufre una “‘racha” de accidentes, se in-
tenta recurrir a supuestas formulas magicas (que
desgraciadamente no existen ni existiran nunca)
que erradiquen esos accidentes que tanto dano ha-
cen a la reputacion y al “bolsillo”. Ante circunstan-
cias de este tipo es facil achacar los accidentes a la
mala suerte, al azar y a la desgraciada coincidencia
de las circunstancias, a pesar de que cuando ocurre
un accidente todos los allegados al mismo piensan
para sus adentros aquello de “sabiamos que tarde o
temprano esta desgracia iba a suceder”, aunque de
cara a la galeria se afirme aquello otro de “no nos
explicamos cémo ha podido suceder...". La aproxi-
macion de la “mala suerte” tiene la gran ventaja de
que descarga de responsabilidad a todos aquellos
que de alguna manera deberian haber puesto los
medios para evitar los accidentes. Aplicando esta
légica no se evitara de ninguna de las maneras que
otro accidente similar se repita, pues siempre esta-

| remos a la merced de la perversidad del azar y la

mala suerte.

Sin embargo, pocas son las instituciones y empre-
sas que ven en los accidentes el sintoma de que al-
go dentro de su organizacion no funciona, y sin em-
bargo esta es la realidad que se trasluce de un es-
tudio minucioso y sistematico de los accidentes que
dichos cuerpos sociales padecen. Esta segunda
aproximacion, mas positiva y racional gque la ante-
rior, es la que debe ser adoptada por toda fuerza
aérea que quiera controlar el despilfarro de recursos
humanos y materiales que suponen los accidentes.

La adopcion de esta Ultima posicion mental impli-
ca no sdlo el reconocimiento de los propios errores,
sino el deseo de mejorar, de ir hacia delante, de co-
rregir las deficiencias que en los distintos procesos

| se estan produciendo. Este proceso se condensa y

se resume en un PLAN DE PREVENCION DE AC-
CIDENTES.

LA PREVENCION EN EL EJERCITO DEL AIRE

Apartir de 1991 el Ejército del Aire tomo la deci-
sion de aplicar una enérgica Politica de Seguri-
dad de Vuelo, y como primera medida se decidio re-
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activar el Plan de Prevencion de Accidentes, co-
menzando por revitalizar su organizacion de Seguri-

dad de Vuelo. El potenciamiento de la Seccién de

Seguridad de Vuelo ha permitido el establecimiento |

de medidas concretas y su aplicacién a lo largo de
un periodo prolongado de tiempo, basandose en la
doctrina y en la politica de Seguridad de Vuelo esta-

blecida por el Jefe del Estado Mayor del Ejército del
Aire. Este Plan de Prevencion se concreta en un |

Programa de Prevencion, que se revisa anualmente
para posibilitar su adaptacién a la problematica de
cada momento y su constante perfeccionamiento.

Esta flexibilidad del Programa es uno de los requisi- |

tos mas importantes, que le permite reaccionar ante
la apariciéon de nuevos riesgos potencia-
les de accidentes.

EL PROGRAMA DE PREVENCION

L Programa de prevencion se basa en

la combinacion ponderada de cuatro
funciones o areas de actuacion: Educa-
cion, Evaluacion, Analisis y Asesoramien-
to. A continuacién vamos a detallar las
acciones concretas en las que se mate-
rializa el Programa de Prevencidn del
Ejército del Aire, desglosada dentro de
cada una de las cuatro areas menciona-
das:

LA EDUCACION

N un estudio reciente sobre dimen-

sion de las organizaciones de seguri-
dad de vuelo de las fuerzas aéreas occi-
dentales y su indice de accidentalidad se
desprendia que no habia relacion directa
entre ambos: organizaciones muy volumi-
nosas tenian indices superiores a otras
con muy poco personal dedicado a labo-
res de planificacion de la prevencién. Sin
embargo lo que si era comun a todas las
fuerzas aéreas con indices mas bajos era
una cultura de seguridad inexistente en
aquellos ejércitos con mas accidentes. Por lo tanto
lo importante es alcanzar una cultura institucional
de seguridad, de manera que los profesionales del

Ejército del Aire perciban que su mision sélo esta

bien ejecutada cuando se hace con seguridad.

Para lograr que esa “cultura” de seguridad im-
pregne a todo el Ejército del Aire, de manera que to-
dos los hombres y mujeres del Ejército del Aire in-
corporen a su trabajo la SEGURIDAD como una
parte integral del mismo, se llevan a cabo las si-
guientes acciones:

a). Realizacion de cursos de Seguridad de Vuelo
para pilotos, oficiales paracaidistas, especialistas de
mantenimiento y médicos. Es tradicional la presen-
cia en los mismos de pilotos de la Armada, Guardia
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‘ Civil, EJerC|to de Tierra, Policia Nacional y Direccion
Gral. de Trafico. Sin embargo durante la edicion de
1995 del mismo (X| Promocion) se ha contado por
primera vez con la presencia de un oficial extranje-
ro, un Capitan de la Fuerza Aérea de la Reptiblica
de Corea del Sur, piloto de CASA-235.

La periodicidad de estos cursos es anual, y hasta

‘ la fecha han sido 220 los oficiales y oficiales supe-

|

riores que han obtenido el diploma de “Oficial de
Seguridad de Vuelo”. Este ano las aulas del curso,
| que tradicionalmente estaban en la Escuela Supe-
i rior del Aire; se han trasladado al Centro de Técni-
| cas Aeronauticas, en la Base Aérea de Torrejon.
Este traslado ha supuesto una mejora cualitativa en

cuanto a instalaciones y ha posibilitado la puesta
en marcha de un ambicioso “Laboratorio de Investi-
gacion de Accidentes™

b). Seminario para Oficiales de Seguridad de
Vuelo, con el que se pretende la puesta en comun
de problemas entre todos los OSV de las Unidades,
los Mandos y la Seccién de Seguridad de Vuelo del
EMA (SESEV), el desarrollo de temas monografi-
| cosy el potenciamiento de la comunidad de Seguri-
dad de Vuelo. Estas reuniones son de periodicidad
anual.

¢). Boletin de Seguridad de Vuelo, que ha susti-
tuido al popular BIMI, intentando que su contenido
fuese mas amplio y divulgativo y alcanzar a todos
los profesionales del Ejército del Aire. Tiene una
Eas =

perlodlmdad cuatrlmestral y su contenido se basa

fundamentalmente en colaboraciones voluntarias
de todos los relacionados con alglin-aspecto de la
aviacién militar. El objetivo de esta publicacion es
llamar la atencién sobre temas de seguridad y moti-
var al lector a profundizar sobre los mismos me-
diante el estudio de sus manuales operativos, nor-
mas, reglamentos, textos, publicaciones técnicas,
etc.

El BSV tiene actualmente una tirada de 600 ejem-
plares y, ademas de llegar a todas las Unidades y
Mandos del Ejército del Aire, se distribuye a las FA-
MET, al Arma Aérea de la Armada, a las Unidades
de Helicopteros de la Guardia Civil, Policia Na-

Las inspecciones

de Seguridad de Vuelo
ponen en manos

de los Jefes de Bases

o Unidades Aéreas

la posibilidad de
-eliminar dreas de riesgo
potencial de accidente.

cional y Tréfico, a las Fuerzas Aéreas de los paises |

del AFFSC(E) y a las FFAA de Argentina, Chile,
Colombia, Venezuela y Marruecos. Desde hace
dos afos se incluye con la revista un cartel central
separable, y hay que mencionar que se ha abierto
un concurso de carteles, (ndm. 6, septiembre 95,
del BSV) cuyo resultado serd publicado en el nu-
mero de Marzo de 1996.

mantiene un flujo.constante de mformamon con los
OSV de los Mandos y Unidades sobre temas pun-

~tuales que afectan a las operaciones aéreas, a las

normas y a los procedimientos de actuacion. Esta
comunicacién ha ido aumentando con el paso del

tiempo y creemos que se incrementara con el pro-
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Proceso seguido para la elaboracion de las recomendaciones de S. V. tras un accidente |

T
o Na

T

[ Fin actuacion ¥ s
| judicial : ‘
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pio uso de los canales de informacién y la mejor for-
maciénde los OSV's. || | | ‘

e). Reuniones de caracter internacional: La incor-
poracién de Espana a la OTAN ha promovido la
participacion activa del Ejército del Aire en los dis-
tintos grupos europeos de seguridad de vuelo, co-
mo el Comité de Seguridad de Vuelo de las Fuer-
zas Aéreas de Europa (AFFSC(E)), en el que parti-
cipan 16 paises; el Comité Europeo de Prevencion
de Chogue con Aves (BSCE); los grupos de trabajo
de Seguridad de Vuelo (FS) y “Crash, Fire and Res-
cue” (CFR) de la Agencia Militar de Estandarizacion
(MAS). Todo ello ha permitido al Ejército del Aire in-
tercambiar puntos de vista e ideas en un campo
donde la imaginacién y las ideas innovadoras son
tan necesarias como el aire que respiramos, En to-
dos estos comités Espafia ha presentado importan-

' tes trabajos.

LA EVALUACION

E L programa de evaluaciones, llevado a cabo por
'un reducido equipo de expertos del Estado Ma-
yor del Aire, es una manifestacion clara de la impor-
tancia que el JEMA otorga a la Seguridad de Vuelo.

En enero de 1993 comenz6 la primera fase del
plan de evaluaciones que pretendia la evaluacion
sistematica de todas las Unidades de Fuerzas Aére-
as del Ejército del Aire. Dicha fase concluy6 en no-
viembre de 1994 con la inspeccion llevada a cabo a
la Academia General del Aire. A partir de enero de

Actuacion § »is mdnte osv 1=;
Judicial : i a5k |Unidad Aéreaj

n Analiza y estudia

: e ; el el los hechos
Siprocede §° | ', SOEIEd
incoa expediente | gl investigacion Realiza estudio
W B rico informe —— de GITAAM par y abeh op
) L ' e CITAAM para 3
técnico a CITAAM ) completar el estudio Spuadn e
. a informe técnico de seguridad

Si prodece pide
Informes técnicos
suplementarios

3 ;

de vuelo

. JEMA

_ EMA/DOP/SESEV
: < . F‘
Andlisis final de S. V.

Elabora estudio resumen
| Hace recomendaciones

1995 comenzé una segunda fase de evaluaciones
de seguridad que pretende la inspeccion de todas
las Unidades en el plazo de tres afos. por lo que
anualmente seran inspeccionadas entre tres y cinco
Unidades del Ejército del Aire. ' |

- Las evaluaciones han demostrado ser una de las
herramientas mas eficaces para aumentar el nivel
de seguridad con que opera el Ejército del Aire y ha
permitido conocer de manera detallada, y sobre el
terreno, los problemas, las areas de riesgo y las ca-
rencias de todos y cada uno de los Escuadrones.
Las visitas de inspeccién comienzan con un brie-
fing sobre el porquée de las mismas y sobre la pro-
blematica actual de la Seguridad de Vuelo en el
Ejército del Aire, con el objeto de sensibilizar y moti-
var a todos los asistentes; ademas durante estas vi-
sitas se asesora al personal que se dedica en ma-
yor medida a la Prevencion: OSV's, OST's, respon-
sables de armamento, médicos de vuelo, etc.

El proceso posterior a la Evaluacion es el mas
costoso en tiempo y recursos, y consiste en el anali-
sis de toda la informacién recopilada durante el “tra-
bajo de campo”, siendo el producto final el informe
gue se eleva al JEMA y el posterior CATALOGO DE

\CCIONES que se han de ejecutar para neutralizar
las areas de riesgo detectadas.

EL ANALISIS

ICE Ortega y Gasset, en su libro “la Rebelion
de las Masas”, que la verdadera riqueza de una

!
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sociedad son sus errores, porque les permite avan-
zar hacia un mundo mejor. Esta misma filosofia es
la que debe imperar en un Programa de Prevencion
cuando establece los medios para analizar los acci-
dentes e incidentes. El analisis minucioso de los in-
cidentes permite detectar los problemas existentes
en la organizacion, como dice el gran tedrico de la

i prevencion de accidentes Dan Petersen, en su obra

“SAFETY MANAGEMENT, a human approach”:
“cada accidente/incidente es una ventana abierta
gque nos muestra la organizacion al desnudo, con
sus problemas y carencias”.

Del analisis de los incidentes/accidentes se dedu-
cen recomendaciones y noticias de Seguridad que

| son difundidas a los “usuarios”, que, en definitiva, son
i~ los que deben poner en practica dichas recomenda-

ciones para que la prevencion pueda ser eficaz.

En el marco de esta filosofia, el Ejército del Aire

' esta haciendo un gran esfuerzo para profundizar en

su sistema de analisis de los accidentes e inciden-
tes. Recientemente se ha puesto en funcionamien-
to una potente base de datos que permitira el estu-
dio estadistico de la vasta informacion que posee la
SESEV y que es alimentada por los informes de in-
cidente de los OSV's de las Unidades, siendo el
objetivo final la difusién de los estudios, conclusio-

| nes y recomendaciones gue de los mismos se ob-
| tengan.

En el campo de la prevencion de impactos con

aves, el Ejército del Aire ha adoptado la base de
datos “Eurbird”, usada por las Fuerzas Aéreas del

AFFSC(E), lo que nos permite disponer de la infor-
macion en ella contenida.

En el campo especifico de |a investigacion de ac-
cidentes se esta desarrollando una intensa labor de
coordinacion con la CITAAM y con los Oficiales de
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Seguridad de Vuelo para perfeccionar el sistema de

informes de accidentes dandoles la mas “alta cali-
dad” posible, de manera que las recomendaciones
que de ellos se deduzcan sean validas para el per-
feccionamiento del Programa de Prevencion de Ac-
cidentes del Ejército del Aire.

El proceso que se esta poniendo a punto es el si-
guiente:

1. La CITAAM realiza el informe técnico del acci-
dente, remitiendolo a EMA/DOP/SESEV.

2. SESEV estudia el informe, aclarando cuantas
dudas surjan. A continuacion envia el informe de la
CITAAM al OSV de la Unidad que ha tenido el acci-
dente. Este hace el estudio del accidente contando
con esta informacién y otras que pudiese tener.
Con todo ello llegara a unas conclusiones que, jun-
to con sus recomendaciones, remitira a EMA/DOP/-

SESEV.

complementeria del mismo,
hasta que todos los POR-
QUES queden despejados.

4. Finalmente JEMA emi-
tira un resumen del informe
junto con las recomenda-
ciones y conclusiones que
se extraigan del analisis de
dicho accidente/incidente.
(Esquema n°1)

Este largo proceso auln
esta en fase de “ajuste fino”

de la CITAAM est3 aun re-
ciente, Estamos convenci-
do de que este nuevo pro-
: ceso, una vez que alcance
Foo:Pape Dz RED SU fase de madurez, dara
frutos extraordinarios en aras de una mas completa
prevencion.

Dado que la naturaleza del accidente y la del inci-
dente es la misma, de estos Ultimos se puede ex-
traer tanta informacién como de los primeros, por lo
gue la filosofia se aplica de igual manera a ambos y
el principal numero de datos proviene de los inci-
dentes. Muy bien saben todos los OSV's que el
analisis de los incidentes es tan importante como el
de los accidentes.

EL ASESORAMIENTO

A Seguridad de Vuelo no tiene capacidad ejecu-
tiva, solo hace recomendaciones, propone line-
as de accion, sugiere cambios de normas y proce-
dimientos, pone de manifiesto areas de riesgo po-
tencial de accidente y da el punto de vista de los
expertos en seguridad, pero la decisién y la respon-
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3. SESEV estudiara el
analisis efectuado por el
OSV pidiendo, si fuese ne- |
cesario una ampliacién

ya que la puesta en marcha
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Plan de prevenci6n del Ejército del Aire |

JEMA |

Plan de prevencion N

| Politica a largo y medio plazo

Plan de prevencion
Periodicidad anual
Acciones concretas publicadas
en el plan de accion del E. del Aire

il

T

Politica de formacion en seguridad

Normas y reglamentos de seguridad |

Evaluacion I

| Analisis

Plan de inspecciones
Evaluaciones extraordinarias
Control actas juntas S. V.
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sabildad de aplicacion de todo ello es siempre del Je-
fe de la Organizacién/Unidad. Este es el que tiene to-
dos los “inputs”: el operativo, el politico, el financiero,
los recursos disponibles y las restricciones a las que
esté sometido. Dentro de este conjunto de datos el
del riesgo que supone una operacion concreta es una
informacién mas, tan importante como las otras, pero
un dato mas. A la vista de toda esta informacion el
Comandante debe tomar la decision. Por lo tanto la
auténtica labor de Seguridad de Vuelo consiste en es-
tablecer de manera lo mas correcta posible, el riesgo
gue supone efectuar una operacion en unas circus-

' tancias dadas, para que el Comandante pueda esta-
- blecer el umbral de riesgo que esta dispuesto a acep-
' tary dar las ordenes para que el mismo no sea sobre-

pasado por no ser aceptable el riesgo que para el
personal y material supone.

Por tanto la Seguridad de Vuelo es un elemento
mas de la decision, y en cierta manera es un ele-
mento potenciador de la fuerza, ya que posibilita la
economia de medios al ahorrar medios humanos,
sin desperdiciarlos en accidentes innecesarios y
muchas veces absurdos.

La manera de ejecutar esta funcién, tan propia del
Estado Mayor, se realiza mediante la confeccion de
informes, notas informativas, informes verbales y a
través de la minuciosa revision de la normativa en
vigor, de los planes de instruccion, de las érdenes
de operaciones y del juicio critico de las operacio-
nes aéreas.
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De accidentes

De incidentes

Bases de datos
Valoracion de informacion
Otras fuentes

Asesoramiento

| Asesoramiento técnico
| a los niveles de mando
que corresponda

El Oficial de Seguridad de Vuelo, como técnico de
la Seguridad, ha de ser un constante asesor de su
Jefe de Unidad, al que debe mantener informado
sobre las areas de riesgo potencial que existen en
su Unidad, y de cuales son las mejores medidas
gue debe adoptar para reducir el riesgo, o minimizar
las consecuencias en caso de que dicho riesgo se
materializase. ’

CONCLUSION ;

E N resumen, la politica de Seguridad de Vuelo se |
ha de plasmar en un Plan de Prevencién y éste =
se debe plasmar en un programa, revisable periodi- -
camente, gue contiene acciones concretas dentro
de las areas de actuacién genéricas: la EDUCA-
CION, el ANALISIS, la EVALUACION y el ASESO-
RAMIENTO.

El Programa de Prevencion de Accidentes ha de
estar dirigido al individuo, protagonista de la preven-
cion, pero también al grupo, las Unidades que con-
forman el Ejército del Aire.

En suma, el Plan de Prevencion debe lograr que
la “SEGURIDAD" sea parte integrante de la “mision”
de todos y cada uno de los miembros del Ejército
del Aire, a través de la motivacion personal y la con-
viccion. De esa manera el Ejército del Aire podra
cumplir su Mision de una manera mucho mas efi- |
caz, ahorrando preciosas vidas humanas y millones
de pesetas al afno en recursos materiéles. [
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Bases de datos:
una herramienta en la
prevencion de accidentes

MiGUEL MORENO ALVAREZ
Teniente Coronel de Aviacion

este siglo, cuando aparecia un invento revolu-
cionario gue modificaba la vida y costumbres
de la sociedad, se disponia de tiempo para una
adaptacion al cambio, en tanto se mejoraba o desa-

H ASTA poco mas o menos el primer tercio de

rrollaba el descubrimiento o aparecia otro que vol-
via a tambalear los planteamientos “firmemente
consolidados”. Pero con la aparicion de la Informa-
tica, la velocidad de los cambios que suponian los
avances tecnologicos se ha disparado.

Un poco de lo mismo se puede decir
de la Aerondutica: en un principio esas
maravillosas "magquinas infernales” eran
muy rudimentarias y con evidentes ca-
rencias que provocaban continuos fallos
de material y que se traducian en acci-
dentes. Pero con la introduccion de la In-
formatica como herramienta de trabajo
en el disefio de las aeronaves y como
elemento de apoyo a la tripulacién duran-
te el vuelo, la fiabilidad del material y sus
prestaciones han mejorado hasta un
punto en que superan con mucho las li-
mitaciones del piloto.

Naturalmente, el desarrollo de la capa-
cidad de carga de las aeronaves y de
sus caracteristicas, han hecho que las
consecuencias de esos posibles acciden-
tes puedan multiplicarse respecto a sus
antecesores. Es aqui donde aparece la
Seguridad de Vuelo, para aprovechar la
experiencia gue se obtiene de las investi-
gaciones de accidentes e incidentes, de-
tectar fallos en el material, en la organi-
zacién, en los procedimientos, etc., y
emitir recomendaciones que traten de
gvitar la repeticion de accidentes en cir-
cunstancias similares.

INCIDENTE O ACCIDENTE:
UNA PEQUENA DIFERENCIA

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1996

UANDO hablamos de experiencia de
accidentes anteriores, y nos move-
mos en el ambito de una Fuerza Aérea
de entidad mediana o pequena, no se
puede decir que se necesite una comple-

Todo incidente

en tierra o en suelo debe ser
investigado a fondo,

como si de un accidente se tratase.
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ja organizacion dedicada a la tarea exclusiva de in-
vestigacién y analisis de los accidentes y dotada
con poderoso equipo informatico, porque el numero
de datos y variables seria tan elevado que se tarda-
ria demasiado tiempo o resultaria muy complicado

| extraer consecuencias vélidas para la prevencion.

Sin embargo, si nos limitamos a estudiar solamen-
te accidentes e ignoramos los incidentes estaremos
cometiendo dos graves errores: En primer lugar, es-
taremos limitando esa experiencia, pues tropezare-
mos con la dificultad que representa la investigacion
debido al estado en que las mas de las veces que-

| dan los restos, y eso cuando se puede acceder a

ellos, lo que hace que en un porcentaje nada des-

| preciable de casos se trabaje con conjeturas o no
| se puedan establecer las causas de forma fehacien-
| te, perdiendo peso entonces las posibles recomen-

daciones que se elaboren. En segundo tugar, esta-
mos ignorando que entre un incidente “sin conse-
cuencias” y un accidente mayor (con pérdida de

| vidas y grandes repercusiones econémicas), puede

que solo haya una pequefa diferencia; que en el
primer caso no paso nada.
Sin embargo, analizados los dos casos, puede

| que se diferencien en un pequefio eslabén de la tan

famosa cadena a que se hace referencia cuando se
explican los accidentes, con la ventaja afadida de
que en un incidente se tiene el privilegio de contar
con los “restos” y los “supervivientes” en perfecto
estado para poder estudiar todos los factores que
intervinieron en el mismo.

Otro tanto se puede decir de los innumerables ac-
cidentes graves o menores (en los que no hay victi-
mas o la aeronave ha sufrido danos inferiores al
80%) como fuentes de informacidn, pero claro, es
facil de adivinar que el nimero de casos se incre-

| menta hasta hacer imposible su tratamiento y explo-

tacion, al menos con resultados préacticos, sin la in-
tervencion de las computadoras.

EL FACTOR HUMANO

L Factor Humano esta de moda, pero no sélo en
aviacion. Incluso en la industria del automovil,
algunas empresas (BMW) estudian sistemas para
hacer méas segura la conduceién, no ya pensando
en mejorar la maquina, sino en el elemento mas de- |
bil del binomio hombre-vehiculo que, evidentemen-
te, no es el coche.
Como ya se ha dicho, los avances tecnologicos
han hecho mucho mas fiables los aviones y han

Acmdentes entre 1985 y 1995 (por su orlgen) |

TR

- ._ Accidente mayor (46)

T . !I Accidente grave (34)
[ ] Accidente menor (93)

Wl Totales (173)

- Fator material

__Factor Humano

Perias 96

188

Entorno No determinado En inve!
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ampliado sus prestaciones, mientras que el ele-
mento humano con el que se cuenta es esencial-
mente el mismo; sin embargo, aunque este compo-
nente no se puede mejorar, si se puede formar o
educar para conseguir un mejor rendimiento, con la
aplicacion de técnicas de Gestion de Recursos de
Cabina (CRM).

LOS NUMEROS CANTAN

NTES de nada, y para evitar reacciones en con-

tra. una pequena aclaracion: Por Factor Humano
no se entiende sélo ese error cometido por un miem-
bro de la tripulacién o del personal técnico; el concep-
to es mucho mas amplio y no indica necesariamente
que haya ocurrido una negligencia o imprudencia u
otra actuacion de la que se puedan derivar responsa-
bilidades penales o civiles. También incluyen esas
ofras circunstancias no siempre bajo control del ele-
mento humano pero que estan intimamente relacio-
nadas con el sujeto, su situacion y circunstancias.

Por Factor Material o Fallo Tecnico, en cambio, se
tiene tendencia a intentar encasillar siempre que se
pueda la causa desencadenante del accidente, por-
gue “si no hubiera fallado el micro...”. Aunque pues-
tos a sacar punta al lapiz, y volviendo la oracién por
pasiva, siempre se puede buscar un “culpable” para
explicar ese fallo como error de diseno, error de me-
canizacion de la pieza, en el control de calidad del
material, etc., y ...¢por qué no error de intentar des-
pegarse del suelo?.
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Cada accidentefincidente

es una ventana gue se abre poniendo
de manifiesto las disfunciones de la organizacion

Sin llevar las cosas a extremos que desvirtien la
finalidad de la Seguridad de Vuelo, se puede admi-
tir como fallo de material ese "defecto del micro”,
pero si se actla correctamente y se realizan las re-
comendaciones para corregir el defecto, una repeti-
cion del accidente no se podria achacar a fallo de
material otra vez porque las circunstancias ya no
serian las mismas.

Dependiendo de que criterios utilicen los analis-
tas de Seguridad, las investigaciones de los acci-
dentes de los ultimos afios en las Fuerzas Aéreas
de nuestro entorno dan como resultado que el Fac-
tor Humano es causa primaria en un ntimero de ac-
cidentes que varia desde un minimo de un 40%
hasta un 80% del total y son causa contribuyente
de un buen ndmero de los demas, agravando sus
consecuencias en no pocas ocasiones.

Sin embargo, los incidentes no aportan resulta-
dos similares en cuanto a porcentajes de los mis-
mos con el Factor Humano como causa primaria.
La justificacion es logica: no se puede esperar cola-
boracion de aquéllos en los que pueda recaer una
sancion disciplinaria u otras acciones legales por
realizar el informe. Es por esto que se ha tratado de
establecer unos sistemas de partes que mantuvie-
ran la confidencialidad del informante.

LAS PRIMERAS BASES DE DATOS

A en 1976, la FAA/NASA establecio un Sistema

de Informe Confidencial de Seguridad Aérea
(ASRS), basado en otro similar de United Airlines.
En 15 anos de funcionamiento se generd un banco
de datos con mas de 180.000 informes, que conti-
ndan entrando a un régimen cercano a los 3000
mensuales, la mayoria de pilotos.

En los 80, se pusieron en marcha sistemas simi-
lares en Gran Bretana, Canada y Australia, y Ale-
mania ha creado recientemente un programa pare-
cido, que servira como base de una nueva Directiva
de la Union Europea que se esta elaborando en es-
tos momentos.

También en el ambito de las Fuerzas Aéreas en
Europa se ha creado una base de datos sobre inci-
dentes de colision con aves que permite intercam-
bios de informacion sobre este tipo tan particular de
incidentes que supone un riesgo muy especial en
determinadas areas y periodos de tiempo.

NUESTRO CASO

ESDE siempre, el Estado Mayor del Ejército del
Aire ha dispuesto de una gran cantidad de infor-
macion sobre accidentes e incidentes, pero por cir-
cunstancias diversas, no se ha podido tratar y explo-
tar esta informacion todo lo que fuera de desear. Es-
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tos datos han llegado, y contintian haciéndolo, a la
Seccion de Seguridad de Vuelo del EMA (SESEV)

procedentes de las Unidades de Fuerzas Aéreas.

Con el animo de conseguir rentabilizar esa ingen-
te informacion en 1994 se establecieron dos bases
de datos que recogian los mas significativos que
pudieran estar relacionados o ser factores determi-
nantes o contribuyentes al incidente o accidente.

Se tropez6 aqui con algunos inconvenientes a la
hora de definir los campos para darles posterior-
mente el tratamiento que corresponda o interese, y
no es el menor obstaculo el de las limitaciones de
tiempo (o conocimientos en esta materia) del perso-
nal dedicado a ello; pero con paciencia, interés,
constancia y la colaboracién de especialistas que
suplan estas carencias, se espera, en un plazo no
demasiado lejano, comenzar a ver reflejados los pri-
meros resultados.

El métado seguido hasta la fecha ha consistido en
la elaboracion de unos partes con unos formatos
que contengan unos campos susceptibles de ser
“clasificados” de manera que pueda darseles trata-
miento informatico. Esto se consigue abriendo en
cada campo una gama de respuestas que abarque
todas las posibles.

Es facil de entender que, en segun qué campos,
el abanico de respuestas es tan amplio que no que-
da mas remedio que establecer al final un apartado
de “otros” o similar, que de cabida a esas situacio-
nes no contempladas.

A esto contribuye, para complicarlo un poco mas,
el que se metan en el mismo “saco” (la base de da-
tos), aviones tan diferentes como un P3, un C15 o
un HD21, y misiones tan dispares como las de en-

sefanza, los vuelos de posicionamiento o los opera-
tivos en ambiente hostil (real o no). En efecto, la pa-
noplia de sistemas de armas del Ejército del Alre es
muy amplia, pero el inventario no refleja un nimero
suficientemente elevado que justifique el tratamien-
to por separado.

Una vez definido un formato inicial, es necesario
introducir esos datos, hecho que ocupa poco tiempo
y espacio decirlo, pero no es lo mismo a la hora de
llevarlo a |la practica. Este inconveniente, no obstan-
te, dejara de serlo si en un futuro se consigue fun-
cionar en red, de manera que la Base de Datos sea
alimentada desde las mismas Unidades. Pero esto,
de momento es sbélo una “declaracién de intencio-
nes” porque no solo es necesario disponer del siste-
ma soporte, también hay que conseguir una unidad
de criterios a la hora de valorar o clasificar afgu‘nos
conceptos. Todo se andara.

Y una vez haya una poblacion suficiente, se po-
dran sacar los informes o estudios que, mediante el
cruce de determinados campos, permitan detectar
tendencias o repeticiones, que quizas a nivel local
no se adivinen, o sea mas dificil su percepcion por
tener una casuistica mucho menor.

NUESTROS NUMEROS

AL igual que ocurre en las FA's de los paises oc-
cidentales, la estadistica de los accidentes de
los Gltimos 11 afos da como resultados que el fac-
tor humano ha sido la causa determinante de los
hechos en un 40% aproximadamente y han contri-
buido también en un buen numero de los que estan
catalogados en otros conceptos. Un aspecto signifi-
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cativo: aunque el reparto de los accidentes en
cuanto a sus consecuencias no mantiene una pro-
porcion constante (figura 1), si se mantiene la inci-
dencia de los factores causales independientemen-
te de que se trate de accidentes mayores, graves o
menores (figura 2).

Seria logico pensar que se mantuvieran estas
proporciones en los incidentes; sin embargo, la es-
tadistica de los notificados en el afio 95 (figura 3),
arroja un balance muy distinto: apenas llegan al
12% del total, y supone no obstante un incremento
muy notable respecto de anos anteriores.

La razén de esta discrepancia es la misma que
se ha apuntado al hablar de otras FA's: no se pue-
de esperar colaboracion si no se mantiene el anoni-
mato del que informa. En este sentido, Espana ha
sido una de las pioneras en dar un paso decisivo
con el Acuerdo del Consejo de Ministros de 29 de
marzo de 1994 incluyendo las actuaciones de Se-
guridad de Vuelo entre las materias clasificadas co-
mo secreto. Ademas, los estudios que realice Se-
guridad de Vuelo, seran independientes de las ac-
tuaciones de caracter judicial o disciplinario que
pudieran seguirse con ocasion del accidente (O.M.
68/1994, de 28 de junio) y de las investigaciones
técnicas que realice la CITAAM (Comision para la
Investigacion Técnica de los Accidentes de Aerona-
ves Militares).

Por ofra parte, este aumento de informes con el
Factor Humano como causa del incidente no quiere
decir necesariamente que se haya producido un in-
cremento de este tipo de ocurrencias sino que, qui-
zas, solo signifiqgue que ha habido un cambio en la
actitud y se adivina una mayor disposicién a cola-
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baorar por parte de todos los que tienen la suerte de
poder volar y los que realizan funciones relaciona-
das con las operaciones aéreas. Esta es nuestra
conviccion y nuestra esperanza.

TERMINANDO

ASTA aqui, solo se ha hablado de aviones, de

bases de datos relacionadas con su operacion,
de sus accidentes e incidentes; pero el Ejército del
Aire es mucho mas y la Seguridad de Vuelo no lo
ignora, también hay ofras actividades en otras are- |
as que entrafan un riego de accidente en el que se
pueden perder elementos humanos o materiales
qgue hay que proteger: las operaciones paracaidis-
tas o las de apoyo al vuelo que se realizan en las
Bases Aéreas y otros Centros y Organismos del
Ejército del Aire.

Pero hay que ser realistas y empezar la casa por |
los cimientos, sin que esto suponga que se tenga
en el olvido esas actividades mencionadas, lo que
esta claro es que el tratamiento de esos accidentes
es diferente y se necesita personal especializado y
conocedor de estas actividades para poder disenar
el formato de esas nuevas bases de datos, procedi-
mientos de trabajo, etc. El camino esta trazado y
hay que darle tiempo al tiempo.

El primer paso esta dado, tras una fase de mentali-
zacion, la respuesta es positiva y comienzan a llegar
informes sobre factores humanos, ahora la pelota es-
ta en nuestro tejado y debemos ser capaces de anali-
zar esa informacion, procesarla y extraer consecuen-
cias que hagan que a esos incidentes nunca les lle-
gue el eslabon que complete la fatidica cadena. m
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UANDO hablamos de Seguridad de Vuelo desde

un punto de vista Médico Aeranautico, nos esta-

mos refiriendo a los aspectos preventivos que
' hemos de poner en marcha para que la actuacion del
piloto al frente de la aeronave no se vea interferida
por factores patoldgicos, fisiolégicos o de la esfera
psiquica.

Con ello pretendemos que la capacidad de decision
y reaccion ante cualquier eventualidad sea eficaz, re-
solutiva y no conduzca inevitablemente a una situa-
cién de riesgo (incidente) o de pérdida de control de la
aeronave con presencia de lesiones fisicas o dafos
en la aeronave (accidente).

Conceptualmente podemos considerar el vuelo
como una sucesion continua de sucesos gue exigen
la maxima atencion por parte del piloto. Durante el
mismo, se produce una interaccion entre el propio
tripulante, la aeronave, el medio ambiente, los as-
pectos operacionales del propio vuelo y finalmente
| la denominada “conciencia de situacion" o percep-
| cién exacta de las condiciones del vuelo en cada

momento del mismo. La Figura 1 resume esta cade-
| na de elementos que en definitiva desembocan en
| la decision de seleccionar y responder adecuada-
| mente a los condicionantes de todas y cada una de
las fases del vuelo.

Aspectos médico aeronauticos
de la Sequridad de Vuelo

Francisco Rios TEJADA
Comandante Médico

Jost A. AzoFRA GARCIA
Capitan Médico

Vemos como no podemos abstraer al hombre del ‘
entorno que le rodea y mucho menos del habitat cada
vez mas artificial que le permite sobrevivir en ese en-
forno hostil. ‘

Cuando hablamos de Seguridad de Vuelo, necesa-
riamente hemos de colocar al “LIFEWARE” o Persona |
del modelo SHEL (hombre-méaquina-entorno) en el
centro absoluto de un conjunto de medidas que se
han revisado a lo largo de este dossier.

En este sentido el CIMA tiene que ser, y en eso es-
tamos, “el Centro Médico” de Seguridad de Vuelo. To-
do lo que hacemos los que formamos parte del CIMA |
tiene un solo fin: que el hombre en ese binomio hom-
bre-maquina, esté en las mejores condiciones posi-
bles. Nuestro fin es su seguridad, confirmar su capaci- |
dad para realizar la misién y que vuelva a casa sin
mas contratiempos. Para nada nos consideramos uni-
camente un Centro de reconocimientos y mucho me-
nos un Centro sancionador. Estos aspectos son me- |
ramente parciales y con mucho los menos agradables
de nuestra mision.

En este trabajo pretendemos revisar algunos de los
aspectos en los que el CIMA y los médicos de vuelo
asignados a las Unidades Aéreas, desarrollan un pa-
pel fundamental en la prevencion de incidencias, don-
de el hombre es el eje fundamental de las mismas.

Figura 1. Cadena de acontecimientos |

AERONAVE I

—_— 53

= gk

PILOTO I

E S

= STUACION IA»—"’
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\
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! SELECCION

Anadie se le escapa la importancia fundamental
que tiene realizar una ajustada seleccién entre
los candidatos/as a piloto. La Nacion va a invertir mu-
cho dinero en la formacioén de unos profesionales de
los que se espera que luego desempefen su tarea

| de una manera brillante y prolongada. Por otro lado

para los mismos pilotos seria una fuente de frustra-
cién ver su carrera acabada por la aparicién de un
problema medico que quizas ya existia aunque de
forma menos manifiesta, a la hora de la seleccion. Y

- por ultimo, aunque no menos importante, la incapaci-

tacion slbita en un momento critico del vuelo puede
deberse igualmente a un defecto fisico o psiquico
que podria haber estado presente desde el mismo

| inicio de la formacién de piloto.

Desafortunadamente, y debido a la masificacién

' que tiene que soportar el CIMA durante los reconoci-

mientos de los jovenes que van a formarse en las dis-
tintas Academias, y al poco tiempo disponible para la
realizacion de dichos reconocimientos, el proceso de
seleccion de los futuros pilotos no es tan ajustado co-
mo a todos nos gustaria. Por otro lado el actual plan
de estudios de la Academia General del Aire no con-
templa el vuelo hasta el tercer afo de formacion. Ello
hace que en el reconocimiento que se realiza en el

' CIMA antes de que inicien este periodo, reconoci-

miento que se puede hacer de manera més reglada y

| completa, debido al escaso nimero de reconocidos,

se detecten algunos problemas fisicos incompatibles
con el vuelo, segun el Reglamento actual. Esta cir-
cunstancia aunque infrecuente, no es por ello menos
dolorosa y ademas dificil de solucionar.
Afortunadamente el mando es perfectamente cons-
ciente de esta problematica y para los préximos afios
se van a arbitrar las medidas necesarias para que el

' proceso de seleccion para la Academia General del
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Aire sea completo y mas ajustado a las demandas
que van a tener que hacer frente nuestros futuros pi-
lotos.

RECONOCIMIENTOS PERIODICOS
(PERFIL PREVENTIVO)

EL reconocimiento periédico obligatorio para reno-
var la aptitud psicofisica de todos nuestros tripu-
lantes aéreos, ha tenido tradicionalmente el “handi-
cap” de terminar con una calificacion médico-aero-
nautica fruto de la legislacion vigente.

Este aspecto, que sin duda tiene marcadas conno-
taciones negativas, en los Ultimos afnos se ha querido
orientar hacia aspectos que son enormemente positi-
vos para el tripulante que “pasa el reconocimiento”.
Nos estamos refiriendo a la relevancia que hemos
querido poner en aspectos preventivos a partir de da-
tos aportados por el reconocimiento.

Desde hace varios afios, la entrevista personal que
se realiza en el CIMA trata de revisar los aspectos
patologicos, que sin significar una pérdida de aptitud
aeromedica, pueden y deben evitarse por parte del
tripulante con objeto de mejorar a medio y largo plazo
su calidad de vida y por tanto afadir un elemento efi-
cacisimo a la seguridad de vuelo.

De forma rutinaria se valoran preventivamente:

—Enfermedad asintomatica de las arterias corona-
rias y otras cardiopatias: Electrocardiograma, medida
de la tensién arterial etc..

—Factores de riesgo coronario: Tabaquismo; Hi-
percolesterolemia; Diabetes; Obesidad: Sedentaris-
mo e Hipertension,

- Alteraciones hematoldgicas:

Anemia, trombopenia, trombocitosis, leucopenia.
—Alteraciones oftalmoldgicas: Glaucoma, agude-
za visual, vision de colores efc.

—Hlipoacusia, patologia del equilibrio

—Sindrome Inmunodeficiencia Adquirida

—Diabetes !

—Hepatopatias

—Afecciones renales

—Funcion respiratoria

INFORMACION

i 0 = ES fundamental que las reco-
mendaciones referentes a los
problemas antes senalados lleguen al usuario. En es-
te caso, para nuestras tripulaciones cualguier medio
es valido y sin duda alguna el mas eficaz, es el per-
sonalizado a través de la entrevista médica a propdsi-
to del reconocimiento en el CIMA o en la Unidad por
el Médico de Vuelo.
Algunos sistemas de difusién e informacién utiliza-
dos son:

DOSSIER

—Boletines: buen ejemplo son las recomendacio- |

nes y notas en el Boletin de Seguridad de Vuelo.
—Publicaciones: de diversa indole, a través de la
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Revista de Aeronautica y Astronautica se ha hecho
referencia a temas directamente relacionado con as-
pectos preventivos: tabaquismo, hiperlipidemias, ejer-
cicio fisico efc..

—Cursos: entrenamiento fisiologico, curso de Se-
guridad en Vuelo.

—Consejo Médico: a través de la entrevista en el
Servicio de Medicina Aeronautica, se comentan as-
pectos directamente relacionados con los resultados
del reconocimiento y las medidas a seguir en relacion
a aspectos puntuales como: Tabaquismo, actores de
riesgo coronario consejo nutricional, consejo sobre
ejercicio fisico y publicaciones divulgativas realizadas

. por el CIMA

EL FACTOR HUMANO EN LOS
ACCIDENTES E INCIDENTES
AEREOS

0 L término “factores humanos”
se ha utilizado ampliamente
en los Ultimos afnos y muchas veces de forma inespe-
cifica. Bajo esa denominacién se ha pretendido incluir
a un conjunto de circunstancias, no siempre definidas,
directamente ligadas a la persona y que a modo de
gran cajén de sastre ha puesto apellido a causas des-
conocidas o indeterminadas.

Hoy dia en este término se incluyen aquellos ele-
mentos fisioldgicos, patologicos, psicolégicos y am-
bienlaies gue afectan en mayor 0 menor medida a o-
dos y cada uno de los eslabones de la cadena que
hacen posible cualquier actividad aeronautica. Por
tanto hablamos de la tripulacion en si, personal de
control, mantenimiento, disefador y constructor de la
aeronave y cualesquiera aspectos de soporte (médico
incluido) sujeto a algo consustancial con el hombre:
“nadie es perfecto”. Siempre estaremos sujetos a una
cierta potencialidad de “error humano”. Desde la pers-
pectiva de la Seguridad de Vuelo, es misién de todos

. los que de alguna forma incidimos mas directamente

sobre el denominado “‘LIVEWARE" (Hombre) del co-
nocido modelo SHEL, la deteccion y correccion de
aquellos factores que puedan poner en compromiso
esa Seguridad de Vuelo.

Existen muchas clasificaciones en las que pueden
estar incluidos cientos de factores a veces dificiles de
identificar y cuya relacion pormenorizada esta fuera
del contexto de este articulo.

Esta en plena fase de estudio y elaboracién un do-
cumento patrocinado por el Grupo de Trabajo numero
23 (WG 23) de AGARD (Advisory Group for Aerospa-
ce Research & Development), agencia de OTAN, so-
bre las bases minimas necesarias para obtener una
base de datos adecuada en la prevencion y estudio
de accidentes e incidentes aéreos. En dicho proyecto,
gue estara finalizado a finales de 1996, Espana parti-
cipa activamente presidiendo dicho grupo de trabajo.

Ademas esta muy ultimado otro documento, esta
vez colaboracion entre el CIMA y la Oficina de Seguri-
dad de Vuelo del Cuartel General del Aire, donde se

establecen las bases pormenorizadas necesarias pa-
ra publicar en forma de manual los sistemas de actua-
cion necesarios para realizar de manera protocolizada
el analisis de los posibles incidentes o accidentes, y
establecer las posibles causas. Todo con un sélo ob-
jetivo: jponer en marcha las medidas correctoras y
preventivas que hagan improbable la aparicion de un
incidente o un-accidente.

A titulo de ejemplo, el National Transportation Sa- |

fety Board (NTSB), agrupa por areas un conjunto de

elementos en los que se incluyen una gran variedad |
de “Factores Humanos”. El estudio de los mismos y |

su valoracion pormenorizada desde un punto de vista
psicologico y médico-aeronautico durante las entrevis-
tas realizadas en los reconocimientos iniciales o pe-
riodicos en el CIMA, podria aportar datos para la de-
teccion de problemas referidos a cada una de las are-
as que se describen a continuacion, y cuyo
tratamiento puede ser enormemente valioso en la pre-
vencién de elementos desencadenantes de un inci-
dente o accidente aereo.

A. Factores de comportamiento.

Es una denominacion mas de los denominados fac- |

tores psicosociales. Dentro de éstos se pueden consi-

derar aspectos perceptivas, motivacion, emociones, |
habitos, aprehensién, panico, falta de confianza, ten- |
siones interpersonales, caracter, problemas persona- |

les, ambiente familiar, coordinacién en cabina, acon-
tecimientos de diversa indole.

B. Factores Médicos y Fisiologicos.

Estado de salud en general, tabaco, alcohol, auto-
medicacion, enfermedades o problemas médico-qui-
rargicos intercurrentes, ritmo circadiano.

Factores directamente relacionados con el vuelo co-
mo aceleraciones, autoconciencia de situacion, deso-
rientacion espacial, cinetosis, hipoxia, hiperventila-
cién, disbarismos, hipertermia, hipotermia, inhalacién
de gases toxicos.

C. Factores Operacionales

Entrenamiento, experiencia, conocimiento exacto
de procedimientos y acciones, asuncion de riesgo .

D. Tarea especifica a realizar.
Sobrecarga de trabajo, informacién, distraccion, hi-
potesis falsa, desarrollo, experiencia.

E. Diseno.

Interrelacién con el puesto de trabajo (cabina), dise- |

o de instrumentos, aplicacién de procedimientos de
control, configuracién, restriccion visual, equipo perso-

nal, caracteristicas aerédromo e instalaciones aero- |

portuarias, iluminacion, comunicaciones.

F. Ambientales.

Condiciones meteorolégicas, ruido, vibraciones,
aceleraciones, frio, calor, contaminacion de gases,
descompresion, turbulencias, control de trafico aéreo,
comunicaciones, ilusiones visuales, radiacion.
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MEDICO DE VUELO

STA figura institucionalizada en otros paises de
nuestro entorno desde casi los comienzaos de la
aviacion, en nuestro Ejército del Aire ha encontrado
muy recientemente, respuesta a aspectos organizati-
vos y operacionales gue todavia no estaban definidos
y que estan contenidos en la 1G-60-15 “Normas relati-

| vas al Medico de Vuelo”. El proyecto, fruto de una es-

trecha colaboracion entre el CIMA, los propios Médi-
cos de Vuelo, la Direccion de Sanidad, Seguridad de
Vuelo y la Divisién de Organica del Estado Mayor, ha
sido un buen ejemplo de colaboracion y armonia para
llevar adelante un trabajo que sin duda redundara en
la seguridad de nuestros tripulantes.

El Médico de Vuelo es parte esencial de lo que de-
be considerarse como apoyo integral a nuestras Uni-
dades de Fuerzas Aéreas.

La integracion del mismo en la Unidad debe ser to-
tal, participativa y en definitiva operativa.

En los ultimos dos anos hemos podido experimentar
“in situ”, el papel desarrollado por el Médico de Vuelo
en misiones y destacamentos como han sido las Ope-
raciones “Red Flag”, "Coalition Flag”, "Strong Resolve”
y “Deny Flight”.

Algunas de las peculiaridades y experiencias de es-
tos ejercicios y destacamentos han sido publicados en
las paginas de esta Revista.

No obstante, es en el dia a dia donde, a traves del
trabajo continuo en la Base y Unidad Aérea, la labor
ejercida mediante el briefing diario, las charlas especi-
ficas y el tratamiento “in situ” de los problemas medi-
co-aeronauticos, el médico puede hacer una medicina
preventiva especifica, Util y verdaderamente eficaz.

ENTRENAMIENTO FISIOLOGICO

L C.I.M.A. viene desarrollando una labor funda-
mental en la prevencion de incidentes fisiologicos

| mediante el programa de entrenamiento, elaborado

para las tripulaciones ya operativas y para los alum-
nos de la Academia General del Aire.

En la OM 74/1992 publicada en el BOD num 204 de
19 de Octubre de 1992 se publica en su apéndice 2
las normas generales para las practicas de entrena-
miento fisiologico.

Dichas practicas contemplan clases tedricas y expe-
riencia practica en diversos simuladores como son el
entrenador basico de desorientacion espacial y la ca-
mara hipobarica.

Al no disponer de centrifuga humana, dicho entre-
namiento coordinado por el CIMA, se realiza en el

. Centro Nacional! de Medicina Aeroespacial de Holan-

da. Las tripulaciones son acompanadas por personal

| cualificado del CIMA.

No cabe duda de que dichas practicas gue incluyen
no soélo a pilotos y alumnos de segundo curso de la
A.G.A. sino a paracaidistas y tripulaciones de las Alas
de transporte encargadas de misiones de tipo HALO o
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HAHO, constituyen un elemento decisivo en la pre-
vencion de problemas tan graves como la hipoxia hi-
pobarica, fenémenos de desorientacion espacial-en
vuelo, enfermedad descompresiva y tolerancia a las
aceleraciones sostenidas.

Como dato cuantitativo mas reciente 652 tripulantes
realizaron vuelos en camara hipobarica, 290 lo hicie-
ron en el entrenador de desorientacion espacial y 24
en la centrifuga humana, durante el afo 1994.

En un futuro, ojala no lejano, el CIMA proyecta reno- |

var el “Vertifugo” o entrenador de desorientacion, do-
tando a la Unidad de un sistema de entrenamiento
mas completo y de mayores prestaciones. Para final

NI

g 11

de ano estaran finalizadas las obras de acondiciona-
miento e infraestructura de la unidad de entrenamien-
to fisiologico.

CONCLUSIONES

Se han revisado algunas areas que denotan la im-
portancia de una Medicina Aeronautica donde los
aspectos preventivos cobran un singular valor.

La colaboracion estrecha entre Seguridad de Vuelo,
CIMA y Médicos de Vuelo en las Unidades, redundara
en la deteccién y prevencion de problemas de indole
medico-aeronautico.

Es preciso continuar y perseverar en la linea de tra- |

bajo establecida, desarrollando y mejorando los pun-
tos descritos en este articulo.
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" Hacia donde |

vamos en
Seguridad de
Vuelo

JosE Luis PEREZ GONZALEZ
Coronel de Aviacion

Vuelo es necesario volver la vista atras, mirar

las sendas que recorrieron desde su origen
nuestros antecesores, observar los logros alcanza-
dos y, partiendo de los conocimientos, los medios y
las tecnologias actuales, tratar de predecir las vias
por las que nos vamos a mover en el porvenir de la
Seguridad de Vuelo.

P ARA hablar sobre el futuro de la Seguridad de

EL PASADO

N los primeros afnos de la Aviacion, la preven-
cion de accidentes aéreos se basaba principal-
mente en mejorar las condiciones de trabajo en las
que se realizaba la actividad aérea. Se empez6 apli-
cando tecnologias derivadas del desarrollo de las
ciencias mas directamente implicadas en este cam-

po: la ingenieria de las aeronaves, la meteorologia

del entorno y la fisiologia de los pilotos y tripulantes.

Con el transcurrir del tiempo, los aviones van per-
feccionandose en su disefo y se emplean compo-
nentes mas fiables y seguros en su fabricacion. El
conocimiento de las condiciones climatolégicas y at-
mosféricas que afectan al vuelo se amplia, lo que
hace que se desarrollen sistemas en las aeronaves
y ayudas a la navegacion que permiten, de una ma-
nera cada vez mas segura, la operatividad en condi-
ciones meteoroldgicas adversas. Los avances de la
medicina aeronautica se iran aplicando de manera
precisa para proteger a las tripulaciones del medio
generalmente desfavorable en el que se desenvuel-
ven.

Las organizaciones de Seguridad de Vuelo co-
mienzan a surgir, en la aviacion militar y en la civil,
con el propésito de preservar sus recursos huma-
nos y materiales. La Seguridad de Vuelo, que se
sintetiza como un sistema de técnicas de gestién de

los recursos aéreos, cada dia va adquiriendo mas

consideracion por su relacion directa con la mejora
de la operatividad. Las Fuerzas Aéreas y Compa-
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fifas Civiles comienzan a intercambiarse, directa-
mente o a través de organizaciones internacionales,
los resultados de las investigaciones, conocimientos
y logros conseguidos en el campo de la Seguridad
aérea. Los esfuerzos de estas organizaciones de
Seguridad se ven compensados con una drastica
reduccion en las tasas de accidentalidad aérea tan-
to civil como militar. |

La finalidad de la Seguridad de Vuelo ha sido
siempre la de evitar la pérdida de vidas (tripulantes)
y material (aeronaves). Para lograr este objetivo, la
Seguridad de Vuelo ha venido actuando tradicional-
mente sobre tres amplias areas: Inspeccion de me-
dios aéreos, Investigacion de accidentes e inciden-
tes y Educacion en materia de seguridad, que cons-
tituyen los pilares donde se asienta el Plan de
Prevencién de Accidentes Aéreos. Las tres areas
estan interrelacionadas entre si, de tal manera que
el flujo de informacion, que se obtiene de cada una

Cuadro n®1

CONCIENCIA SITUACION (CS)

FACTORES
C.S. Tactica Oftros Orientacion
* Sitvacion * Competencia espacial
geogrdfica * Motivacién * Aptitud
* Meteorologia * Comunicacién psicofisica
* Entorno Técfico * Entrenamiento * Condicién fisica
* Capacidad * Gestion recursos. * Enfrenamiento
armamento especifico
* Experiencia * Reglas de vuelo

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1996




Cuadro n®2

RECURSOS
Humanos: * Listas de Situacion
* Tripulacién Comprobacién * Prediccion
* Servicios Apoyo * Cartas de * Economizadores
Tierra Navegacion Trabajo

* Servicios ATC * Plan de Vuelos

Consumibles:

Informacién: Equipos: * Combustible
* Manuales de * Comunicaciones  * Tiempo
Vuelo * Indicadores * Energia Humana

Todos estos recursos estan a disposicion del pilofo para, si son
empleados correctamente, lograr a/caanzar un alto nivel de Conciencia
de la Situacién, conservar la carga de trabajo en margenes
adecuados incluso en circunstancias agversas, poder fomar decisiones
acertadas y realizar operaciones de vuelo seguras y eficaces.

de ellas, realimenta permanentemente la organiza-
cion de Seguridad de Vuelo.

PRESENTE

DESDE su creacion oficial en abril de 1965, la
Seguridad de Vuelo en el Ejército del Aire ha
ido desarrollandose légicamente, y ha experimenta-
do cambios en su organizacién y en sus actuacio-
nes, debido tanto a la evolucién del propio Ejército
del Aire como a la aplicacién de nuevas tecnologias
en las areas de la Seguridad. Con nuestra actual
infraestructura organica y operativa en Seguridad
de Vuelo se ha logrado disminuir notablemente el
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La Seguridad de vuelo
\es una herramienta mds para potenciar
la operatividad de la fuerza

numero y el indice (relacion a las ho-
ras voladas) de accidentes aéreos
respecto al pasado.

talidad en el Ejército del Aire es pe-
gueno, las causas de los accidentes
no son determinantes y se deben
tanto a fallos mecanicos como a erro-
res humanos, debido probablemente
a la variada flota de aeronaves de
que dispone, que abarca desde las
muy simples y veteranas hasta las
mas modernas y complejas.

NUEVOS CONCEPTOS

|NA de las maneras de prevenir
'los accidentes aéreos es estu-
diarlos para conocer el como, donde,
cuando, y por qué se producen y,
una vez determinadas las posibles
causas, poder tomar las acciones pa-
liativas correspondientes. Los anali-
sis e investigaciones mas recientes
han demostrado que la causa princi-
i pal de los accidentes aéreos es el
error humano. Las estadisticas nos sefalan que el
hombre en la cabina, si no es el eslabén mas débil
en el sistema, es con toda seguridad el mas impre-
visible en sus actuaciones. De manera general, po-
demos decir que entre el 80 y el 90% de todos los
accidentes de aviacion pueden atribuirse a errores
humanos en una u otra forma, que incluyen los de
la tripulacién, el control del transito aéreo, despa-
cho y mantenimiento de las aeronaves. El resto del
porcentaje recoge los atribuibles a causas sin de-
terminar y los motivados por fallos mecéanicos, es-
tos ultimos se consideraban antiguamente la razén
principal de todos los accidentes.

La expresién “error humano' no constituye ayuda
alguna para la prevencién de accidentes, ya que
aunque puede indicar la causa, no ofrece ninguna
orientacién en cuanto al porqué ocurre eso. El hom-
bre, debido a sus limitaciones, comete errores o se
manifiesta deficiente ante las exigencias del vuelo.
Los errores no implican falta o negligencia por parte
del piloto o la tripulacion.

Resulta conveniente revisar las principales razo-
nes por las que un piloto yerra o resulta inadecuado
para hacer frente a las exigencias fundamentales
del vuelo. Los Factores Humanos en aviacion tra-
tan todos los aspectos que relacionan al hombre
(piloto o tripulacién) con el medio de trabajo (aero-
nave) en el que desenvuelve su actividad. Es por
tanto un concepta multidisciplinar en el que esta in-
cluida la Ingenieria y la Ergonomia Aeronautica, la
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Cuadra n®2

CRM

0 Es un sistema complefo para mejorar el rendimiento de la
tripulacién.

0 Se ocupa de foda la fripulacién.

0 Puede ampliarse para cubrir todas las formas de instruccién de
tripulaciones.

0 Se centra en las actividades y el comportamiento de los
miembros de la tripulacién y sus repercusiones en materia de
Seguridad.

Psicologia y la Medicina Aeronautica. Tratan en
gran medida de los rendimientos y los comporta-
mientos de las tripulaciones en vuelo.

Los resultados de estudios y datos estadisticos
sobre accidentes de aviacion sefnalan que la mayo-
ria se producen en las cercanias de las bases y ae-
ropuertos, en el espacio comprendido entre el nivel
del terreno y 2.000 ft. de altura. En un periodo entre
cuatro y siete minutos de vuelo, segun que el avion
sea reactor o convencional, que abarca las fases de
despegue, aproximacion y aterrizaje. A estos perio-
dos de tiempo critico, en los que se producen la ma-
yoria de los accidentes aéreos genéricos, es decir,

| en los que las causas de los accidentes no son es-

pecificas a un tipo particular de avion y en los cua-
les las tripulaciones se ven sometidas a mayores
cargas de trabajo, en Seguridad de Vuelo se deno-
minan Safety Window (Ventana de Seguridad).

En los vuelos de las Fuerzas Aéreas surgen otras
ventanas de seguridad, ademas de las que con ca-
racter general se han mencionado anteriormente,
que podemos considerar especificas de la aviacion
militar y se encuentran en el entorno a las manio-
bras de combates aéreos e interceptaciones, practi-
cas de tiro, operaciones especiales y SAR.

Desde el punto de vista de la Seguridad de Vuelo
nos interesa conocer cuando un piloto , si algo no
va bien durante el desarrollo del vuelo, debe de de-

cidir sobre permanecer o abandonar la ventana de

seguridad y qué criterio debe emplear para tomar tal
decision.

La clave para gestionar éptimamente los factores
de riesgo y el criterio adecuado para tomar las ac-
ciones apropiadas en las ventanas de seguridad se
denomina Situational Awareness (Conciencia de la
Situacién). Podemos definir la Conciencia de la Si-

tuacion como: “un conocimiento correcto de todos

los factores y condiciones que afectan al avion y a |

la tripulacion durante un periodo de tiempo especifi-
co”. Dicho de una manera mas simple : “percibir lo
que pasa en la cabina de pilotaje y en el exterior de
la aeronave”. Se extiende ademas a la planificacion
de soluciones alternativas a cualquier situacién de
emergencia que pudiese ocurrir en el futuro inme-

diato. El nivel o grado de Conciencia de la Situacion |

que posea el piloto o la tripulacion serd la clave pa-
ra administrar los factores de riesgo en las ventanas
de seguridad.

Es necesario sefalar que la Desorientacion Espa-
cial es un tipo de pérdida de la Conciencia de la Si-
tuacion, esta ultima comprende otra serie de facto-
res ademas de la Orientacion Espacial. Un piloto
esta desorientado espacialmente cuando le fallan
los sentidos o siente de manera incorrecta la posi-
cién y el movimiento del avion, o de si mismo, den-
tro del sistema de coordenadas compuesto por la
superficie terrestre y la vertical gravitatoria.

Existe una marcada relacion inversa entre la
Conciencia de la Situacién y los accidentes aéreos.
Un nivel alto de percepcion de la situacion produce
un potencial mas bajo de accidentes y, de manera
inversa, ocurren mas accidentes cuando la

Conciencia de la Situacién es menor. Las tripulacio- |

nes son mas seguras cuanto mas saben lo que pa-
sa en su aeronave y en su entorno.

NUEVAS TENDENCIAS

RADICIONALMENTE el entrenamiento de los
pilotos y tripulaciones se ha centrado principal-
mente en dos areas: la del desarrollo de las aptitu-
des fisicas para el vuelo y la del conocimiento de
los sistemas y procedimientos del avion. Los avan-
ces de la tecnologia estan haciendo que el papel de
los pilotos y tripulaciones esté cambiando actual-
mente. Hoy en dia, para ser un buen piloto no es
suficiente ser un piloto habilidoso (manitas) y cono-
cer muy bien los sistemas del avién, la estadistica
nos demuestra que esto sélo no asegura necesaria-
mente la Seguridad de Vuelo. =
Los resultados de las investigaciones sobre acci-
dentes e incidentes ocurridos en la aviacién comer-

Cuadro n®4

PLANEAMIENTO MANDO Y UDERAZGOl |‘ e COMUNICAC!ONESJ

[} i ! 3 [ e

| | |
DISTRIBUCION CARGA RESOLUCION
TRABAJO CRM PROBLEMAS ‘
[ — | ‘ |
CONCIENCIA VALORACION DEL

ki JUICIO A TOMA DE DECISIONES
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cial evidencian que la mayaria se han producido
porque las tripulaciones tuvieron un comportamien-
to inadecuado o el rendimiento de sus actuaciones
fue pobre en relacion a los medios disponibles en
su entorno de trabajo. Estas conclusiones han lle-
vado a las companias a hacer mayor hincapié en
tos factores que ejercen influencia en la coordina-
cién de la tripulacion y en la gestion de los recursos
disponibles, tanto externos como internos a la aero-
nave. De esta blisqueda de soluciones para refor-
zar la seguridad, surge el nuevo concepto de
Crew/Cockpit Resource Management (CRM) o
Gestion de Recursos en el Puesto de Pilotaje, un
aglutinante de técnicas de gestion dirigidas al em-
pleo efectivo de todos los recursos disponibles, in-
cluida la tripulacion, para lograr operaciones de
vuelo seguras y eficaces. EI CRM es un caso espe-
cial de gestidn del sistema SHEL (hombre-maqui-
na-entorno) de Factores Humanos.

El reto de la Seguridad de Vuelo
es la profundizacion en el campo de los
factores humanos.

La tendencia actual es educar e instruir a las
tripulaciones en Factores Humanos y en las téc-
nicas CRM con el fin de ayudarles a controlar
mejor las areas potenciales que causan los pro-
blemas reales. El entrenamiento CRM constitu-
ye una forma practica de mejorar las técnicas
de equipo y se centra, entre otros temas, en la
Conciencia de la Situacion, la cooperacién de la
tripulacion, las comunicaciones y la toma de de-
cisiones por el piloto. Este entrenamiento es
aplicable en diferentes grados para todos los pi-
lotos, tripulantes y controladores, sin tener en
cuenta el tipo de avion o la mision que realicen.
Aunqgue los fundamentos CRM son Jos mismos,
la instruccién debe concebirse para satisfacer
los requisitos y peculiaridades de cada Unidad.
Existe evidencia de la eficacia de este sistema
como-para justificar su continuo desarrollo e in-
troduccion en el ambiente educativo de la Avia-
cion Civil y Militar. Esta ya incorporado en el en-
trenamiento de varias importantes Lineas Aére-
as desde mediados de la década de los
ochenta y mas recientemente ha empezado a
implantarse en la Aviacion Militar (Canada,
USA, Francia, Holanda, Suecia, Noruega e lta-
lia, lo estan aplicando en mayor o menor medi-
da. El Reino Unido comienza un programa en
1996 y Alemania esta desarrollando pruebas
con un programa nuevo). El CRM es actual-
mente el mejor vehiculo para moverse por las
vias de los Factores Humanos en su relacion
con los accidentes aéreos.

FUTURO

OS encontramos en el umbral de una nue-

va era en la gestion de la Seguridad de
Vuelo, que vuelve a mirar el lado humano en las

causas de los accidentes aéreos.

El camino esta abierto para la investigacion de fu- |

turas aplicaciones que emanan del concepto revo-
lucionario CRM, sobre todo en lo que se refiere a
aviones de combate.

El Ejército del Aire debera incluir en el Plan de

Prevencion de Accidentes la formacian, instruccion |

y adiestramiento en CRM de todo el persanal rela-
cionado directamente con las operaciones aéreas.
Este camino no es excluyente con los que se han
venido empleando hasta el momento en Seguridad
de Vuelo, mas bien son complementarios. |

El entrenamiento de las tripulaciones en CRM, in-
cluido en el simulador de vuelo, va a jugar un papel
muy importante en el futuro de la Seguridad de
Vuelo. Después de todo, el mejor equipo de Seguri-
dad de cualquier avién es una tripulacion bien en-
trenada. m ' '
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“Volar en la Antartlda
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~Josk FELIX CAMPOS SANCHEZ e

OLAR sobre ese silencioso €

inmenso paisaje blanco, forma-

do por el mar congelado y los
glaclaxes eternos, que se encuentra en
el Continente Antdrtico, es algo a lo-
. Que muy pocos tienen acceso.

Loaapmalg ‘acuerdos-de colabora-
c16n entre la Fuerza Aérea Argentina:

- Capitan de Aviacion R “y el Ejértito lelsAua, han permitido
e e s - que por segundo afio consecutivo dgs .
s " ‘_“_‘r;; “"b—ﬁ_’,:”‘;l‘r
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pilotos espafioles formaran parte, du- BREVE RESENA DEL R e I
rante un mes, de la Escuadrilla Antdr- CONTINENTE ANTARTICO ity 1%
tica en la Base Arggmma Marambio. .
El objeto de este articulo es, por U
lado, transmitir cféﬂos aspectos de la Ant \(LArt
vida de una Base Aérea en la Antédrtida _ torno al Poio Sur
y, por. otro,describir-las operaciones
aéreas realizadas por la Escuadrilla
Antdrtica dotada con el bimamr Dﬁﬁt o
6 Twin Otter. .

. . 2 :
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Pingiiinos en la base Esperanza.
Derrds, al fondo, se observa

el glaciar Esperanza donde

el Twin Otter realiza la toma.

El Océano Antdrtico rodea a la Antiér-
tida completamente y la separa del resto
de tierras emergidas; Sudamérica se en-
cuentra a 1000 Km, Africa a 3.600 Km,
Australia a 2.250 Km, y Nueva Zelanda
a 2.200 Km. Dicho océano, ademis de
ser uno de los mds tempestuosos del
globo, se cubre con una gruesa capa de
hielo en invierno, de manera que se
convierte en una barrera infranqueable y
explica la falta total de fauna superior.
La existente es s6lo fauna costera de
adaptacion acudtica o volatil y su fuente
de alimentacidn es el mar.

El Continente Antartico abarca una
superficie aproximada de 14.000.000
de Km2. Esta cifra incluye todas las
plataformas de hielo que se proyectan
sobre el mar y que frecuentemente

202

ocultan el contorno de las costas. La
superficie antdrtica representa alrede-
dor de 1/10 de las tierras emergidas
y, solamente un 2% de ella no se en-
cuentra bajo hielo de forma perenne.
El aspecto general del Continente
Antirtico es el de una gran meseta in-
terior, la “Meseta Polar”, cuya altura
en el mismo Polo Sur alcanza los
3.000 m, de los cuales 2.700 m corres-
ponden al espesor de hielo. Esta co-
bertura de hielo hace que la Antdrtida
sea el continente de mayor altura me-
dia del globo (2.050 m sobre el nivel
del mar) y que quede oculto el relieve
subyacente, permitiendo que sé6lo
afloren aquellas formaciones monta-
fiosas que superan en altura el espesor
del hielo que las cubre y que son lla-
madas “Nunataks”. Tal es la cantidad
de hielo acumulado que si éste se de-
rritiera, el nivel medio de todos los
mares aumentaria en unos 70 m.

El clima antdrtico se caracteriza
por ser extremadamente frio, seco,
ventoso y escaso en precipitaciones
de lluvia. La minima temperatura re-
gistrada ha sido de -86,6" C. Los tem-
porales carecen de truenos y reldmpa-
gos, y arrastran nieve endurecida.

La flora es muy pobre y estd repre-
sentada por liquenes y musgos.

La fauna del ambiente continental
se reduce a algunos invertebrados co-
mo artrépodos e insectos, y por ello
se le considera el mayor desierto del
mundo. Sin embargo, en el ambiente
marino la vida es abundante: planc-
ton, aves acudticas (pingiiinos) y ma-
miferos (focas y ballenas).

Por dltimo, es preciso mencionar El
Tratado Antdrtico, en vigor hasta el
afio 2.041, que ha permitido unir a los
paises que ejercen actividades antérti-
cas, guiados por el acuerdo bésico de
utilizar la Antértida con fines pacifi-
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cos y respetando el medio ambiente.
Nuestro pais es miembro de pleno
derecho y participa en las reuniones
consultivas del Tratado Antartico des-
de el 21 de septiembre de 1988. Asi-
mismo, Espafia es miembro del Comi-
te Cientifico de Investigaciones Antdr-
ticas, SCAR (Scientific Committee on
Antartic Research), desde julio 1990,
y posee las bases cientificas Rey Juan
Carlos I, en la Isla Livington, y Ga- |
briel de Castilla en la Isla Decepcion.

FUERZA WEREA AR

@ !X BRIGADA AEREA BASE AEREA

VICECOMODORO MARAMBIO

Esta Base se encuentra en la Isla
Vicecomodoro Marambio a unos
1.100 Km al Sur de la ciudad mas
austral del mundo —Ushuaia— y a

Avion DHC-6 (Twin Otter)
en Marambio
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Bases antarticas: 20 naciones en el continente blanco]

arie Marais
(Sutafrica) .

_ Svea
WhHalley (B8)  (Suecia)
 Belgano | (gentng)
et (RFA)

2.800 Km del Polo Sur (64° 14°S -
53° 43°'W). Cuenta con una pista de
1.200 m de longitud, operable todo el
afio y con capacidad para recibir
aviones tipo C-130.

La mision de esta Base Argentina
es apoyar las actividades cientificas
que se realizan en el Continente An-
tartico. En concreto la Base Maram-
bio cumple las siguientes funciones:

-Ejecutar con el DHC-6, Twin Ot~
ter, transporte aéreo de personal y
material, bisqueda y salvamento y de
reconocimiento glaciolégico.

-Asegurar la operatividad de la pista y
de los servicios necesarios para el vuelo.

-Asegurar el funcionamiento del
Centro Meteorolégico Antdrtico “Vi-
cecomodoro Marambio™.

-Asegurar de forma permanente el
apoyo técnico y logistico-a aquellos or-
ganismos cientificos que lo requieran.

LLEGADA A MARAMBIO

Tras realizar el curso de habilita-
cién del TWIN OTTER en la IX Bri-
gada Aérea, sita en la ciudad de Co-
modoro Rivadavia, llegamos a Ma-
rambio el dia 20 de Septiembre de
1995. Aunque estibamos mds que
advertidos del intenso frié que iba-
mos a encontrar, cuando el C-130 ar-
gentino que nos transportd desconec-
16 la calefaccion y posteriormente
abrié las compuertas, nos sorprendié
el gélido frio que penetrd a una tem-
peratura de -16"C.

Los primeros instantes en la Antdr-
tida son desconcertantes, pues ade-
mas del frio que se siente, somos re-
cibidos por un personal al que no po-
demos ver su rostro cubierto con
pasamontafias, orejeras y gafas.

De camino al alojamiento contempla-
mos por primera vez una inmensa lla-
nura blanca, sembrada de “escombros”
y témpanos; jes el mar congelado!.

La visibilidad es extraordinaria por
la limpieza del aire, y los edificios de

color rojo que conforman la Base se

levantan sobre estructuras metalicas
de una forma desordenada.
Asimismo, sorprende el profundo e
intenso silencio que encontramos
cuando nos alejamos unos centenares
de metros de la Base. Es un silencio

- que no es posible escuchar en nuestra

vida cotidiana.
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Con excepcién del Vicecomodoro
Jefe de la Base, el médico y un ofi-
cial meteordlogo, los 25 hombres res-
tantes de la dotacion permanente son
Suboficiales. Dicha dotacion es rele-
vada una vez al aiio. Diferentes equi-
pos de trabajo, periddicamente, lle-
gan desde Argentina para realizar al-
gunas tareas especificas, como por
ejemplo construir un nuevo edificio.

Rdpidamente la presencia de largas
barbas, permitidas en la Fuerza Aérea
Argentina s6lo en la Antdrtida, dada
la escasez de agua y por servir de
ayuda contra el frio, nos sirve para
reconocer a los miembros de la dota-
cion anual de aquel personal agrega-

DHC-6 TWIN OTTER

* Biturbohélice de transporte con capacidad

STOL

* Motores PRATT & WHITNEY PT6A (578

ESHP)
. Monc::[.)iano ala alta
* Tren de aterrizaie triciclo no retréactil

* Dimensiones

-Anchura: 19,81 m.

-Longitud: 15,77 m.

-Altura: 5,66 m.
* Méx. peso al despegue: 5.252 Kg.
* Max. peso aterrizaje: 5.171 Kg.
*Velocidad méx. crucero: 190 Kis.
* Techo servicio: 24.300 Ft.

do, que permanece en la Antirtida
solo unos meses.

LA VIDA EN UNA BASE AEREA
ANTARTICA

En la Peninsula Antdrtica, que es
donde se encuentran la mayoria de las
bases, las temperaturas oscilan entre
12y 2¢ C bajo cero en el verano, y de
20 a 22¢ C bajo cero en el invierno.
Sin embargo, debido a los fuertes
vientos habituales en la zona, la tem-
peratura real desciende y se suele fe-
ner la “Sensacion Térmica’™ equiva-
lente a temperaturas extremadamente
bajas. Por ejemplo, una temperatura

Base Marambio.

de -162 C con 15 nudos de viento,
produce un efecto similar a -33° C,

Uno de los principales problemas
que se pueden presentar es el conge-
lamiento del rostro; para evitarlo, los
trabajos siempre se realizan en pare-
jas, de forma que se pueda vigilar
permanentemente el rostro del com-
pafiero y se pueda detectar la apari-
cion de las manchas blancas que de-
notan el principio de congelamiento.

No se debe tocar metal frio con las
manos desnudas, pues se adhieren al
metal con la consiguiente pérdida de
piel al despegarlas.
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- de Ushuaia.

Capitdn Campos con el equipo antdrtico. Detrds puede observarse el hangar del Twin
Otter y la antena satelital.

Nunca se debe salir del campamen-
to o base solo, es conveniente hacerlo
en nimero de tres o superior, por si
ocurriera un accidente.

El espacio en las viviendas es muy
reducido y los dormitorios son com-
partidos.

Paraddjicamente, el agua es un bien
escaso y procede del deshielo de la
nieve que se deposita en un gran calen-
tador. Su obtencién requiere diaria-
mente el trabajo de tres hombres du-
rante varias horas. Por este motivo y
en caso de temporal, el agua se raciona
y a veces no es posible ducharse du-
rante dias. En verano el agua se extrae
de pequefias lagunas que se forman.

Otro factor a tener en cuenta es que
todo lo que se encuentra en la Base es

traido de fuera, en avién o durante el
verano, en el barco rompehielos. Por
tanto, es conveniente no olvidar nada
que podamos necesitar, (tabaco, li-
bros, misica etc.), pues alli en la An-
tartida no se puede “salir de compras”.

En mi opinién, el mayor problema
que se puede encontrar es el aisla-
miento al que nos vemos sometidos.
En la base viven no mds de 40 perso-
nas, lejos de la familia, amigos y de
cualquier otro asentamiento humano.
Los fuertes vientos obligan a “ple-
gar” la antena satelital en muchas
ocasiones, y cuando esto sucede no
es posible usar el teléfono ni ver tele-
visién quedando cortadas las vias de
comunicacion con el exterior. Ade-
mis, en caso de emergencia médica

Tripulacién del Twin Otter, en la barrera
de hielo Larsen. De izquierda a derecha:
de pie, capitdn Campos, primer teniente
Ruiz, primer teniente Alama y comandante
Fajardo. De rodillas: suboficial principal
Aguzzi y suboficial auxiliar Ortiz. Detrds
se observa un “Nunatak” .

grave, la necesaria evacuacion sélo
es posible si la meteorologia permite
el aterrizaje del C-130 en Marambio.
Seguramente lo mds positivo de la
vida en la Antdrtida es el gran compa-
fierismo y unidn existente entre todos
los miembros de la base, pues se es
consciente de que nos encontramos
solos en un mundo hostil e inhéspito.

LLAS OPERACIONES AEREAS

La Escuadrilla Antértica es la en-
cargada de realizar las operaciones
aéreas y estd compuesta por el perso-
nal tripulante del TWIN OTTER. Es-
te personal pertenece al Escuadrén

| VII de Transporte de la IX Brigada

Aérea, y es relevado cada uno o dos
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meses. Su mision principal es trans-
portar personal y material desde Ma-
rambio a las estaciones y bases cien-
tificas que se encuentran sobre gla-
ciares o barreras de hielo.

El cometido de los pilotos espano-
les consistié en desarrollar la funcion
de segundo piloto en el DHC-6.

El principal problema de las opera-
ciones aéreas en la Antirtida lo cons-
tituye la climatologia, que es extrema-
damente adversa, dura y cambiante.
Marambio se encuentra ademads situa-
da en una zona de bajas presiones,
donde QNH,s de 970 mb. son fre-
cuentes y la inestabilidad es continua.
Durante nuestra estancia en la Antdr-
tida (32 dias) sélo se realizaron misio-
nes aéreas 8 dias debido a los tempo-
rales que azotaron la Isla Marambio.

Légicamente, la meteorologia es
estudiada minuciosamente y antes de
cada misién, mientras los mecanicos
inician el necesario precalentamiento
de motores, accesorios, instrumentos

Base
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ESTACION LATITUD LONGITUD ESTACION LATITUD LONGITUD
ARGENTINA ITALIA
Belgrano Il 77°52'S  34°370 Terra Nova 74°42'S 164°06'E
B e
ubany 2
Marambio 4214’ S 56°43' O JAPON - -
Orcadas 60045’ S  44°43' O Syowa 69°00° S 39°35'E
San Martin 68°%07'S  67°08' O izuho 70°42'S  A#£20E
Matienzo 64°58'S  60°04' O | Asuka 71232'S  A420'E
Brown 64°53'S  62°53' O
PDrimavero ggggg’ g 28?3;’ 8 NUEVA ZELANDA
eception 259 f43° F A5
Melchior 6420'S  62°59'0 | Scoft 77°51's  166°45°E
Peire| 63°28' S 54217° O chdo 7e31''S 161228" E
Camara 62°36'S 59°54' O
POLONIA
AUSTRALIA Arctowski 62909'S  58°28' O
Casey 66°17'S  110°32'E .
Davis 68935: ] 7;-58: E ESPANA 3
mngson g;gg: g 969‘15%, E Juan Carlos | 62°40° S 62°20°' O
David 65°51'S  100°30' E
Commonwealth 67°00"S  142°43'E SUDAFRICA
Sance IV 70°18" S 2250
BRASIL gwgohgﬁmis 72°02'S 22480
Ferraz &705/'S. 58%323 C - .
Cruls 62145 590000 | Sveo 74355 11713' O
Wiligen 619135 5521’0 | Basen 7302's  1325°0
CHILE REINO UNIDO
; ; Rothera 67°34'S  68°08' O
Prat 62230'S  59°41' O s e
O'Higgins 6¥19's spsyQ | Hole 7535 S 26246 O
Mars 6212 S 5855 Q | Faraday ¢F15 5 64160
Fildes 6211'S 58550 | 29y 60°4F S 4536 O
CC!I'VUi(JI 67246' S 4£9°55' O Fossi BIUH 7]520' S 6801 7’ O
\Y/Iidel_l!u L4249" g gggggr 8 DCIIT‘IOY 64°49" S 63%31' 0O
64°52' 235"
i URUGUAY
CHINA Artigas 62211'S  58%51°'0
Chang Ch 6213'S 58258’ O
ke U.S.A.
COREA !\Achudrdo g 7@8&' g 166240" E
. ’ G AR mundsen-Scott 9 }
Sejong 6213'S 58450 | palmer 64246'S 6403 O
Sip|e 7585515 B35S O
FRARCA peardmore Camp. S90S 15310'
o A Sy ome 230¢ 210’
D'Urville 66°40'S 140°01"E Byrci 80°01°S 119232 O
ALEMANIA - o RUSIA
o BT EE | kv T AT
Filchner 7rors Seawo | Mmy o SEE3S  NvE
Drescher 72°53'S  19°10' O ovolazarevsk 7074675 117507
Chorken 719123 16g31E | yopock - 3308 WS
| Gondwana dat3Bia . 1adiUCk Leningradskaya 6930’5 159°23'E
Russkuyc 74246'S  136°51'0
Greenpeace 77°38'S 166°24'E Progresso 69°24'S  76°13'E
Komsomolskaya  74°06° S 97°28' E
INDIA Eruzhnayu | 7(!)922' g lgglg Cé
. P T o 70°35' 247"
D. Gangotri 70°05'S  12°00°E | Otz 66518’ S 100°45' E

y equipamientos, los pilotos, asesora-
dos por el meteordlogo, intentan de-
cidir si es factible o no la operacion.
Posteriormente, los pilotos se diri-
gen al hangar y, con el fin de acortar el
tiempo de despegue, ayudardn a los
mecanicos a abrir las puertas del han-
gar. Estas quedan soldadas al suelo por
el hielo en invierno, siendo necesario
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derretir dicho hielo con un soplete; asi-
mismo, es necesario despejar la nieve
acumulada delante de las puertas.
Debido a los vientos que barren la
nieve caida sobre la pista de Maram-
bio, el despegue y aterrizaje no ofre-
cen especial dificultad, pues siempre

se realiza con ruedas. Sin embargo, -

una vez en el aire, se bajan los esquis

como procedimiento normal, de tal
forma que el avion esté listo para un
posible anevizaje de emergencia. Pe-
riédicamente es obligatorio informar
a la TWR de la posicién en que se
encuentra el avion.

El vuelo siempre se desarrolla en
condiciones visuales y se trata de evi-
tar el vuelo sobre montafias, donde se
suelen encontrar fuertes turbulencias.

Lo mads caracteristico del vuelo en
la Antdrtida son los anevizajes sobre
glaciares, barreras de hielo o mar
congelado.

ANEVIZAJES

Antes de realizar un anevizaje
siempre se realiza una pasada de re-
conocimiento a 50 pies. con la finali-
dad de descubrir “sastrugis” y posi-
bles grietas en el hielo.

Los sastrugis son ondulaciones de
la nieve que se forman perpendicular-
mente al viento y cuya altura oscila
entre 10-15 cm.

Las grietas pueden estar cubiertas por
una nevada reciente y las vibraciones
de los motores ayudan a descubrirlas.

Todos los anevizajes se deben de
realizar con el viento de cara y pen-
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diente positiva, teniendo en cuenta
que en los glaciares la parte media re-
sulta la mds apropiada y que en el
mar congelado el espesor del hielo
debe ser superior a los 60 cm.

La aproximacion final y anevizaje
se realiza con;

* Flaps: 30°

* Velocidad: 66/70 kt.

* Actitud del avion: morro arriba
en toda la aproximacion.

* Variometro: con 500 pies de altu-
ra, 300 ft/min, con 100 pies de altura,
100 ft/min

Una vez que los esquis principales
hacen contacto con la superficie, se
aplica “reversa” para frenar el avidn.

El rodaje debe ser lento y el control
de direccion se consigue aplicando
potencia diferencial.

Para evitar problemas en el arranque
con baterias, después de un anevizaje
nunca se paran los motores, y la carga
y descarga se realiza con los motores
en marcha. Asimismo, si es necesario,
el repostaje se efectuard mediante una
pequeiia bomba situada en la parte tra-
sera del avién, trasvasando combusti-
ble desde unos bidones a los depésitos.

El despegue, siempre con 30" de
flaps, tiene como principal problema
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el control de direccién que se realiza
aplicando potencia diferencial.

También es necesario comentar un
peligroso fenémeno caracteristico de
la Antdrtida: “el blanqueo™.

El blanqueo es un fenémeno dptico
que hace que el piloto pierda la sen-
sacion de profundidad y ocurre cuan-
do un manto de nubes estratiforme se
encuentra sobre una superficie de
hielo o nieve. El piloto sentird al ane-
vizar que se encuentra dentro de una
nube, pierde toda relacion con el te-
rreno y no puede planificar la toma;
el efecto es producido por los rayos
del sol que son difundidos por las nu-
bes y reflejados por la nieve o hielo.

ENTRADA BAJA EN
MARAMBIO

Por 1ltimo, quisiera comentar una
entrada “peculiar” que se realiza en
Marambio cuando la isla, de 750 pies
de elevacion, queda cubierta por un ca-
puchén de nubes a una altura de 100-
200 pies sobre el terreno, La aparicién
de este capuchon es a veces imprevisi-
ble y sucede de forma muy rapida.

En esta entrada, el avidn se aleja
hacia el mar por un radial determina-

Twin Otter, con fuerte viento
en el glaciar Jubany.
Sensacion térmica: 35% bajo cero.

do, descendiendo a 700 pies de altura
(radioaltimetro). Una vez en contacto
con el terreno (aqui mar congelado),
se procede hacia la cabecera de la pis-
ta 24, manteniendo 700, pies en visual,
hasta identificar una linea de tambo-
res que indican la prolongacién del
eje de la pista. Se sigue esta linea vi-
sual en el terreno y en el dltimo tramo
se asciende para realizar la toma, con-
figurando el avion con 30° de flaps.
REFLEXION FINAL

La experiencia de vivir y trabajar
en una base antdrtica durante un mes,
me ha permitido conocer la forma de
operar de un avién de transporte con
temperaturas extremadamente bajas.
Pero sobre todo me ha permitido co-
nocer a los oficiales y suboficiales de
la Fuerza Aérea argentina con los que
convivi durante ese tiempo.

Es de esperar que este intercambio
se siga realizando en anos venideros
y que este articulo haya servido para
que algunos conozcan un poco mas
.de ese lejano y desconocido conti-
nente que es la Antdrtida m
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"El Servicio Historico y Cultural
del Ejercito del Aire

(SHYGEA)

LeocRricio ALmobovaR MARTINEZ
General de Aviacion

INTRODUCCION
A Orden Ministerial n® 83/95
Lde 29 de junio, establece la
nueva organizacién y funcio-
nes del Servicio Histérico y Cultu-
ral del Ejército del Aire.

El articulo primero dice textual-
mente: “El Servicio Histérico y
Cultural del Ejército del Aire, bajo
la dependencia directa del jefe del
Estado Mayor del Ejército del Aire,
tiene como finalidad la investiga-
cién histérica, aerondutica y espa-
cial, la divulgacién y difusién de
los conocimientos aeronduticos y
astronduticos y de la historia de la
Aviacion espafiola, destacando sus
principales gestas.

Asimismo, serdn funciones del
Servicio, la adquisicién, cataloga-
cién, custodia, conservacion, res-
tauracién y exposicién de los bie-
nes que sean merecedores de
conservarse por su valor histérico
para general conocimiento del pa-
sado de la Aviacion Espanola”™.

El segundo dispone que habri un
Consejo Rector como érgano de al-
ta direccion del SHYCEA y que es-
tard presidido por el jefe del Estado
Mayor del Ejército del Aire (JE-
MA).

Y el tercero fija la estructura or-
gédnica de esta forma:

—Jefatura.

—Instituto de Historia y Cultura
Aeronduticas.

—Museo de Aerondutica y As-
trondutica.

La publicacién de esta Orden Mi-

nisterial con la nueva organizacion |
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y funciones del SHYCEA ha sido
necesaria para resolver un proble-
ma de designaciéon de mando que
se arrastraba desde la creacién del
Servicio y también por razones de
tipo funcional y de concepto filosé-
fico por el que fue creado cada or-
ganismo de su estructura.

Considerando que los temas or-
génicos pueden ser dridos, en este
articulo se huird al mdximo de citar
documentos y textos de la legisla-
cién vigente que se encuentra a dis-
posicién del lector, y discurrird por
la historia y gestacién del actual
Servicio, maximo responsable de
cuidar la Historia Aerondutica —y
lo de médximo se subraya intencio-
nadamente por entender que la res-
ponsabilidad de esta Historia es de
todos los que de una u otra forma
la han hecho y la siguen haciendo
dia a dia—, analizard cada proble-
ma surgido y la solucion adoptada
hasta llegar al momento actual en
el que publicada la nueva O.M., de-
saparecerdn aquellos problemas,
aungue no se pueda asegurar que
no emerjan otros nuevos; las orga-
nizaciones son vivas y han de adap-
tarse a hechos y cambios. Enfocado
asf el trabajo, es posible que pueda
despertar alguna vocacion lectora
que no se arrepienta y siga hasta el
final del mismo.

Y en igual forma que en el Géne-
sis, se empieza por el principio y se
expone de forma cronoldgica la
creacion de cada una de las partes
que ahora forman el Servicio. Los

problemas habidos se desarrollaran .

después.

|

MUSEO DE AERONAUTICA Y
ASTRONAUTICA (MAA)

Es el organismo mds antiguo del
SHYCEA. Fue creado por Decreto
del jefe del Estado en 1966, siendo
ministro del Aire el teniente gene-
ral Lacalle Larraga. La razén se ba-
s6 en que la historia de la Aviacién |
Espafiola, rica en gestas gloriosas,
vuelos y viajes de relevante mérito,

. tenian que tener la debida represen-

tacién, tanto desde el punto de vista
humano como material.

En cuanto a su naturaleza juridi-
ca, se configuré como un servicio
ptiblico centralizado, dependiendo
del ministro del Aire y estaria diri-
gido por un Patronato cuya presi-
dencia recaia en el propio ministro.

Como recursos financieros, dis-
pondria de las subvenciones que se
le asignasen en los Presupuestos
del Estado y de los donativos y le-
gados en metilico que se le hicie-
ran.

Los fondos iniciales del Museo
provendrian de objetos y documen-
tos que se hallaban en las depen-
dencias o Servicios del Ministerio
del Aire o de otros Ministerios y
que pudieran interesar. Posterior-
mente, estos fondos se irfan incre-
mentando con los procedentes de
legados, donativos y adquisiciones.

La creacién del Museo fue un
acierto. La pena es que no se hu-
biese hecho antes. Sin exageracion,
se puede afirmar que ahora seria el
mis dotado del mundo, dada la
gran diversidad de aviones y mate-
rial que ha estado en servicio en
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nuestra Aviacion. No hay mds que
mirar las ya rancias fotografias de
Barajas al finalizar la guerra en
1939 con la gran cantidad y varie-
dad de material alli concentrado,
para estar de acuerdo en que la fra-
se no es exagerada. Por desgracia,
al no contar antes con ningtin orga-
nismo responsable principal de
conservar la historia aerondutica y
también porque el Ejército del Ai-
re, quizd debido a su “juventud” no
vigila la cola del pasado sino que
apunta la proa al futuro, estas gran-
des oportunidades se diluyeron co-
mo un azucarillo en el amargo y
negro café de la falta de prevision y
poca mentalidad histérica.

Posteriormente, Reales Decretos
de 1977 y 1978 que reestructuraron
el Ejército del Aire, mantuvieron el
Museo como organismo unico y
dependiente directamente del mi-
nistro y del JEMA respectivamen-
te. Y una Orden Ministerial de
1978, desarrolld la estructura orgd-
nica y las funciones del Museo,
asignidndole el Archivo General ¢
Historico del Ejército del Aire que
paso a formar parte de agquél como
una subdireccion.

INSTITUTO DE HISTORIA Y
CULTURA AERONAUTICAS
(IHCA)

El Instituto fue creado oficial-
mente el 1 de junio de 1983 cuando
se publicé el Real Decreto
1632/1983 que fundaba el SHY-
CEA. Pero antes de seguir adelan-
te, es necesario volver unos anos
atrds para saber las razones de su
nacimiento.

En 1980 ocurrieron dos aconteci-
mientos en relacién con la investi-
gacion histérica militar. Por un la-
do, se habia creado la Comisién
Espafiola de Historia Militar
(CEHISMI) bajo la presidencia del
Director del Centro Superior de
Estudios de la Defensa Nacional
(CESEDEN) en la que entraban a
formar parte como vocales los Ser-
vicios Histéricos militares de Tie-
rra, Mar y Aire; esta decision era
muy buena, pero faltaba un simple
detallito: en nuestro Ejército del
Aire no existia Servicio Historico.

El segundo motivo fue la publica-
cién de un libro sensacionalista so-
bre la figura del glorioso aviador,
héroe del Plus Ultra, Ramén Fran-
co, en la que se criticaba abierta-
mente al hombre y se enjuiciaba de
forma demoledora su gran gesta.
Ambas acciones, motivaron que un
grupo de historiadores que anda-
ban a su aire a vueltas con la bis-
queda de la historia, se reunieran
para intentar crear una organiza-
cién que pudiera formar parte de la
Comisién y, al mismo tiempo, in-
vestigar rigurosamente el vuelo del
Plus Ultra para restablecer toda la
verdad que se nos negaba en el mal
parido libro.

De esta manera y como casi
siempre a costa de la iniciativa per-
sonal de los amantes del objeto que
se trata, naci6é el Seminario de Es-
tudios Histéricos Aeronauticos
(SEHA) que tomd cuerpo legal por
O.M. en enero de 1981, quedando
adscrito a la Secretaria Militar del
Aire, nombrando presidente del Se-
minario al general Cesteros, secre-
tario militar. Del Seminario broté
el Instituto que por primera vez
apareci6 en los papeles oficiales en
1983 cuando un Real Decreto insti-
tuy6 el SHYCEA bajo la dependen-

cia directa del JEMA y sacé el Mu-
seo de la de éste, poniéndolo en la
estructura orgdnica del Servicio y
al mismo nivel que el IHCA.

Mis adelante, el 25 de junio de
1984, se edita la O.M. 32/1984 so-
bre organizacién y funciones del
SHYCEA que ha estado en vigor
hasta el dia 29 de junio de 1995 y
cuyos problemas orgdnicos y fun-
cionales se comentan a continua-
cion.

PROBLEMAS SURGIDOS

El articulo 12 de la citada O.M.
tenia esta redaccion: “El Servicio
Histérico y Cultural del Ejército
del Aire, bajo la dependencia direc-
ta del jefe del Estado Mayor del
Ejército del Aire,...

El 22 establecia los érganos del
SHYCEA:

—El Patronato.

—FI Instituto de Historia y Cul-
tura.

—El Museo de Aerondutica y
Astrondutica.

En el 32.1 fijaba lo que se cita
textualmente: “El Patronato, bajo la
presidencia del jefe del Estado Ma-
yor del Ejército del Aire, es el or-
| gano encargado de dirigir y coordi-

SERVICIO HISTORICO Y CULTURAL

OM. 83/95 de 29 de junio

: RIS
DRISDE
—— dependencia orgénica ; I
i i Consejo Rector
——————— dependencia funcional :
]
SHYCEA [FENEE ]
Jefatura
Secretaria
General
IHCA MAA
Direccion ~ Direccién
Revistas:
Aeronautica y
Astronautica
Aeroplano
————— Secretaria| ——— Secrefaria}
[T 1 = |
Centro de Archivo Histérico Seccién Seccion de exposicién
Documentacién del Ejército del Aire]  Histérico-Técnica| permanente y fempora

Biblioteca
Central
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nar todas las actividades del Servi-
cio”.

. Qué sucedid por la redaccion de
estos articulos? Ni mds ni menos
que por estar el Patronato en la es-
tructura orgdnica del SHYCEA y
ser presidente del mismo el propio
JEMA, éste quedaba también den-
tro del organismo.

El problema que originaba era
muy claro y ficilmente comprensi-
ble: el Servicio no podia ser asig-
nado a ninguna otra autoridad del
Ejército del Aire que no fuera el
JEMA puesto que €l es la maxima.
Por esta razén, los jefes del SHY-
CEA tuvieron que ser los sucesivos
JEMA s, dando lugar al absurdo de
que un organismo del Ejército del
Aire “bajo la dependencia directa
del jefe del Estado Mayor...”, se-
glin el articulo 1°, era mandado por
¢l mismo y no por otro jefe de me-
nor categoria en la cadena de man-
do del Ejército del Aire, como su-
cede con el MAPER, o el MALOG,
o cualquiera de las regiones aéreas.
Y asi ha estado funcionando el Ser-
vicio durante mis de once aiios en
los que el JEMA ha aguantado el
palo de una vela que recibia direc-
tamente los vientos del Instituto y
del Museo, en vez de navegar con
los tnicos que soplara el jefe del
Servicio si lo hubiera habido.

El otro problema que se detectd
cuando el SHYCEA empez6 a mar-
char, fue de concepto o de finali-
dad. El articulo 5° de la misma
G.M. ordenaba la estructura organi-
ca del Instituto de Historia y Cultu-
ra de esta manera:

—La Direccion.

—1L.a Secretaria General.

—La Subdireccién de Historia,
con dos Negociados.

—La Subdireccidén de Cultura,
con dos Negociados.

El Centro de Documentacion.

Y el 8°.1 dejaba asi la del Museo
de Aerondutica y Astrondutica:

—La Direccion.

—La Secretaria General.

—La Subdireccion del Archivo
General e Historico del Ejército
del Aire, con dos negociados.

Como se ve, el Archivo, respon-
sable de la investigacion, archivo y
custodia de los documentos escri-

2
(]

tos, dependia del Museo, dejando
para el Instituto las dos subdirec-
ciones de Historia y de Cultura y el
Centro de Documentacion que te-
nia la misma finalidad que el Ar-
chivo en cuanto a documentos gra-
ficos y audiovisuales; para liar mds
el asunto, este Centro, al igual que
el Archivo, estaba ubicado en el
Castillo de Villaviciosa de Odon
con el inconveniente de que depen-
dfan de dos directores con misiones
distintas: el director del IHCA se
centraba en la investigacion y ar-
chivo de documentos escritos, gri-
ficos y audiovisuales, con vistas a
facilitar la publicacion y difusion
de obras de cariicter histérico y cul-
tural, y el de MAA dedicaba su
atencion a los objetos materiales de
interés histérico aerondutico sus-
ceptibles de exposicion.

Para resolver este problema, el
JEMA, teniente general Michavila,
curs6 una comunicacion interna en
1986 y el Archivo pasé a formar
parte de la estructura del Instituto.
Y asi hasta nuestros dias. Pero ha-
bia que darle forma legal y, sobre
todo, tenia que ser nombrado un je-
fe del SHYCEA que dependiendo
del JEMA, funcionara normalmente
como cualquier otro servicio o
mando del Ejército del Aire. Y asi
llegé la nueva O.M. 83/1995 de 29
de junio que ha puesto las cosas en
orden y traec ademds algunos mati-
ces que es conveniente destacar en
este estudio “histéricoanecddtico-
problemitico™; y perddn por la li-
cencia de inventar una palabra que
mds parece del idioma alemdn y
que se incluye con dnimo lidico y
no de atentar contra nuestro rico y
preciso idioma. Mucho menos,
siendo el Servicio Histdrico y Cul-
tural el organismo con mayor res-
ponsabilidad en el asunto de “lim-
piar, fijar y dar esplendor” a nues-
tra lengua en el dmbito del Ejército
del Aire.

ORDEN MINISTERIAL
NUMERO 83/1995, DE 29 DE
JUNIO

En la introduccion a este articulo
se ha expuesto la dependencia, fi-
nalidad, funciones y organizacion

del SHYCEA establecidos en la
nueva O.M., como se ve, el ante-
riormente denominado Patronato,
ha pasado a llamarse Consejo Rec-
tor y no figura en la estructura or-
gdnica del Servicio, con lo cual, el
JEMA ha dejado de ser jefe directo
de aquél.

Otro detalle es que el Instituto de
Historia y Cultura que al principio
estaba sin calificar, ya lleva el ad-
jetivo de Aeronduticas, con lo que
estd perfectamente identificado.

Otros aspectos que contiene la
O.M. y que no se han expuesto en
la introduccion, son las siguientes:

—Reitera la dependencia funcio-
nal del SHYCEA de la Direccion
General de Relaciones Informativas
y Sociales de la defensa (DRISDE)
que ya figuraba en un Real Decreto
de 1989,

—Establece la relacion colateral
con los homdlogos de Tierra y Ar-
mada y con aquellos organismos
publicos y privados cuyas activida-
des puedan ser de utilidad a la fina-
lidad del Servicio.

—La jefatura del Servicio estard
a cargo de un oficial general de
cualquiera de los cuerpos del Ejér-
cito del aire.

—El Archivo Histdrico del Ejér-
cito del aire pasa a formar parte de
la estructura orgdnica del Instituto
junto con el Centro de Documenta-
cion.

—El Instituto mantiene las mi-
siones de investigacion, difusion y
divulgacion de la historia Aerondu-
tica, y el Museo las de investigar,
conservar y exhibir los fondos his-
toricos, artisticos, cientificos y téc-
nicos relacionados con la actividad
aerondutica.

Y hasta aqui, lo que se daba des-
de el punto de vista de la necesidad
de regular legalmente el SHYCEA
para resolver los problemas surgi-
dos. Como dice el clisico, mds de-
talles en programas de mano. Y si
esos programas de mano, que no
son otros que la legislaciéon vigen-
te, son estudiados a fondo por el
lector, quiza se pudiera encontrar
algin nuevo “lapsus cilami” no de-
tectado por nadie de los que han
participado en el trabajo de cam-
biar la Orden Ministerial; ya se sa-
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be que en las cosas de los papeles y
del amor, el dltimo que se entera es
el interesado.

FUTURO

Quizd lo mas comodo para finali-
zar esta participacion literaria, seria
decir que el SHYCEA se propone
cumplir con la finalidad y funcio-
nes que le asigna la O.M. 83/1995
de 29 de junio y que figuran en la
introduccion. también seria de jus-
ticia para los pioneros y los que
formaron parte del mismo, fuera
cual fuese la legislacion vigente, la
época en que estuvieran y el lugar
que ocupasen en cada momento,
que se ha tomado el testigo que de-

positaron en las manos de los que
les siguen y que procuran y procu-
rardn hacerles honor. Otra solucién
seria incluir una relacion de activi-
dades concretas a realizar y que
son fruto de las Lineas de Actua-
cion establecidas. Con todo ésto y
un “viva Cartagena” final, estaria
concluido el trabajo. Sin embargo,
hay que decir algo concreto aun-
que, contradictoriamente haya de
ser expresado con cardcter general
y como declaracién de principios:
Si la finalidad del Servicio Histo-
rico y Cultural del Ejército del Aire
es investigar, divulgar y difundir la
historia y la cultura de la Aerondu-
tica espafola mediante la custodia,

| adquisicion, restauracion y exhibi-

cion de los bienes patrimoniales
aisgnados al Ejército del Aire, se |
llevard a cabo dejando al margen
épocas y politicas, de forma riguro- |
sa e imparcial, sin triunfalismos ni
derrotismos, apoyando al médximo a
los investigadores en sus trabajos,
relaciondndose con cualquier insti-
tucioén o persona gque pueda servir
para aumentar el patrimonio histé-
rico, y saliendo a la calle por cual-
quier medio y de cualquier modo
para llevar al pueblo espaiiol nues-
tra historia y cultura aeronduticas. |

Con ésto basta para exponer el
futuro del Servicio Histérico y Cul-
tural del Ejército del Aire. Y tam-
bién para entregar este articulo a
las mulillas m

r

Efemeéerides aeronauticas

MARZO. El dia 15 de marzo del afio 1922 llegaban a la Mar Chica los primeros hidroaviones que participarian

en la campaiia de Marruecos.

Eran cuatro biplanos de canoa, Savoia S-16 bis, pilottados por el capitdn White —jefe de la escuadrilla— y los
tenientes Francio, Garcia Muitoz y Gdamir.

.

Tres de los hidros hicieron escala en el puerto de Almeria para repostar, continuando luego a Melilla. Ramdn
Franco volo directamente de Los Alcdzares a la Mar Chica, estableciendo asi en 342 kilometros el récord oficial
de “distancia en hidroavion”, de Espaiia.

Aungue inicialmente se instalaron junto al poblado de Nador, tres meses mds tarde se trasladaron a la ensenada
Sformada por el Atalayin, estableciéndose alli la base que duraria hasta 1956.

Larus Barbatus
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- Titanes del Espacio

ManueL MonTEs PaLACIO

Fotografias de Lockheed Martin

Surgido de las necesidades impuestas por la Guerra Fria, el Titan es
uno de los pocos ICBM americanos que, tras ser retirado del servicio,
ha continuado fabricdandose como lanzador espacial. Su iiltima version,
el Titdn-4, es la de mayor capacidad del actual arsenal estadounidense.

N agosto de 1954, las Fuerzas

Aéreas americanas (USAF), pre-

ocupadas por el critico desarro-
llo de su primer misil intercontinental
(Atlas). encargaron a la empresa Ae-
rojet General un estudio sobre un
nuevo motor. Aunque dentro de las
posibilidades tecnologicas de la épo-
ca. los sistemas del Atlas eran sufi-
cientemente complejos como para no
garantizar su puntual puesta en servi-
cio. North American, la empresa en-
cargada de los motores del Atlas, s6-
lo poseia ocho aios de experiencia en
este sector. Si surgian problemas en
este elemento esencial del misil, el
ICBM podria entrar en servicio de-
masiado tarde.

La USAF otorgé entonces a Aero-
jet un contrato de desarrollo en para-
lelo de un motor compatible con el
Atlas. Al mismo tiempo. se encargo
a las compaiias Lockheed y Martin
diversos estudios sobre misiles de
dos etapas, una configuracion mids
eficiente que la empleada en el dise-
no del Atlas. Los resultados. en octu-
bre de 1954, indicaron que un misil
de este tipo serfa adecuado para en-
sayos tecnolégicos, e incluso como
base para un vehiculo de alcance in-
termedio. La presentacion de estas
conclusiones ante el Scientific Advi-
sory Committee. el 3 de enero de
1955, puso de manifiesto la conve-
niencia de construirlo. pero no como
IRBM sino como ICBM alternativo.
El nuevo ICBM poseeria multitud de
subsistemas intercambiables con los
del Atlas.
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El 2 de mayo de 1955, la USAF
aprobaba el programa y le asignaba
la clave XSM-68 (Weapon System
107A-2). En octubre. Martin Com-
pany recibia el contrato para la cons-
truccion del misil. Los motores serian
aportados por Aerojet. segtn el

-acuerdo vigente. Bautizado después

como Titin, el XSM-68 se converti-
ria en el primer ICBM de dos etapas
americano y en el primero que seria
desplegado en silos subterrineos.

TITAN-I

El Titin-1 tendria una altura total
de 29.9 m y un didmetro de 3.05 m
(primera etapa) y 2,44 m (segunda
etapa). Con una masa de 99.792 kg al
despegue. era capaz de alcanzar una
distancia de 13.000 km con su carga
atil, un vehiculo de reentrada Avco
Mk-4 RV adosado a un mecanismo
nuclear de 4 megatones. Su sistema
de guiado inicial (inercial) fue trans-
ferido al Atlas en 1958. recibiendo a
cambio un mas complejo pero tam-
bién mds preciso sistema de radio-
guia. Estos cambios y otras dificulta-
des propiciarian un considerable re-
traso en su debut.

Este se produciria finalmente el 6
de febrero de 1959, desde la base ca-
liforniana de Vandenberg. Durante
los primeros meses. sin embargo, el
misil seria ensayado sin segunda fase
operativa, siendo sustituida ésta por
una magqueta lastrada con agua. La
linica etapa activa estaria equipada
con un motor LR87-AJ-1 de dos ci-




maras de combustion orientables que
consumia oxigeno liguido y RP-1.
Despucs de varios fallos, el 2 de fe-
brero de 1960 un Titdin-1 alcanzo una
distancia de unos 3.500 km. A partir
del 20 de enero de 1961, los misiles
empezaron a ser equipados con una
seaunda etapa propulsada por un mo-
tor Aerojet LRY1-AlJ-1. Con ella se
alcanzarian las distancias previstas
para un ICBM. Mis adelante. el 3 de
mayo de 1961, se lanzé el primer mi-
sil desde su silo. Para el despegue
debian ser extraidos hasta la superfi-
cie para recibir la carga de los pro-
pergoles. El primer Titdn-1 operacio-
nal (SM-2) partié el 23 de septiecm-
bre de 1961. Aunque las prucbas
continuarian hasta el vuelo 67 (5 de
marzo de 1965). su despliegue se
completd en 1963.

En 1966. no obstante, ya habia de-
jado de ser operacional. Nuevos
ICBM miis efectivos habian llegado
para sustituirlo. entre ellos. su propio
hermano, el Titin-11. Aungue llegd a
ser propuesto en 1957 como lanzador
del Dyna Soar. el Titin-I nunca fue
usado en el espacio.

TITAN-1I

El hecho de que antes de ser lanza-
do hubiera que extraer al Titin-1 para
cargar sus depositos de combustible
constituia un grave inconveniente.
Aungque la carga se hacia en unos 20
minutos, la operacion le colocaba en
una situacion de vulnerabilidad. Por
eso, a principios de 1958, Martin
Company propuso el desarrollo de un
Titin con combustibles almacena-
bles. es decir. un sistema en alerta
constante y con capacidad de partida
inmediata. Estudios mds profundos
desembocarian en junio de 1960 en la
aprobacion del programa SM-68B
Titan-11.

El Titan-11 estaria también com-
puesto por dos etapas. Tendria una
altura total de 31.4 m y un didmetro
constante de 3.05 m. Con sus
150.000 ke al despegue. podria al-
canzar unos 15.000 km de distancia.
Acrojet General se encargaria de mo-
dificar los motores del Titdin-1 para
Una mision de entrenamiento

de un Titan-11 ICBM,
pariiendo del interior de si silo.

(]
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que pudiesen consumir la nueva
combinacion hipergolica. En la pri-
mera etapa instalaron un motor
LLR&7-AJ-5 de dos camaras de com-
bustion, mds potente que su antece-
sor, y en la segunda un LR91-AJ-5.
Ambos guemarian Aerocina-50
(UDMH) y N204. El misil podria
ser lanzado desde su silo en apenas
un minuto. Equipado con un sistema
inercial. transportaria un vehiculo de
reentrada GE Mk 6 con una cabeza
nuclear de 18 megatones.

El primer vuelo de prueba (N-2) se
llevé a cabo el 16 de marzo de 1962.
El iltimo. se efectud el 27 de junio
de 1976. En total, fueron 81 misiones
de entrenamiento. El sistema fue des-
plegado hacia 1963 con 54 misiles
distribuidos en varias localizaciones.
Recientemente retirados del servicio.
algunos de estos vehiculos han empe-
zado a ser utilizados como lanzadores
espaciales desde 1988. Hasta esa fe-
cha, permanecieron en activo siendo
constantemente mejorados.

Durante la primavera de 1961, ini-
ciado ya el programa de alunizaje
Apolo, la NASA se vio en la tesitura
de poner a punto un sistema que hi-
ciera de puente entre la astronave
Mercury y la mds sofisticada Apolo.
Naci6 asi la cdpsula Gemini. Para su
lanzamiento, la NASA penso en el
Titan-11, entonces aun en desarrollo.
También la USAF habia meditado al-
o asi en 1960, con respecto al pro-
grama Dyna Soar. Durante el otofio,
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" la NASA seleccionaba el misil e ini-

ciaba las modificaciones que lo con-
vertirian en un cohete apto para ser
tripulado. Tras las primeras pruebas
llevadas a cabo por la USAF, el Ti-

tin-11 desarrollé ciertas inestabilida-

des en la segunda etapa y un fenéme-
no vibratorio denominado Pogo. Du-
rante 1963, tanto la NASA como la
USAF trabajaron para resolver estos
problemas. Aunque se llego a consi-
derar la sustitucion del Titin-11 por
un Saturno-1, las dificultades queda-
ron resueltas poco después. El Titin
del programa Gemini recibié diversas
modificaciones respecto a la version
militar. Los motores, por ejemplo,
fueron actualizados a las versiones
YLR87-AJ-7/YLR91-AJ-7 y se ana-
dieron diversos sistemas redundantes
para aumentar la seguridad de los pa-
sajeros. También se modifico parte
de su estructura superior para aceptar
la pesada carga til.

El Gemini GT-1 fue lanzado el 8
de abril de 1964, siendo éste el pri-
mer vuelo orbital de un cohete Titdn.
El 19 de enero de 1965. el GT-2 efec-
tué una misién suborbital. Después,
desde el 23 de marzo de 1965 hasta
el 11 de noviembre de 1966, otros
diez Titdn colocaron en 6rbita con
éxito otras tantas cdpsulas Gemini tri-
puladas.

Hasta el 5 de septiembre de 1988
no volveria a utilizarse un Titdn-11
para una misién espacial. Para com-
plementar al Space Shuttle, la USAF

habia decidido en 1984 transformar
en lanzadores algunos misiles retira-
dos entre 1982 y 1987. El trabajo de
modificacion fue encargado a la em-
presa constructora, Martin Marietta.
Los mejores 14 Titan-IT1 ICBM de los
54 almacenados en la base aérea de
Norton, en California, serian puestos
a punto con tecnologia procedente
del programa Titdin-I11.

El ahgra denominado Titdn-II SLV
(Space Launch Vehicle) consiste en
el misil ya conocido adosado a una
tercera etapa opcional (Star-17A,
24A 0 24C). Al mismo tiempo, la pri-
mera etapa puede estar rodeada por 4,
8 o 10 aceleradores solidos auxilia-
res. Para almacenar el satélite o saté-
lites. estin disponibles el carenado
del Titan-34D. de 3.05 m de didme-
tro, y otro de 2.2 m, utilizado por los
vehiculos de reentrada RV.

Hasta la fecha (junio de 1995), el
Titdn-11 SLV (23G) ha sido usado en
cinco ocasiones. Las tres primeras en
misiones militares (USA-32, 45 y 81)
y las otras dos en misiones cientificas
(Landsat-6 y Clementine-1). Se espe-
ra su uso para lanzar vehiculos de las
series DMSP, NOAA...

TITAN-III

Durante 1960, la USAF empezo a
considerar varias alternativas que le
permitieran afrontar los COMPromisos
de satelizacion de sus futuros progra-
mas espaciales, muchos de ellos de-
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masiado pesados para los vectores de
la época. Asi ocurriria con la version
tripulada del avion hipersénico Dyna
Soar, o con algunos satélites militares
geoeslacionarios. Al mismo tiempo,
la USAF necesitaba un sistema de re-
accion rapida que pudiese permane-
cer durante largos periodos de tiempo
en la rampa de despegue, algo que no
era posible con el Saturno de la NA-
SA. No es pues extraino que el vehi-
culo seleccionado por el Departa-
mento de Defensa americano (DOD)
se desarrollase alrededor del Titan-II.

El constante aumento de masa del
Dyna Soar, sin embargo, provoco la
biisqueda de soluciones poco ortodo-
xas. En 1961, se propuso utilizar un
Titan-11 adosado a un par de acelera-
dores solidos de gran tamano (SOL-
TAN/Solid Titan). En septiembre, la
USAF pidié un estudio acerca de es-
ta idea, que desembocaria en el vehi-
culo modular Titdan-I11. La combina-
cion de un Titdn-11 en la posicion
central, dos aceleradores laterales de
mayor o menor longitud y una cierta
variedad de etapas superiores, pro-
porcionarian una gran flexibilidad al
nuevo vehiculo.

En 1962, Martin Company fue en-

cargada de la responsabilidad general

del proyecto, del cuerpo propulsivo
central y de una etapa superior llama-
da Transtage (Transfer Stage). En és-
ta tltima residiria el sistema de con-
trol de todo el cohete. Los acelerado-
res s6lidos serian asignados a la

compania United Technologies
(UTC) y Aerojet construiria todos los
motores de combustible liquido. El
programa fue bautizado oficialmente
624A y aprobado por el DOD en
agosto de 1962,

La estructura del Titin-1I que se

usaria como cuerpo central debié ser
reforzada para poder soportar la pre-
sion de la etapa superior y el empuje
de los aceleradores laterales. El siste-
ma de guiado inercial, por otro lado,
fue mejorado.
" Los aceleradores sélidos (SRM)
(3,05 por 25,8 m) estarian formados
por cinco segmentos unidos entre si,
un domo superior y una tobera pensa-
da para soportar el peso de todo el
cohete sobre la rampa de lanzamien-
to. El combustible utilizado era una
mezcla de goma sintética (PBAN) y
aluminio. Como comburente se em-
pleaba perclorato de amonio. Un tan-
que externo de 1 m de didmetro, car-
gado con tetréxido de nitrégeno, pro-
porcionaba el control vectorial del
empuje. Los dos aceleradores actua-
ban como primera fase (etapa 0) du-
rante el lanzamiento. En julio de
1963, UTC realizo el primer encendi-
do estético con éxito de un SRM.

El cuerpo central, biasicamente
idéntico a un Titdan-1I, montaba ver-
siones mejoradas de sus motores en
las dos etapas. En la primera, un
LR87-AJ-9 de doble cimara de com-
bustién, modificado para funcionar
en altura, y en la segunda un LR91-
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De izquierda a derecha:

* Bl lanzamiento de un misil

Titan-1 ICBM ;

el Titan-11. wtilizado duranie

el programa Gemini de la NASA:
~un Titan-3A, con su tercera

etapa Transtage:

uno de los primeros Titdan-38,
transportando a bordo un satélite
de reconocimiento fotogrdfico:

un Titan-3C durante el despegue; y.
[inalmente, un Titdn-3D en direccion
a una orbita polar haja.

AJ-9. El Transtage, por su parte, uti-
lizaria dos motores AJ10-138, pareci-
dos a los usados en el Mddulo de
Servicio Apolo. Ambos consumirian
los mismos propergoles que el cuerpo
central. Con capacidad para tres en-
cendidos 0 mds, posibilitaria alcanzar
una gran variedad de orbitas.

.Para el periodo de pruebas, se pro-
gramaron 16 misiones, cinco de las
cuales se harfan sin los aceleradores
solidos (Titan-3A) y las demas con
ellos (Titan-3C). La cancelacion del
Dyna Soar y la adicién del programa
MOL modificaria este calendario va-
rias veces. Poco antes del inicio de
los ensayos, en agosto de 1964, la
USAF encargé a Martin un contrato
de estudio de un posible Titan-3X de
incierto diseno, capaz de aceptar una
etapa superior Agena.

El primer Titdn-3A fue lanzado el
1 de septiembre de 1964 desde Cabo
Cafiaveral. Debido a un fallo en el
Transtage, el lastre embarcado como
carga util no alcanzdé la orbita. El se-
gundo vuelo (10 de diciembre) fue

217




Seis Titdn-3E sirvieron a la NASA para lanzar otras rantas sondas interplanetarias

todo un éxito. La préxima mision
(11 de febrero de 1965) colocaria en
6rbita a su primer satélite (LES-1),
cuyo motor de apogeo. a la sazon.
no funcioné. un fallo no atribuible al
Titan. El cuarto vuelo repetiria el
éxito el 6 de mavo, orbitando dos sa-
télites. el LES-2 v el LCS-1. Satisfe-
chos por los resultados, el quinto Ti-
tin-3A fue cancelado y convertido
en Titdn-3C para ser usado en una
mision posterior.

Le llegé el turno ahora a este dlti-
mo modelo. Para entonces, resultaba
claro que el laboratorio orbital tripu-
lado MOL seria demasiado pesado
para un Titdn-3C. con lo que dejo de
ser necesaria su compatibilidad con
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la presencia de astronautas a bordo.
En su lugar se emprenderia en octu-
bre de 1965 el desarrollo de un Titdn-
3M. equipado con etapas centrales
alargadas y con aceleradores de ma-
yor potencia (siete segmentos y 34 m
de altura). El Titdn-3M. para afrontar
las mayores demandas de seguridad
que implicaba la inclusion de hom-
bres. utilizaria motores LR87-AJ-11
v LR91-AJ-11. mucho mds seguros y
eficientes.

El primer Titdn-3C partié desde
Cabo Canaveral el 18 de junio de
1965. Lo hizo con una carga simula-
da. Todo fue bien. demostrando la
operacién en vuelo de los grandes
aceleradores solidos. Desde enton-

ces vy hasta el 8 de abril de 1970. se
llevaron a cabo 14 misiones. con s6-
lo dos fallos. Entre las cargas ttiles
orbitadas destacaron una magqueta
del laboratorio MOL, una cdpsula
Gemini B, v diversos ejemplares de
las series LCS. OV2. LES. Oscar.
GGTS. IDCSP. OV4, OVI. Vela
Hotel, ERS. OV35, DODGE. v Ta-
comsat. Se usaron carenados conicos
v cilindricos.

En enero de 1965. la USAF habia
aprobado el desarrollo de una nueva
version (procedente de los estudios
Titdn-3X). subsiguientemente bauti-
zada como Titdn-3B. Mas ligera que
el Titdn-3A, estaria como aquél des-
provista de aceleradores solidos, con
una etapa Agena-D en lugar del
Transtage. Esto permitiria anadir un
50% de masa titil. El didmetro de la
Agena (1.52 m) obligé a fabricar un
adaptador entre ésta y el Titdn. El
sistema de guiado también fue cam-
biado: ahora se utilizaria un radiosis-
tema de la compaiia WECO. Todos
los Titdn-3B serian lanzados desde la
base de Vandenberg. La primera car-
ga de pago seria colocada en drbita
polar el 29 de julio de 1966. Se trata-
ba del primer satélite de reconoci-
miento fotogrifico KH-8. del cual se
cree fueron lanzados por este sistema
unos 53. Se fabricaron unos 25 Ti-
tdn-3B, v todos satelizaron vehiculos
de la serie KH-8. aunque su dedica-
cion a tan secreto programa impidio
la difusion de sus caracteristicas y ci-
fras de produccion.

TITAN-23/24

Agotados los primeros Titdn-3, la
USAF decidi6 introducir series mejo-
radas que se beneficiasen de los estu-
dios realizados alrededor del Titdn-
3M. El contrato se firmé a mediados
de 1967, desembocando en etapas
centrales del tipo 23 (alargadas) y
motores procedentes del citado Titdn-
3M (sufijo «11»). Se sustituyeron
también numerosos sistemas electro-
nicos. incorporando unidades digita-
les en el lugar de las analdgicas. nue-
vos ordenadores. y un sistema de
guiado avanzado.

El primer Titdn-23C seria lanzado
(sin éxito) el 6 de noviembre de
1970. El ultimo lo fue el 6 de marzo
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de 1982. En este periodo coloco en
orbita satélites de las series DSP.
DSCS-2. LES. Chalet y Vortex.
También fue empleado por la NASA
para lanzar a su ATS-6, en mayo de
1974. En total, volaron 22 vehiculos,
con tres fallos. Las dos dltimas mi-
siones (Vortex-2 y DSP-10), incorpo-
rarian etapas Transtage con motores
AJ10-138A mejorados.

Otro de los frutos del proyecto Ti-
tan-3X iniciarfa sus actividades du-
rante esta época. El Titdn-3D consis-
tia en un Titdn-23C sin etapa superior
Transtage. Serviria para poner en 6r-
bita polar satélites de reconocimiento
fotografico demasiado pesados para
el Titin-3B. Lo conseguiria gracias a
los aceleradores sélidos y a que los
satélites espia (en su mayoria KH-
9/Big Bird). estaban disefiados alre-
dedor de un sistema de propulsion
Agena-D que hacia las veces de etapa
superior y de sistema de maniobra or-
bital. Fueron los problemas con el
Big Bird los responsables del retraso
del primer Titan-3D. Una vez solu-
cionados, éste partid desde Vanden-
berg el 15 de junio de 1971. Le se-
guirfan otros 22 vehiculos. el dltimo
el 17 de noviembre de 1982. Ninguno
fallé. colocando en érbita a 17 KH-9
y los primeros 5 KH-11.

La versién Titdn-23 también fue
usada sin aceleradores, junto a la eta-
pa Agena-D (Titan-23B). Se desco-
noce la fecha exacta de su introduc-
cién, aunque se cree que fue hacia
1968. Un poco mis tarde. quizds ha-
cia los primeros afios de la década de
los 70, la USAF empezo a utilizar la
version Titdn-24B, una que usaba la
primera fase prolongada del Titan-
3M junto a otras mejoras. La infor-
macién suministrada por la compatiia
constructora sélo identifica estos dos
tipos a partir de 1976. Las cargas iti-
les continuarian siendo satélites KH-
8 Samos. con una excepcion: el 21 de
enero de 1982 se pondria en orbita un
vehiculo denominado Indigo, el pre-
cursor del actual satélite de reconoci-
miento por radar Lacrosse. El dltimo
Titdn-23/24 parti6 el 17 de abril de
1984. Se cerraba asi un programa que
s6lo habia visto dos fallos.

También la NASA intentaria bene-
ficiarse de las extraordinarias capaci-
dades de los Titdn-23. De hecho, se
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El Titdn-34D fue desarroliade para servir de puente entre los cohetes pesados desecha-
bles y el Space Shuttle.

convirtieron en el unico medio dispo-
nible para lanzar algunas de sus son-
das interplanetarias. Dado que las ve-
locidades finales necesarias para este
trabajo eran considerables, la agencia
espacial americana uniria los Titdn-
3D con etapas superiores Centaur. El
resultado (Titdn-3E) seria durante
mucho tiempo el mds potente cohete
del arsenal americano tras la desapa-
ricion del Saturno. El gran volumen
de la Centaur, construida por General
Dynamics, obligé a utilizar un care-
nado de 4,27 m de diametro.

La Centaur (modelo D-1T) se en-
cargaria también del guiado de todo
el cohete. Poseia dos motores RL-

10A-3-3 que consumian oxigeno e
hidrégeno liquidos y podia colocar
3.2 toneladas en orbita geoestaciona-
ria. mads del doble que un Titin-3C.
El primer Titin-3E fue lanzado el 11
de febrero de 1974, como ensayo ge-
neral, aunque la etapa Centaur se ne-
26 a funcionar una vez en orbita,
Transporto el satélite Sphinx y una
maqueta de la sonda Viking. Los si-
guientes seis vuelos se desarrollaron
con total normalidad, colocando en
ruta de escape a sucesivas parejas de
sondas Helios, Viking y Voyager. la
Gltima el 5 de septiembre de 1977.
Durante el lanzamiento de las Helios
y las Voyager fue necesaria la parti-
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cipacion de una etapa propulsora
mds, la solida TE-M-364-4.

TITAN-33/34

No habfan terminado ain las modi-
ficaciones sobre el Titin-Agena ori-
ginal. El 21 de marzo de 1971 debu-
t6 el primer Titdn-33B-Ascent Age-
na-D, un Titdn-23B en el que la
Agena-D se emplearia sélo como
etapa impulsora, siendo eyectada al
finalizar el ascenso. En los anteriores
vuelos la Agena permaneccia unida a
la carga dtil (estaba integrada a clla)
para proporcionarle una cierta ma-
niobrabilidad orbital. El Titin tam-
bién era desprovisto de su sistema de
guiado, ya que esta funcion era asu-
mida por la Agena-D. Se lanzaron
consecutivamente tres Titdn-33B (el
segundo fallo debido a la Agena), to-
dos ellos con satélites de la serie de
vigilancia electronica Jumpseat/Pro-
grama-711. Su destino era una érbita
eliptica muy inclinada (6rbita Molni-
ya), tinica opcion para tener bajo
control a los radares soviéticos. La
version Titin-34B-Ascent Agena-D
debutaria el 10 de marzo de 1975.
Como ocurriera con la serie Titdn-
24, usaria la primera etapa prolonga-
da del Titan-3M. Volaron 11 Titin-
34B hasta el 12 de febrero de 1987,
todos en direccién a 6rbitas Molniya
en las que situarian satélites Jumpse-
at-Comint y SDS. 7

Fue cuestion de tiempo que la nue-
va version Titdn-34 fuera empleada
en direccién a orbitas polares bajas o
geoestacionarias. Nacié de este mo-
do el Titan-34D. Pensado para cubrir
el periodo de tiempo previo a la lle-
gada del Space Shuttle, la USAF fir-
mo un contrato para su desarrollo en
julio de 1977. Ademas de usar el
modelo 34 de las etapas centrales. el
Titdn-34D incorporaria un par de

_aceleradores solidos de cinco seg-

mentos y medio. Esto proporcionaria
un 20% mads de carga ttil hacia la 6r-
bita geoestacionaria que el Titin-3C.
Como etapas superiores, el cohete
dispondria del Transtage y del 1IUS
(Inertial Upper Stage). Ambos podri-
an colocar unas 2 toneladas en orbita

La penetracién del Titdn
en el terreno comercial
no tuvo el éxito esperado.
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geoestacionaria. También podria vo-
lar sin etapa superior.

El IUS es un sistema de impulsion
de dos etapas solidas UTC Orbus
desarrollado por la empresa Boeing.
Es compatible tanto para el Titdn co-
mo para ¢l Shuttle, aunque en el Ti-
tin-34D debia viajar con una carga
de combustible inferior. El primer
Titin-34D-1US partié el 30 de octu-
bre de 1982, con un par de satélites
DSCS. Se cree que el segundo y 1l-
timo Titan/IUS viajé con una carga
idéntica el 4 de septiembre de 1989.
Entre ambas misiones, se lanzarian
siete Titdn-34D sin etapa superior y
seis con Transtage. Los primeros
transportarian varios KH-9 y KH-11.
Los segundos, ejemplares de las se-
ries Vortex y DSP. En total, 15 Ti-
tan-34D con tres fallos durante el
lanzamiento.

TITAN-4

Fueron los problemas y los retra-
sos que afectaron al calendario del
Space Shuttle lo que predispuso a la
USAF a encargar un sistema alterna-
tivo desechable para sus cargas mili-
tares pesadas. El Titdn era la Gnica
eleccion posible, aunque otras pro-
puestas fueron revisadas. Durante
los dltimos afos la masa de los saté-
lites se habia incrementado de forma
considerable, asi que en vez de orde-
nar mas ejemplares de la serie Titdn-
34D, se encargaria a Martin Marietta
en febrero de 1985 un nuevo modelo
de la ya longeva familia. La USAF
s6lo deseaba una decena de cohetes,
pero el desastre del Challenger, en
1986, propicid el aumento de esta
cifra hasta 41.

El Titin seleccionado fue bautiza-
do inicialmente como Titan-34D-7,
ya que se trataba de un Titdn-34D
con etapas atin mas prolongadas y
aceleradores de siete segmentos
UA1207 (disenados para el Titdn-
3M). Mis adelante, el vehiculo fue
renombrado como Titin-4. Los mo-
tores de combustible liquido de las
etapas centrales fueron actualizadas
a la version «11A» para proporcionar
un mayor tiempo de encendido y un
El Titan-4 es ahora el cohete

automdtico mds potente
del arsenal americano.




empuje superior. El Titdn-4 podria
volar sin etapa superior para misio-
nes en o6rbita baja, con IUS o con
Centaur G Prime. Esta dltima. desa-
rrollada especialmente para el Shut-
tle. usaria dos motores criogénicos
RL-10A-3-3A. La combinacidn de
las diferentes etapas y su
lugar de lanzamiento da-
ria lugar a una nueva no-
menclatura: 401 para un
Titin/Centaur lanzado
desde Cabo Cafaveral.
402 para un Titdn/IUS
desde el mismo lugar.
403 para un Titdn sin eta-
pa superior desde Van-
denberg. 404 para un Ti-
tdn sin etapa superior de
carenado corto v TPA
desde Vandenberg, y 405
para un Titan sin etapa
superior desde Cabo Ca-
naveral.

El primer Titdn-4 (402)
fue lanzado el 14 de junio
de 1989. Desde entonces.
se han empleado todas las
versiones. 12 misiones
hasta el 14 de mayo de
1995. Un Titdn 403 fallo
en agosto de 1993. En 6r-
bita se han situado satéli-
tes de diferentes familias
(DSP. NOSS Advanced,
Lacrosse, Advanced KH-
11, Milstar, Adv. Jumpse-
at y algtin otro cuya mi-
sidén se desconoce). En el
futuro, la NASA ha reser-
vado un Titdn-401 para
lanzar su sonda interpla-
netaria Cassini.

La USAF tliene previs-
to sustituir en breve a los
actuales aceleradores sO-
lidos por otros fabrica-
dos por la empresa Hercules. Esto le
proporcionard una mayor carga (til
y un menor tiempo de preparacion.
Precisamente, el grado de complica-
cion del Titdn ha llegado a un extre-
mo tal que su preparacién previa an-
tes del lanzamiento se ha convertido
en una auténtica pesadilla. Son fre-
cuentes los retrasos. medibles a me-
nudo en varios meses e incluso en
afios. El coste de su operacion se ha
disparado también.
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COMMERCIAL TITAN

Aungue el Titdn siempre ha sido un
sistema militar. la empresa fabrican-
te. Martin Marietta. tiene la potestad
de ofrecer sus servicios de forma co-
mercial. Asi lo hizo en 1983, aunque

Retirados del servicio. los antiguos Titdn-11 lan empezado a ser lanza-
dos como vehiculos espaciales.

la competencia de otros vehiculos,
como el europeo Ariane, no le permi-
tié entrar en el mercado. Las cosas
cambiaron poco después, ya que la
tragedia del Challenger retir6 al Shut-
tle del negocio. abriendo nuevas
oportunidades.

El Commercial Titan ofrecido por
Martin Marietta no era mas que un
Titdan-34D adaptado para lanzar mds
de un satélite a un tiempo. La segun-
da fase fue prolongada 0,42 m, y co-

mo etapa superior podria usar moto-
res PAM-D (Star-48). PAM-D2
(Star-63D/E). SRM-1 (Orbus-218),
Transtage (dos AJ10-138K). Orbus-
7S. TOS v E-SCOTS (Star-63F).

Hasta la fecha. se han lanzado so-
lo cuatro vehiculos de este tipo. El
primero el | de enero de
1990 y el dltimo el 25 de
septiembre de 1992. A
bordo viajaron satélites
de comunicaciones (JC-
Sat-2. Skynet-4A, Intel-
sat-603 y 604). v una
sonda marciana (Mars
Observer). Sélo el motor
del Intelsat-603 fallo, de-
jando a su carga en Orbita
baja. lo que propici6 un
posterior rescate por par-
te del transbordador es-
pacial.

Martin Marietta decidio
retirarse del @mbito co-
mercial después del alti-
mo vuelo. y asi ha ocurri-
do hasta ahora, pero su
fusion con la compania
Lockheed podria provo-
car su reentrada en un
mercado que ofrece ma-
yores oportunidades. En
todo caso, parece que $0-
lo el Titdn-4 tiene asegu-
rada su vida futura duran-
te los préximos 5-10
anos. aunque es dudoso
que la USAF acepte fi-
nanciar nuevas versiones
a posteriori. sobre todo
teniendo en cuenta que
pard entonces deberian
estar listos los primeros
vectores reutilizables y
quizds un nuevo cohete
pesado de tecnologia mas
moderna m
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NUEVO COMANDANTE DE
AERONAVE DE C-130 PARA EL
GRUPO 31

L DIA 12 DE DICIEMBRE DEL PASADO
ano en la base aérea de Zaragoza

dante de aeronave al teniente Juan
Gonzalo Fernandez Gonzalez (CGES)
perteneciente a la XLIIl Promocion de la
AGA. Un vuelo de transporte de arma-
mento Zaragoza-Torrejon-Zaragoza po-
sibilitd el acontecimiento.

La tripulacion estuvo formada por el
teniente Fernandez, teniente Pinedo, te-
niente Mofiino, subteniente Alegre, briga-
da Gil y sargento primero Pradales.

La trascendencia de la noticia se debe
a que en el Grupo 31 no se realizaba la
suelta de un teniente como comandante
de aeronave desde hacia aproximada-
mente ocho afos. La nueva politica del
Mando de Personal que se lleva reali-
zando ha logrado dicho evento.

TOMA DE POSESION
DE LA JEFATURA DEL
MANDO AEREO
DEL CENTRO
EN LA BASE AEREA
DE CUATRO VIENTOS

N LA BASE AEREA DE
! Cuatro Vientos y presidido
i por el teniente general jefe del
: Estado Mayor del Aire, se ce-
: lebré el dia 4 de enero a las
- : 12:30 horas el acto de toma

LLEGAN A ESPANA LOS F-18 ADQUIRIDOS A USA. El dia : de posesion del teniente ge-
28 de diciembre del pasado aiio llegaron a la base aérea de Za- neral Enrique Richard Marin

| ragoza los seis primeros aviones F-18, de un lote de 24, que Es-  como jefe del Mando Aéreo
pana ha adquirido a los Estados Unidos. del Centro y Primera Region
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Aérea, cesando el general Jo-
sé Sanchez Méndez, que con
caracter interino venia desem-
pefnando esa jefatura.

Al citado acto asistieron,
entre otras autoridades, el
presidente de la Asamblea
Legislativa de la Comunidad
de Madrid y los jefes de la
Region Militar Centro y juris-
diccion central de la Armada,
asi como todos los jefes de
los UCO,s encuadrados en
la Primera Region Aérea.

El acto fue cerrado por el
desfile de las fuerzas partici-
pantes.
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se procedio a dar la suelta como coman- |
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VISITA DEL JEMA A LA
BASE AEREA DE
MALAGA

L DIA 18 DE ENERO EL
jefe del Estado Mayor
del Aire, acompanado por el
jefe de su gabinete, visito la

| base aérea de Malaga.

Fue recibido por el coronel
Fernando Rodriguez Villa-
rroya que ostenta el mando
de la base y zona residen-
cial, asi como la jefatura de
la Comandancia Militar Ae-
rea y Sector Aéreo de Mala-
ga, el cual, en la sala de jun-
tas, hizo una breve sintesis
de la historia de la unidad,
su organizacion, sus misio-
nes como unidad de apoyo a
la fuerza, los recursos mate-
riales y humanos con los
que cuenta y la problematica
actual, asi como las pers-
pectivas de futuro.

Tras la exposicion, el jefe
del Estado Mayor del Ejérci-
to del Aire realizd una visita
a las diferentes instalaciones
de la base aérea y zona re-
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sidencial de Malaga. Poste-
riormente, y con asistencia
de todo el personal militar y
civil franco de servicio se sir-
vié una copa de vino espa-

fiol en el transcurso de la :

cual el jefe del Estado Mayor
del Aire, dio una breve char-
la al personal asistente en la
que ofrecié una vision gene-
ral de las vicisitudes de
nuestro Ejército a lo largo
del afio 1995 asi como algu-
nos proyectos de futuro, fi-
nalizando sus palabras con
una felicitacion a todo el per-
sonal de la base aérea y con
un brindis por S.M. el Rey y
nuestro Ejército del Aire. Ac-
to seguido departié con el
personal asistente sobre te-
mas que afectan a los dife-
rentes colectivos de nuestro
Ejército.

Posteriormente, en el pa-
bellén de oficiales, el JEMA
asisti6 a un almuerzo con
una comision de oficiales de
la unidad, abandonando la
base aérea de Malaga a la
finalizacion de la comida.

RELEVO EN EL
DESPLIEGUE DE
AVIANO

L COMANDANTE EN JE-
FE de la 31TH Fighter
Wing, Bgen Charles F.
Wald, despidio el dia 28 de

: enero al personal del Gru-

po 15 desplegado en la ba-
se aérea de Aviano. Duran-

i te el acto, tuvo palabras de

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Marzo 1996

noticiario noticiario

elogio para la participacién
espafola durante |la opera-
cién Deny Flight. El tenien-
te coronel Benjumeda Os-
borne, proximo jefe de
Destacamento durante el
despliegue del Ala 12,
acompand en la ocasion al
teniente coronel Gil Rosella
quien ha desempefado el
mando durante el desplie-
gue del Grupo 15.
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EL DESTACAMENTO DE CONTROL AEROTACTICO
DEL EJERCITO DEL AIRE EN BOSNIA-HERZEGOVINA
CAMBIA DE IMAGEN

L DESTACAMENTO DE

Control Aerotactico del
Ejército del Aire en Bosnia-Her-
zegovina cambia de imagen

Tras la firma de los acuer-
dos de Dayton, el Consejo
de Seguridad de las Nacio-
nes Unidas encomendo a la
OTAN que asegurara el cum-
plimiento de los mismos, pa-
ra lo cual fue creada “IFOR”
(Implementation Force).

La pertenencia del, hasta
entonces, batallon espanol
(hoy brigada espariola), a
“IFOR" supuso numerosos
cambios en los tipos de mi-
sion que se estaban reali-
zando, asi como en las re-
glas de enfrentamiento, mu-
cho menos restrictivas que
las anteriores.

Para hacer comprender a
las distintas partes enfrenta-
das que la transformacion de

R L R
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“UNPROFOR" a “IFOR" era
algo mas que un pequeno
cambio de nombre, se pro-
dujeron una rapida serie de
modificaciones en la imagen

de las fuerzas desplegadas
con anterioridad y que adn
continuaban en Bosnia-Her-
zegovina. Asi pues, desapa-
recieron los brazaletes ONU,
siendo reemplazados por los
de IFOR. Y se sustituyo la
clasica boina azul de Nacio-
nes Unidas por la propia de

NA EXPOSICION ESTATICA DE LOS MEDIOS AEREOS DESPLEGADOS
taliana de Aviano puso punto final el dia 30 de enero a la Operacion Den

cada unidad. Al ser mayori-
taria la presencia de perso-
nal de la EZAPAC en el Des-
tacamento de Control Aero-
tactico del Ejército del Aire
en Bosnia-Herzegovina se
solicito el envio de las pren-
das de cabeza necesarias
para el resto de los miem-
bros de dicho destacamento,
recibiéndose y estrenandose
la nueva boina de dotacién
en la Escuadrilla de Zapado-
res paracaidistas del Ejército
del Aire de color verde.

Por dltimo, los propios
miembros del destacamento
procedieron al pintado de los
vehiculos en uso (3 BMR, 3
Nissan Patrol y 3 remol-
ques). Y al cambio de las si-
glas “UN" por las de “IFOR",
utilizando los medios de
campafia suministrados a la
Agrupacion Aragon.

EXPOSICION ESTATICA EN LA BASE AEREA DE AVIANO

EN LA BASE
ight que des-

de abril de 1992 inici6 la Alianza Atlantica sobre el espacio aéreo de Bosnia-Herzegovina. La
operacién Deny Flight fue iniciada para hacer cumplir fas Resoluciones del Consejo de Seguri-

dad de las Naciones Unidas que limitaban los vuelos no autorizados sobre la antigua Yugosla-

via y apoyaban a las fuerzas de tierra tanto para su propia proteccion como en sus acciones de
ayuda humanitaria. : : G i '

Junto a los aviones de alerta tempra{ﬁ'a.de la .Aiianzé-Aﬂéntica__y alos rhedios;aé_@% dela

USAF, Marines y la NAVY, puede verse —el segundo por la izquierda— un F-18 espafiol del Gru-
po 15, unidad que junto al Ala 12 y Grupo 31 ha participado en |a operacion que ahora termina.

~ No obstante, los mismos aviones continuaran apoyando a las fuerzas de IFOR en Bosnia-
'Herzegovina en la operacién Joint Aligator, parte aérea de la Operacion Joint Endeavour que

s alcanzados en Dayton, EE.UU., por |

tiene por objeto hacer cumplir los acuerdos al los er
sentaron las bases para lograr el fin del conflicto yugoslavo.



‘ VISITA DEL JEMA
A LAS UNIDADES MILITARES
DEL CANTON AEREO DE GETAFE

EL DIA 1 DE FEBRERO EL JEFE DEL
‘ Estado Mayor del Ejército del Aire, Igna-
cio M. Quintana Arévalo, visit6 las unidades
de la Agrupacién del Cuartel General del
| Ejército del Aire, ubicadas en el Cantén Aé-
reo de Getafe, Grupo de Automaviles y Gru-
‘ po de Transmisiones donde se le mostro el
Centro de Control del sistema de la Red de
M.W.E.A. (CONSIS). Concluyé la visita en la
| Escuela de Automovilismo donde se sirvio un
i vino espafol y departié con el personal de
las unidades mencionadas, interesandose
por las preguntas y sugerencias formuladas
por los asistentes que lo desearon.

EL ASTRONAUTA DE LA
NASA MIGUEL LOPEZ
ALEGRIA EN LA BASE

AEREA DE GANDO

NVITADO POR EL GENERAL

. Bjefe del Mando Aéreo de
Canarias, el dia 6 de febrero
visité la base aérea de Gan-
do el primer astronauta es-
pafol, Miguel Lopez Alegria,
acompanado de su novia,
Daria Robinson, quienes
procedentes de la estacion
espacial de Maspalomas,
fueron recibidos por el coro-
nel Pina, jefe del Ala 46.

‘ A continuacién en la sala
brieffing del Ala pronuncié
una conferencia sobre la ex-

‘ periencia adquirida durante

2726
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su viaje espacial. Después
de comentar una proyeccion
de video de la mision, res-
pondio extensamente a cuan-
tas preguntas le fueron reali-
zadas por el personal
asistente. Posteriormente vi-
sitd el Museo Aeronautico del
MACAN, situado en el torre-
6n de Gando, donde se le in-
formé de la historia del mis-
mo y firmé en el libro de ho-
nor.

En el balneario de oficia-
les se le ofrecié un almuer-
zo al que asistieron el ge-
neral Lombo, jefe del MA-
CAN, y el presidente del
Cabildo Insular de Gran Ca-
naria, Sr. Macias, durante
el cual se intercambiaron
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RELEVO EN LA
DIRECCION DEL MUSEO
DE AERONAUTICAY
ASTRONAUTICA

L DIA 26 DE FEBRERO,

en las instalaciones del
Museo del Aire en Cuatro
Vientos, tuvo lugar el relevo
en la Direccién del mismo
por pase a la situacion de
Segunda Reserva del gene-
ral Conejero Lillo.

El acto, al que asistio todo
el personal militar y civil des-
tinado en el Museo, asi co-
mo representacion de los di-
ferentes organismos del
SHYCEA y autoridades ae-
ronauticas del canton, estu-
vo presidido por el general
jefe del Servicio Historico y
Cultural del Ejército del Aire,
general de division Leocricio
Almodévar Martinez.

Tras pasar revista y salu-
dar a los concurrentes, el ge-
neral Almoddvar pronuncio la
férmula de toma de posesion
para, posteriormente glosar
en muy sentidas palabras la
figura del director saliente,
general de brigada Angel
Conejero Lillo, resaltando la
gran labor realizada en el de-
sempenio del cargo.

A continuacion, tras men-
cionar las cualidades y he-
chos mas importantes en la
carrera del director entrante,
general de brigada Miguel
Ruiz Nicolau, le exhorto a

continuar en la linea seguida
por su antecesor.

Posteriormente se celebro
en el Centro Deportivo Bar-
beran, una emotiva entrega
de recuerdos por parte del
Servicio Historico y de los je-
fes de las distintas Unidades
que asistieron al acto.

El general Conejero termind
el acto apreciando a los pre-
sentes sus muestras de apoyo
y solicité de todos los mayores
esfuerzos para hacer del Mu-
seo una definitiva realidad co-
mo digna representacion de
nuestra gloriosa Historia Aero-
nautica y tributo a los hombres
que la protagonizaron.

— - —
DONACION AL MUSEO

L DIA 29 DE FEBRERO, LA ASOCIACION DE PILOTOS

Aviadores Veteranos de Espana (A.P.A.V.E.), representa-
da por su presidente electo y presidente de su comision gesto-
| ra, teniente general Gabriel de la Cruz Giménez, hizo entrega
al Museo de Aeronautica y Astronautica de una insignia de oro
de la Associazione del Arma Aerondutica ltaliana, seccion de
Legnano, como donacion de esta ultima entidad.
\ El acto tuvo lugar en el despacho del director del Museo,
|| general de brigada Miguel Ruiz Nicolau, asistiendo al mismo
‘ otros miembros de APAVE como el ex-presidente, teniente
general Sanchez Arjona y secretario, coronel Requena, al
igual que el general de division Leocricio Almodovar Martinez
Lcomo jefe del Servicio Historico y Cultural del Ejército del Aire.

noticiario noticiario noticiario |
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.sabias que...?

... La Ley 38/1995, de 12 de diciembre, sobre el derecho de acceso a la informacion en materia de medio
ambiente adapta la legislacion espafiola en la materia a lo establecido por la Directiva 90/313/CEE, del Consejo,
de 7 de junio de 19907

En su virtud, todas las personas, fisicas o juridicas. nacionales de uno de los Estados que integran el Espacio
Econémico Europeo o con domicilio en uno de ellos, tienen derecho a acceder a la informacién medio ambiental
en poder de las Administraciones Publicas competentes.

No obstante, éstas podran negar esa informacion, entre otros casos, cuando afecte a la defensa nacional, la
seguridad del Estado o las relaciones internacionales. (BOE num. 297, de 13 de diciembre de 1995).

... han sido actualizadas las funciones que corresponden a la Direccion General del Instituto Nacional de
Meteorologia?

El Real Decreto 2.076/1995, de 22 de diciembre, por el que se establece esta reorganizacién dice que a la

Direccién General del Instituto Nacional de Meteorologia, dependiente ahora de la Secretaria de Estado de
Medio Ambiente y Vivienda, corresponde, entre sus muchas funciones, elaborar y suministrar la informacion
meteoroldgica necesaria para la Defensa Nacional, en coordinacién con el Ministerio de Defensa, asi como
facilitar las ayudas meteorolégicas a la navegacion aérea civil. (BOE num. 14, de 16 de enero de 1996).
... el pasado dia 16 de febrero fue aprobado un Real Decreto por el que se modifica parcialmente el anterior
Real Decreto 1/87, que determinaba la estructura organica basica del Ministerio de Defensa, concretando las
atribuciones operativas de los cuatro miembros de la Junta de Jefes de Estado Mayor, diferenciandolas de la
estructura organica, para potenciar asi la eficacia conjunta de la fuerza?

Informa sobre este Real Decreto la Revista Espafnola de Defensa, en un trabajo que firma Santiago
Fernandez. Segun este trabajo, en él se da una nueva redaccion a las funciones del JEMAD y a las de los jefes
de Estado Mayor de los Ejércitos. (Revista Espanola de Defensa, n® 96, febrero 1996).

... Se ha determinado por Real Decreto 262/1996, de 16 de febrero, la provision de plazas para el ingreso en los
centros militares de formacién y el acceso a militar de empleo de las categorias de Oficial y de Tropa y
Marineria profesionales durante el afio 19967

Por lo que se refiere al Ejército del Aire las plazas convocadas son las siguientes:

—Escalas Superiores: Cuerpo General, 38; Cuerpo de Ingenieros, 6; Cuerpo de Intendencia, 6.

—Escalas Medias y Técnicas: Cuerpo General, 26; Cuerpo de Ingenieros, 15; Cuerpo de Especialistas, 15.

—Escalas Basicas: Cuerpo General, 52; Cuerpo de Especialistas, 151.

En la disposicion se detallan las plazas que se cubren por ingreso directo y las que se cubren por promocion
interna. (BOD num. 37, de 21 de febrero de 1996).

... ha sido modificada por Real Decreto num. 266/1996, de 16 de febrero, la estructura organica basica del
Centro Superior de Informacion de la Defensa?

Su estructura sera: Director General, Secretario General, unidades de inteligencia, unidades de apoyo
operativo y técnico, y una unidad de seguridad.(BOD num. 37, de 21 de febrero de 1996).

... ha sido modificado, por Orden Ministerial 31/1996, de 14 de febrero, el apartado 3.3 de las normas para la
valoracién psicofisica del personal de las Fuerzas Armadas con responsabilidad de vuelo?

El citado apartado se refiere a los reconocimientos médicos para los alumnos de la Academia General del
Aire. (BOD num. 40, de 25 de febrero de 1996).

... ha sido aprobada y publicada la Orden 450/38123/1996, de 26 de febrero, por la que se determinan las
gratificaciones a percibir por los militares de reemplazo durante el servicio militar? (BOD num. 42, de 28 de
febrero de 1996).

... la Secretaria de Estado de Administracién Militar ha convocado el Premio de Investigacion Psicologica
“General Gonzalez del Pino"?

Podran optar al premio personas fisicas, espafnolas o extranjeras, a titulo individual o integradas en grupos,
cuyos trabajos deberan tener entrada en la Secretaria General Técnica del Ministerio de Defensa antes del 30
de septiembre de este ano. (BOD num. 34, de 16 de febrero de 1996).

... por 6rdenes ministeriales 154/1995 y 14/1996 se han implantado siete nuevas delegaciones de Defensa?

Las nuevas delegaciones son las de Castellén, Lleida, Salamanca y Valladolid, de categoria ordinaria, las de
Guipuzcoa y Santa Cruz de Tenerife, de categoria especial, y la de Cérdoba, de categoria ordinaria. Con esta
dltima son ya 45 las delegaciones de Defensa implantadas. (BOD num. 38, de 11 de diciembre de 1995, y BOD
num. 23, de 1 de febrero de 1996). :
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I igual que el 28 de diciem-

bre de 1995 se cumplio el
centenario del cine, en octubre
de 1996 se celebrara el cente-
nario de los comics. En efecto,
aunque el precursor ginebrino
Rodolphe Tapffer publicé siete
libros de aventuras ilustradas

| entre 1833 y 1846, con comen-

tarios al pie de las ilustraciones,
hasta 1896 no hubo historietas
de publicacion periddica con las
decisivas “morcillas” para los
didlogos (llamadas en otros pai-
ses “burbujas”). Entonces apare-

| cieron las de “Yellow Kid", un ni-

fio de cabeza monda y lironda,
siempre en camison amarillo, en
el “New York World", dirigido por
Joseph Pulitzer. El norteameri-
cano Richard Outcault (1863-
1928) dibujaba estas historietas
en las llamadas tiras o bandas
dibujadas, y puede considerar-
sele el fundador de los comics.
Después de un conflicto con el
“New York Journal” —propiedad
de William Randolph Hearst—,
las andanzas del “Yellow Kid”
continuaron en este periddico.

Buena parte de los comics se ha
consagrado a la aviacion y a la
astrondutica y a las fantasias
especiales. Un caso claro de co-
mics “realistas” es el de la colec-
cion espanola “Hazanas Béli-
cas”, del dibujante Boixcar, en
que las aventuras frecuente-
mente estaban protagonizadas
por pilotos y tripulantes de avio-
nes de combate, con titulos co-
mo “Diez mintuos en Stalingra-
do", “El capitan Valor", "Hasta el
Gltimo minuto”, etc., pero da la
casualidad de que la primera de
las aventuras del célebre detec-
tive Roberto Alcazar, del dibu-
jante valenciano Vang, era “Los
piratas del aire”, donde el tran-
satlantico Neptunia (en el que
viajaba, rumbo a Buenos Aires,
el héroe, y donde éste conocia
como polizén a Pedrin, del que
no habria de separarse en déca-
das) era asaltado por una banda
de paracaidistas. En la linea
mas fantastica estan Flash Gor-
don, evolucionando siempre en
galaxias imaginarias, del dibu-
jante Alex Raymond, y su ver-

sion espanola Diego Valor, in-
ventado por el guionista “Jarber”
(el militar Jarnés Bergua) y dibu-
jado por Buylla.

Estan también los sefores del
espacio, como Superman y el
capitan Marvel, que vuelan por
si solos, y Rocketteer, ayudado
por un motor propulsor.

Y las aventuras aisladas, como
“E| planeta misterioso”, del dibu-

Frederick Stephani, ‘Flash Gor-
don Trip to Mars”, dirigida por
Ford L. Beebe y Robert Hill, y
“Flash Gordon Conquers the
Universe", dirigida por Beebe y
Ray Taylor, producidas en los
anos treinta, que antecedieron a
la superproduccién “Flash Gor-
don” de 1980, dirigida por Mike
Hodges.

Las peliculas de episodios de

El cine y los “comics”

de Aviacion

VicTor MARINERO

jante Emilio Freixas, y aguellas
en que un héroe o unos héroes
ajenos al tema incursionan en
él, como el famoso Tintin, del
belga Hergé, en "Objetivo: la Lu-
na", “Aterrizaje en la Luna” y
“Vuelo 714 para Sidney” y Blake
y Mortimer, del también belga
Edgar P. Jacobs en “S.0.S. Me-
teoros”; al lado de las protagoni-
zadas por pilotos, como las
aventuras de Steve Canyon, de
Milton Caniff, Barney Baxter, de
Frank Miller, y mas recientemen-
te, las de los "Angeles de ace-
ro", con guién de Victor Mora y
dibujos de Victor de la Fuente.
Entonces sobrevino la “transi-
cion” del papel al celuloide.

Con cierta frecuencia, los "co-
mics" de aviacion han sido lleva-
dos al cine. Recordemos la trilo-
gia “Flash Gordon”, dirigida por

| Brick Bradford, de 1947, dirigi-
| das por Spencer Gordon Ben-
nett, sobre las aventuras en la
Luna del pilotc de tal nombre,
creado por el dibujante Clarence
Gray v el guionista William Ritt
en “comics” anteriores.
“Barbarella”, de 1968, de Roger
Vadim, interpretada por Jane
Fonda, sobre la heroina de his-
torietas ilustradas por Jean
Claude Forest.

La serie de Superman, iniciada
en 1978 e interpretada por Ch-
ristopher Reeve. Creado por
Jerry Siegel y Joe Schuster en
junio de 1938 para la revista
“Action Comics Magazine”, y de-
sarrollado en tiras de la prensa,
el superhéroe paso a las emisio-
nes de radio en 1940 y, en el
mismo anao, al cine (dentro de la
modalidad de las peliculas de

episodios) can Kirk Alyn como
Clark Kent y Superman y Noel
Neill en Luisa Lane. Y en 1841
fructificd la especialidad de los
cortos de dibujos animados.
“Buck Rogers”, de 1939, es un
serial sobre las historietas dibu-
jadas por Dick Calkins desde
1929, También se hizo otra ver-
sién en 1979.

John English y William Witney
dirigieron en 1944 otra pelicula
de jornadas o episodios. "Aven-
turas del Capitan Maravillas”,
sobre un superhéroe paralelo a
Superman, el capitan Marvel; en
cuyos comics se convertia, al
decir la palabra magica “Sha-
zam", el locutor de radio Billy
Batson, un muchachete, en el
coloso volador.

Batman y sus seriales de 1943 y
1949, “Batman” y “The New Ad-
veniures of Batman and Robin",
precedieron a la superpraoduc-
cion de 1989, dirigida por Tim
Burton, y sus secuelas, en gue
Val Kilmer ha reemplazado a Mi-
chael Keaton.

Rocketeer en la pelicula que lle-
va por titulo el nombre del he-
roe, de 1991, dirigida por Joe
Johnston y protagonizada por
Bill Campbell.

El cine basado en comics se ha
centrado en los de la linea fan-
tastica (desechando las historie-
tas de aventuras ‘realistas”) y
especialmente, en los superhé-
roes voladores, que han conoci-
do Gltimamente una resurrec-
cion, mucho después de apare-
cer en modestos seriales.

Se celebra, por otra parte, un
Festival anual sobre el “comic’

en Angulema, Francia, y la edi- |

cion de este afo, de fines de
enero, festejo el acotnecimiento
del centenario, con obras de
doscientos dibujantes exposito-
res, y un colequio sobre los ori-
genes de las “tiras” o "bandas
dibujadas”.

Los “comics” mas recientes, 108
de los anos ochenta y noventa,
han sentido precisamente una
preferencia especial pro la astro-
nautica y el futurismo aéreo,
aunque no hayan popularizado a
ningtin héroe en particular. ™
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Bibliografia

SALVAT

GRAN ATLAS UNIVERSAL
SALVAT en volimenes de 923
pags. de 27x37 cms. Publica-
do por Editorial Salvat. Paseo
de la Florida n'®13. 28008 Ma-
drid. Tel:5413011 Fax:
5425550.

Se trata de una obra de re-
ferencia indispensable dentro
del panorama cartografico
mundial. El primer volumen
esta dedicado a Espafa y se
estructura segun la division
autonémica espanola e incor-
pora una revisiéon toponimica
actualizada con los nombres
oficiales en las diferentes len-
guas de cada Comunidad. En
los casos en que coexisten
dos toponimos (uno en lengua
castellana y el otro en la de la
propia Comunidad)ambos se
recogen en el indice de la
obra. Cada Comunidad se ini-
cia con un mapa fisico-politico
a escala 1:1250000, que en
ocasiones v acompanado de
ampliaciones de las zonas de
mayor interés. Los cuatro vo-
lumenes dedicados al Univer-
SO se empiezan con unas no-
ciones de Cosmografia y for-
maciéon de la Tierra. A
continuacion se incluyen, a lo
largo de esos cuatro volime-
nes 71 planos parciales a di-
ferentes escalas, entre ellos
uno de la Peninsula Ibérica.
La obra, ademas de los ma-
pas, esta profusamente ilus-
trada con fotografias de pai-
sajes y edificios de cada zona
del mundo. Las reproduccio-
nes son realmente extraordi-
narias a todo color.

GUIADO Y CONTROL DE
MISILES. Francisco Cucharero
Pérez. Un volumen de 713
pags. de 17x24 cms. Editado
por la Secretaria General Téc-
nica del Ministerio de Defensa.
Paseo de la Castellana n® 109.
28071 Madrid.

Esta obra ha sido escrita por
el autor con una primera finali-
dad de proporcionar a sus
alumnos de la Escuela Politéc-
nica Superior del Ejército los
conocimientos necesarios para
poder cumplir las misiones que
deban desarrollar en sus desti-
nos. Estos alumnos tienen una
preparacion previa que les per-
mite seguir las materias desa-
rrolladas en este libro sin difi-
cultad alguna. Los que estén
interesados en leerlo deberan
tener nociones de calculo nu-
mérico aplicado a la integracion
de sistemas de ecuaciones di-
ferenciales, asi como de pro-
gramacion de ordenadores, pa-
ra la resolucion de los mismos.
Los programas utilizados han
sido desarrollados en QuickBa-
sic Version 4. 5 INDICE:Prdlo-
go. Bibliografia. Abreviaturas.
1. Panorama General. 2. Leyes

de Guiado. 3. Leyes optimales
de autoguiado. 4. Mecanica de
vuelo. 5. Pilotado. 6. Guiado. 7.
Distancia de paso. 8. Ruido.
A1. Ecuacion diferencial lineal
de primer orden. A2. Sistemas
de control. Diagramas de Ni-
chols y del Lugar de las Rai-
ces. A4. Método de Runge-Kut-
ta. A5. Lista de misiles. Indice
Alfabético.
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LA SEGURIDAD DE LA EU-
ROPA CENTRAL Y LA ALIAN-
ZA ATLANTICA. Editado por la
Secretaria General Técnica
del Ministerio de Defensa. Pa-
seo de la Casteilana n® 109.
28071 Madrid

Es |la obra es n® 12 de la co-
leccion Monografias del Cese-
den que publica el Centro Su-
perior de Estudios de la Defen-
sa Nacional (CESEDEN).
Recoge unas conferencias
desarrolladas en las Xl Jorna-
das CESDEN-IDN de Portugal
que tuvieron lugar en Madrid
los dias 22 al 26 de Junio de
1994. El tema de estudio y de-
sarrollo consistio en seis confe-
rencias (tres portuguesas y tres
espanolas), sobre los temas si-
guientes: —El caso de la Repu-
blica de Hungria. —El caso de
las Republicas Checa y Eslova-
ca. —El caso de la Republica
de Polonia. Estos cuatro paises
estan tratando de acercarse a
Europa Occidental y muestran
una voluntad politica de perte-
necer al proyecto europeo de
seguridad y colocar se bajo su
amparo.

ANTONIO BAENA GOMEZ
"CONSTRUCTOR DE SI MIS-
MQO". Juan José Salinas Bae-
na. En Un volumen de 307
pags. de 16x21, 5 cms. Publi-
cado por el propio Autor con el
patrocinio de UNICAJA. T? de
enlace:7118765.

Se relata en este libro la vida
de un hombre de bien descri-

biendo muy acertadamente el
entorno en que se desarrollé
esa vida. Tado ello relatado por
uno de sus descendientes, fo-
tégrafo de nuestro Ejército. Pre-
cisamente debido a esa espe-
cialidad del Autor, la obra esta
repleta de muy buenas repro-
ducciones fotograficas. Algunas
del archivo del autor y de su fa-
milia y otras tomadas de perio-
dicos y revistas de las distintas
épocas en que vivio el persona-
je. La obra empieza recreando
la Malaga de mediados del si-
glo XIX, haciendo hincapié en
la gran emigracién rural que tu-
vo lugar en el ultimo tercio de
dicho siglo hacia la capital ma-
laguena. Asi empezo la vida de
nuestro personaje que ademas
de trabajar en grandes obras
arquitecténicas, entre ellas el
Palacio Municipal, se ocup6é

también de muchas obras so-
ciales y religiosas. Fue miem-
bro distinguido de la Archicofra-
dia de la Sangre de tanto relie-
ve en Malaga. La gue rra lo
cogio de lleno y pagé con su vi-
da su hombria.

OBTENCION DE LOS ME-
DIOS DE DEFENSA ANTE EL
ENTORNO CAMBIANTE. En
Un volumen de 196 pags. de
17x24 ems. Publicado por la
Secretaria General Técnica
del Ministerio de Defensa. Pa-
seo de la Castellana n® 109.
28071. Madrid

Esta obra es el n? 76 de la
Coleccion Cuadernos de Estra-
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tegia que publica el Instituto Es-
pafol de Estudios Estratégicos
del Centro Superior de Estudios
de la Defensa Nacional. Los es-
tudios de investigacion que re-
coge han sido realizados por la
Segunda Seccion "Medios pa-
ra la Defensa”. Grupo de Traba-
jo n? 4. En este trabajo se plan-
tea la cuestion de que tras un
largo periodo de paz relativa se
han reducido considerablemen-
te los gastos de Defensa. Pero,
en realidad en el nuevo orden
internacional, el peligro contra
la seguridad no se ha congela-
do, mas bien se ha templado.
Los riesgos actuales son indefi-
nidos, ambiguos y dificiles de
determinar, pero existen y hay
que estar preparado para afron-
tarlos.

INDICE: Cap. |. Caracteriza-
cién del entorno. Cap. Il. Di-
mension de la Industria de De-
fensa ante unas Fuerzas Arma-
das més reducidas. Cap. IIl. La
investigacion en Defensa. Cap.
|V. Tendencias en la seleccion
y ejecucion de proyectos de
1+D. Cap. V. Procedimientos
para la seleccién y obtencion
de los medios de defensa. Cap.
VI. Una aproximacion a la De-
fensa mirando al futuro. Cap.
VIl. Programa Konver como
apoyo de la Unién Europea a

las regiones afectadas por lare-

duccion de las actividades rela-
cionadas con la defensa.

las principales disposiciones
legales que regulan las situa-
ciones del Personal Militar
Profesional. Por ello es suma-
mente interesante para todos
los afectados y, sobre todo,
para los que tengan que apli-
car esas disposiciones.

INDICE: . Ley17/1989. Il
Escalas. Ill. Situaciones admi-
nistrativas. 1V. Destinos, agre-
gaciones y comisiones de ser-
vicio. V. Evaluaciones, clasifi-
caciones y ascensos. VI.
Militares de empleo, Tropa y
Marineria Profesionales. VII.
Retribuciones. VIII. Incompati-
bilidades. IX. Servicio de Asis-
tencia Religiosa. X. Guardia
Civil.

t10 DE DEFENS A

General Téenica

REGIMEN DEL PERSONAL
MILITAR PROFESIONAL. Volu-
men de 591 pags. de 15x21
cms. Publicado por la Secretaria
General Técnica del Ministerio
de Defensa. Paseo de la Caste-
llana n® 109. 28071 Madrid

En esta obra, que ya es una
segunda edicion, se recogen

SOCIOLOGIA DEL CON- |

FLICTO. JULIEN FREUND.
En Un volumen de 310 pags.
de 15x21 ems. Editado por la
Secretaria General Técnica
del Ministerio de Defensa. Pa-
so de la Castellana n? 109.
28071 Madrid.

Los socidlogos de diversos
paises rivalizan en ingenio pa-
ra caracterizar a la sociedad
contemporanea. Unos dicen
que es una sociedad indus-
trial, incluso ya postindustrial,
otros la proclaman tecnoldgica
o burocratica, asimismo se la
define como sociedad de con-
sumao. Otros la llaman conflicti-
va, aunque las sociedades an-
teriores también lo han sido.
En esta obra se intenta profun-
dizar algo en el significado de
los conflictos, presentandonos
una definicion de conflicto y la
génesis de ellos, estudiando
sus causas y motivos. Se pre-
senta el acto conflictivo y se
termina hablando de los dife-

rentes epilogos, que en resu-
midas cuentas son malos para
vencedores y vencidos. Se tra-
ta de presentar la politica co-
mo una alternativa al conflicto.
INDICE:1, Sugestivas triviali-
dades. 2. Una definicién y sus
comentarios. 3. Génesis de los
conflictos. 4. En el centro del
conflicto. 5. Los diferentes epi-
logos. 6. Una actividad especi-
fica. Conclusion.

necesidad de una formacion |

aeronautica previa. Por ello se
empieza dando unos breves
apuntes sobre aerodinamica
basica, que permiten entender
mejor ciertos mecanismos, co-
mo la entrada en pérdida y en
barrena y su recuperacion. No
hay que olvidar que lo mismo
la pérdida que la barrena son
las causantes de la mayor par-
te de los accidentes , sobre to-
do con los ULM. Por ello se le
clarifican esos conceptos al
lector y se le explican las téc-
nicas de recuperacién. Muy
interesante es la Il Parte, que
es una verdadera iniciacion al
vuelo acrobatico.

VUELO SEGURO. RAMON
ALONSO PARDO Y MANUEL
UGARTE RIU. En Un volumen
de 156 pags. de 17x24 cms.
Publicado por Editorial Para-
ninfo. Magallanes 25. 28015
Madrid

Esta obra, subtitulada “Ini-
ciacion al vuelo acrobatico y
maniobras de seguridad y
emergencia’, esta recomenda-

da por el Ejército del Aire , por ‘

el Aeroclub de Espana y por el
INTA. Se trata de un libro que
puede ser util para cualguier
aficionado a la aviacion, sin

VUELO SECURD

CRONICA DE LA MARINA
ESPANOLA EN EL SIGLO
XIX, 1868, 1898(TOMO Il). F.
Fernando de Bordeje y Moren-
cos. En Un volumen de 542
pags. de 17x23,5 cms. Editado
por la Secretaria General Téc-
nica del Ministerio de Defensa.
Paseo de la Castellana n® 109.
28071 Madrid.

Obra que abarca una época
en la que el orden politico su-
frié innumerables cambios. Se
paso de una monarquia a otra,

EL'RUNI(‘\ DE LA MARINA

| ESPANOLA

[ EN EL SIGLO XIX, 1868-1898
Tomo IT)

MINISTERIO DE DEFENSA

de esta a una reptblica muy
efimera, luego se volvit a res-
taurar la monarquia borbdnica.
Al final de esa época Espafia
fue brutalmente agredida y ello
dio lugar al hundimiento total
de nuestro Imperio colonial. La
Marina tuvo una participacion
decisiva en todos esos aconte-
cimientos. Este libro recoge to-
do ello con mucho detalle, por
lo que se convierte en un libro
de consulta inmejorable. Al fi-
nal de |a obra se incluyen
unos indices de gran interés.
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‘Ultima pagina. Pasatiempos |

PROBLEMA DEL MES,
por MIRUNI.

En un determinado campo de jugo-
sa hierba pacen muchas vacas. Sa-
biendo que 70 vacas se comerian to-
da la hierba en 24 dias, y que 30 va-

que recordar que en el Circuito del
Jarama, como en cualquier Circuito |
cerrado, el nimero de coches que

JEROGLIFICOS, por ESABAG
1.- ¢ Qué hace el avion?

hay por delante de uno es el mismo
que el de coches que van por detras.
Luebo llamando X al numero total de
coches diremos:

©

cas lo harian en 60 dias, determinar
cuantas vacas se comerian toda la
hierba en 96 dias. Se supone que
tanto el crecimiento de la hierba como
lo que consume cada vaca es cons-

(X-1)/3 + 3(X-1)/4 = X
Resolviendo hallaremos X = 13.

2.- ;Hay peligro en el vuelo?

‘ MATRICULA

3.- ¢ Qué tal el destino?

ESPANOLA

tante. —= ‘ j
SOLUCION AL PROBLEMA AFIRMACION A
DEL MES ANTERIOR TA
ABCC '
Hay 13 coches en la carrera. S
Antes de resolver el problema hay ‘ NOTA |
CRUCIGRAMA 2/96, por EAA. SOLUCION DE 4.- 4 Te vio alguien?
LOS JEROGLIFI-
i = DEL M \
12345678 91011121314 | [SySHeLMES
1 I. o0 @& 1.- Sélo un aguacero 1 @ Q
BRr 2.- Reconforta
2 . . 3.- De par en par R O L
3 . . 4.- No, vete ‘
4 o L J W . .
pular de Yemen. Airease. Desde la derecha, impuesto comunita-
5 . . rio. 12.- Interjeccion de dolor. Nombre del avién Bristol Mk. 14.
6 . . Matricula castellana. 13.- Punto cardinal. Nombre del transporte
de tropas Douglas DC-2 militar. Matricula levantina. 14.- Desde la
Fé |. . . . derecha, hermano de Moisés. Nombre del avién indio HAL HF-24.
|
8 . . . . Verticales:

13 |@ =
4@ oo

— .IJ

Horizontales:

1.- Codificacion NATO del helicoptero soviético MIL Mi-28.
Desde la derecha, avion de Canadair CL-28. 2.- Nimero romano.
Pionero germano del vuelo sin motor. Matricula catalana, 3.- Ga-
nador. Avion de transporte canadiense De Havilland DHC-5. Pro-
nombre personal. 4.- Codificacion NATO del transporte soviético
Antonov AN-12. Nombre en plural del entrenador suizo Repais
AS-202. Plural de consonante. 5.- Desde la derecha, Conozca.
En sentido contrario, cierta planta graminea. Grupo canter. 6.- De
la parte opuesta. En Paco. Fecundador. 7.- En argot infantil, co-
sas duplicadas. Plantas de la huerta. 8.- color muy barcelonista.
Desde la derecha, coronas circulares de los santos. 9.- Afinaba,
daba tersura. Simbolo de la plata. Codificiacion NATO del heli-
coptero soviético MIL Mi-10. 10.- Desde la derecha, tenga sabor.
Con aspereza. Corrientes naturales liquidas. 11.- Replblica Po-
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1.- Barnizar. Abortes. 2.- Consonante que a veces no suena.
Nombre del Boeing B-377 para enormes transportes. Punto cardi-
nal. 3.- Contraccion. Nombre del bombardero britanico Blackburn
CMKk.1. Preposicién. 4.- Pongamos vib. Conoceis. En “Bark”. 5.-
Desde abajo, doy ayes. 6.- Pone en lectura ininteligible. Matricula
castellana. Desde abajo, ligara. 7.- Desde abajo, hornillo. Instru-
mento para hilar visto desde abajo. 8.- Barco de guerra. Grafito.
9.- Desde abajo y en plural, revélver del antiguo Oeste america-
no. Matricula levantina. Desde abajo, Codificiacion NATO del hi-
droavién soviético Yakovler Yak-11. 10.- Nombre en plural con el
que se conocio el avion aleman Focke Wulf FW-190. Desde aba-
jo, codificacion NATO del helicoptero soviético Kamov Ka-22. Ca-
si Europa. 11.- Fluido aeriforme. Vold y murié en su vuelo a Méxi-
co a los mandos del “Cuatro Vientos". Conocido rio muy catalan.
12.- En realeza. En prueba de carifo, lo moveria el perro. En Ru-
sia. 13.- Preposicion. La primera cosmonauta. Matricula catalana.
14, Codificacién NATO del conocido bombardero soviético Mia-
sischev M/Mya-4. Desde abajo. diese noticias.

SOLUCION AL CRUCIGRAMA 1/96
Horizontales:

1.- Komet. Arrow. 2.- M. Salutacién. B. 3.- Os. Serenata. AO.
4.- Tuy. Pisara. Ces. 5.- epaT. Aldo. sorU. 6.- Segar. Ae. Ramon.
7.- Runas. Soben. 8.- asteG. Terna. 9.- Harén. AP. retuC. 10.-
Oboe. aceS. Sato. 11.- URS. oguraT. raA. 12.- Ne. Crusader. SC.
13.- D. Sabreliner. H. 14.- Mateo. Magde.
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