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ano 2000 con una renova-
cién completa de la actual
flota de aviones de combate. El
C.15 (EF-18) sera un sistema
maduro que alcanzara, en la pri-
mera década del proximo siglo, 20
anos de servicio en nuestro ejér-
cito y, posiblemente, se esté estu-
diando su sustitucion o actuali-
zacion para hacer frente a las
nuevas amenazas. El EFA estara
comx!etando su despliegue y el
EA/A-X pudiera estar empezando
su andadura operativa.
En realidad no puede hablarse
de una transiciéon brusca entre
diferentes generaciones de avio-

E L Ejército del Aire llegara al

nes de combate, ya que siemsn'e
hay soluciones de continuidad a
los requisitos operativos. Lo que
ocurre en fuerzas aéreas de dimen-
siones similares a nuestro Ejér-
cito del Aire es que se ven obliga-
das a la sustitucion del material
volante sobrepasando los limites
del agotamiento de su capacidad
operativa pasando de una genera-
cion a otra sin solucién de conti-
nuidad. Asi, los anos 50 han con-
templado la transicion de aviones
de hélice (basados en disenos.
como el Me-109, de la unda
Guerra Mundial) a la era del reac-
tor con la llegada del T-33 y F-86;
los anos 70 vieron la llegada a los

Mirage IIIC (C-11), F-4C (C-12) y
Mlmﬁe F.1 (C-14) y en la segunda
mitad de los 80 se ha culminado
el programa FACA con el C-15
(EF-18). Esta situacién supone un
esfuerzo traumatico de adapta-
ciéon a las peculiares caracteristi-
cas de cada generacion de siste-
mas, ya gue soluciones que han
funcionado bien para un modelo
no tienen por que dar un resul-
tado adecuado en otro de genera-
cioén posterior,

¢Cual es la diferencia que puede
caracterizar estos sistemas de
armas con los que se esta enfren-
tando el Ejército del Aire? No se
trata de describir mejoras tecno-
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logicas que, de forma natural, se
van introduciendo en los disenos
r que son meras consecuencias de
os avances cientificos. El pro-
blema es identificar aquellas carac-
teristicas que supongan una dife-
rencia conceptual y obligue a un
nuevo tratamiento en el apoyo y
operacion del sistema de armas.

Por ultimo es necesario consi-
derar el Espacio como area de
interés para el Ejército del Aire.
La disponibilidad de datos, que
provienen de satélites (meteorolo-
gicos, de reconocimiento y de
comunicaciones/navegacion), du-
rante las proximas décadas, obli-
gara a reconsiderar el tradicional
alejamiento de nuestro Ejército en
actividades espaciales.

UNA NUEVA GENERACION DE
AVIONES DE COMBATE

¢Podemos hablar de una nueva
eneracion de aviones de com-

te? A los disenos de un sistema
de armas se han ido anadiendo
innovaciones conceptuales y tec-
nolégicas que plasmadas en un
momento dado permiten conside-
rar a una familia de estos como

perfectamente diferenciada de los
anteriores y constituir una “nueva
generacion”.

En la actualidad estan en servi-
cio una serie de sistemas de
armas a los que, ademas de una
serie de innovaciones tecnologi-
cas, se han unido una filosofia
conceptual nueva: Consiste esta
en el elevado grado de integracion
alcanzado entre todos los diferen-
tes subsistemas que lo componen.
Pioneros de esta generacion han
sido el F-16 de General ics,
el F-18 de McDonnell, Mirage
2000 de AMD-BA y el Panavia
Tornado y un representante genui-
no lo sera el EFA.

Podemos describir la integra-
cion como la utilizacion coopera-
tiva de los recursos disponibles en
todos los subsistemas del avion
para conseguir el rendimiento
optimo en funcién de la mision
que, en ese momento, esté reali-
zando el sistema. En un sistema
de estas caracteristicas, los diver-
sos componentes actuan coordi-
nadamente bajo la direccion de
un organo centralizado de control
y célculo; cada uno aporta la
informacion solicitada. Tecnologi-
camente este concepto ha sido

FIG. 1 GENERACIONES DE AVIONES DE COMBATE DESDE LA
SEGUNDA GUERRA MUNDIAL
AVION
REPRESENTATIVO CARACTERISTICAS TIPICAS
151950 E_’a:g'!.'ll"‘z:;:;::fi" |Primera generacion de reactores
Mig-9 “Fargo” Utilizacion del reactor de forma con-
Dassault MD-450 “Duragan"| Ye"cional
1950-1955 | F-86 "Sabre" Disefios genuinos para reactor.
Mig-15/17 Empleo de alas en flecha. Primeros
Mystere IV disefios de interceptadores “todo
tiempo"
1955-1960 :I;lzfll;Super Sabre” Primera generacion aviones super-
Super Mystere B-2 sonicos. Uso postcombustion.
1960-1970 | F-4 B/C "Phantom"” Segunda generacion aviones super-
Mig-21 sonicos. Uso avances aerodinamica
Mirage Il C supersonica. Utilizacion radar en sis-
Bac Lightning FMK-6 tema control fuego.
1970-1990 | F-16 A/B “Fighting Faicon”}
Mirage 2000 Elevado grado de integracion. Uso de
F/A-18 "Hornet" turbofanes. Nuevos materiales. Técni-
Mig-29 “Fulcrum” cas control vuelo “Fly-by-wire"
Jas “Gripen”
1990 EFA Sistemas armas totalmente integrados
ATF (USAF) Flexibilidad
Mig-2000 X operativa
Rafale B Reduccion vulnerabilidad.

posible gracias al desarrollo de
computadores aptos para operar
en el exigente ambiente de un
avion de combate y los avances en
el diseno de redes de distribucién
de informaciéon. Operativamente
se ha impuesto como consecuen-
cia de la creciente complejidad de
los sistemas de armas para tratar
de disminuir tres efectos de esta:
elevacion de carga de trabajo del
piloto por encima de niveles tole-
rables para la eficacia de la mision,
aumento exponencial de
dificultad en la diagnosis de ave-
rias.

El concepto de un sistema de
armas integrado permite:

— Automatizar funciones pre-
viamente realizadas por el piloto
con la consiguiente disminucion
de carga de trabajo sobre éste. El
ambiente en el que se desarrolla-
ran las operaciones aéreas obli-
gara a utilizar un gran namero de
sensores. Estos generan una gran
cantidad de datos que se presen-
tan al piloto y actia en conse-
cuencia. Aunque se ha tratado de
disminuir la cantidad de datos
presentados, en la practica no ha
dado los resultados que se espe-
raba Jr hoy podemos ver, en este
tipo de sistemas, como las panta-
llas de presentacion (HUD, Head-
up-display o MFD, Multifunction
Display) se han ido llenando de
datos que dificulta su interpreta-
cién y disminuye los tiempos de
respuesta.

En un sistema integrado se
uede llegar a tratar los datos de
orma que al piloto se le presente
ya informacion elaborada. La ten-
dencia actual es utilizar técnicas
de Inteligencia Artificial (IA) para
procesar estos datos de forma
similar a como lo haria un opera-
dor humano.

Otro beneficio de este enfoque
es poder reducir los tiempos de
respuestas, e incluso automatizar
esta. En ciertas aplicaciones,
como. por ejemplo. en el subsis-
tema de Guerra Electréonica el
procesado de la senal y la reaccion
automatica es una necesidad ope-
rativa.

— Optimizar la utilizacion de
los sensores. Se trata de utilizar,
en cada momento de la mision el
sensor mas adecuado en funcién
de los requisitos prioritarios de
esta. Asi, por ejemplo. en funcion
de la amenaza el sistema podra
seleccionar el sensor que, en ese
momento, proporcione una mayor
discreccion de empleo o un alcan-
ce superior de deteccion. Se trata
de evitar el empleo superpuesto
de sensores que aumentan la
carga de trabago y disminuyen la
supervivencia del sistema.
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— Alcanzar disenos de cabina
mas ergonométricos. Como la infor-
macién esta disponible y con-
trolada por un organo central, se
puede presentar utilizando uno o
varios dispositivos (normalmente
visor de “cabeza alta”, HUD o de
“cabeza baja” MFD). Las cabinas
se hacen asi mas sencillas con el
consiguiente ahorro en peso y
dimensiones de ésta.

— Reducir los elementos de con-
trol del sistema de armas. Solo
habra que actuar sobre el 6rgano
central de proceso para transmitir
las 6rdenes del piloto. Actualmente
ya esta operando el llamado con-
cepto HOTAS (Hands-on-throttle-
and-stick) ?ue permite al piloto
controlar el funcionamiento del
sistema sin separar las manos de
la palanca de control y el mando
de motor.

— Aumentar la fiabilidad de
mision de los equipos. Al estar
optimizado el funcionamiento de
los sensores, estos se utilizaran
menos tiempo durante el desarro-
llo de la misién, aprovechando
mejor el “tiempo bueno” (sin ave-
rias) de estos. Los sistemas inte-
grados permiten ademas la incor-
poracion de potentes sistemas de
autoprueba (Built-in-test) que mejo-
ran la capacidad de diagnoéstico
de averias y, por tanto, su mante-
nibilidad. Adicionalmente cada
sensor puede disenarse para opti-
mizarle de acuerdo con el resto
del sistema y evitar redundancias.
El resultado sera un sistema mas
fiable, con mejores caracteristicas
de mantenimiento y de menor
peso y volumen.

CONDICIONANTES EN EL

Como hemos indicado antes, el
control del funcionamiento de un
sistema integrado descansara
sobre uno o varios ordenadores y
sus correspondientes programas
(software operativo), estos juegan
un papel muy importante en la
concepcion del sistema de armas.
Sin caer en el topico del “ordena-
dor volante”, lo que es indudable
es que el software operativo marca
un caracter diferenciador de los
actuales sistemas de armas con
los de otras generaciones. La com-
plejidad de estos programas se
multiplica por dos cada cinco
anos: el nuevo caza de la USAF
(ATF, Advance Tactical Fighter)
incorporara unos 7 millones de
lineas de codigo en su ordenador
(como dato comparativo la lanza-
dera espacial, Space Shuttle. uti-
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La prﬁramamin de los ordenadores a bordo de aeronaves (software operativo) se esta
multiplicando por dos cada cinco anos aproximadamente. Si el F-18A/13 incorpora
alrededor de 1 millén de lineas de codigo, el caza avanzado de la USAF (ATF. Advanced
Tactical Fighter) alcanzari los 7 millones.

liza alrededor de 3 millones de
lineas de codigo) y se especula
%I.sle la SDI (Iniciativa de Defensa

tratégica de los EE.UU) necesi-
tara entre 10 y 100 millones de
lineas de codificacion.

Esta caracteristica de los siste-
mas impone servidumbres que
exigen consideracion especial en
su mantenimiento. Como resul-
tado de su grado de integracion
no puede tratarse de forma ais-
lada ninguno de los subsistemas
que componen el Sistema de Ar-
mas; no puede ya considerarse a
ninguno (p.e., hidraulico, eléctrico,
motor, etc.) como de funciona-
miento auténomo e independiente.
La denominada Ingenieria de Sis-
temas, que considera al sistema
como conjunto fl estudia en pro-
fundidad las relaciones entre los
distintos subsistemas, adquiere
un papel de protagonista en el
mantenimiento del sistema. Esta
ingenieria debera ir mas alla de lo
que es la propia plataforma de
armas y comprendera el conjunto
de elementos periféricos a la mis-
ma (simuladores de vuelo, equipo
automatico de apoyo, sistemas de
gestion de mantenimiento, etc.)
que deben ser totalmente compa-
tibles entre ambas. Vamos a con-
siderar a continuacién las areas
marcadas por estas caracteristi-
cas del Sistema de Armas.

En primer lugar se exigira un
Control de Configuracion muy
riguroso y disciplinado. Riguroso
para conocer en detalle cada uno

de los elementos, hardware y soft-
ware, que componen el sistema y
disciplinado para evitar que un
organismo usuario del sistema o
subsistema introduzca modifica-
ciones a iniciativa i)ropia. La
importancia del control de cofigu-
racion deriva de dos hechos: Pri-
mero, la filosofia de mantenimien-
to a aplicar exige el tratamiento
individualizado de cada compo-
nente y, segundo, la interaccién
Software/Hardware implicara unas
tablas de compatibilidad (conocer
qué programas, software, pueden
rodar con cada configuracion)
entre los equipos de abordo y los
programas operativos. Disponer
de un adecuado control de confi-
guracion es uno de los retos tec-
noloégicos mas exigentes, debe ser,
ademas. suficientemente riguroso
y disciplinado rque en caso
contrario se puede perder la capa-
cidad no solo de mantener ade-
cuadamente el sistema sino de
operarlo con seguridad y eficacia.
Otro aspecto a considerar junto
con el anterior es el conjunto de
periféricos que van intimamente
asociados sistema de armas:
simuladores de vuelo y manteni-
miento, sistemas de gestion de
mantenimiento, equipo de apoyo,
etc. Aunque siempre se han con-
siderado como parte del sistema
en realidad no se ha pasado de
ser un mero ejercicio tedrico, ges-
tionandose el mantenimiento de
cada uno de ellos sin necesitar,
apenas, interrelacionarse. Los sis-
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OPERATIVOS
SIMULADOR
DE VUELO

diendo del grado alcanzado. Un

estardn influenciados

En estos momentos ya estan operativos Sistemas de Armas con un grado de integracion
elevado. La influencia de esta concepeién de diseno varia
mer nivel estard constituido por los sistemas a bordo
de la aeronave. cualquier modificacion en uno de estos podra tener consecuencias en el
resto. Un segundo nivel lo forman elementos
por los cambios de con,
siste en la utilizacion operativa y plan de apoyo y mantenimiento anejo a ésta.
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segun tres niveles depen-

rﬂfeﬂm de soporte de la aeronave que
iguracion del mismo. Un tercer nivel con-

temas que nos ocupan exigiran
una centralizacion muy fuerte de
las decisiones de mantenimiento
a [in de asegurar un desarrollo
armoénico de todos los subsiste-
mas. En caso contrario puede
ocurrir que el simulador de vuelo
no se asemeje al avion real o, por
poner otro ejemplo. un equipo
automatico de prueba sea incom-
patible con los elementos del
avion. Junto al control de confi-
guracion, conseguir una direccion
unica y centralizada y eficaz de
mantenimiento de todo el sistema
de armas sera otro de los retos del
futuro.

Ya se ha indicado anteriormente
la importancia del denominado
software operativo. El control del
mismo sera imprescindible para
poder mantener el sistema e inte-
grar nuevos equipos y armas. Este
control debe llegar a conocer cada
linea de los programas que “rue-
dan” en cada uno de los ordena-
dores de abordo y asi ser capaces
de modificar estos conforme a las
exigencias. Para poder realizar

esta funcion se necesitaran otros
dos elementos imprescindibles: un
personal técnicamente cualificado
y unos medios fisicos que permi-
tan estudiar, en un ambiente de
laboratorio previo a las pruebas
en vuelo, la interaccion entre el
l:rograma (software) y los equipos
hardware) que controla. El cono-
cimiento de los programas que
controlan el sistema debera apa-
recer como un elemento impres-
cindible en la redaccion de pliegos
de condiciones para adquisiciéon o
modificacion de sistemas de ar-
mas. Por otro lado, si bien el
numero de personal técnico ade-
cuado podria estar fuera de la
C idad de reclutamiento y reten-
cion del Ejército del Aire. si que
resultara imprescindible el dispo-
ner de un cuadro minimo que
permita, al menos, la especifica-
cion de lo que se quiere desarro-
llar o modificar para. si es necesa-
rio, contratar con la industria.
Con esta generacion de sistemas
de armas el desafio informatico
ha llegado a la aviacion.

Por ultimo hay que destacar
una filosofia de mantenimiento
que poco a poco se va impo-
niendo: se trata de individualizar,
avion por avién y elemento a ele-
mento, las acciones de manteni-
miento preventivo en funcion de
la utilizacién real que haya tenido
el sistema. Se trata de huir de
reglas cuya aplicacion con criterio
unico se realizaba en base a
modelos conservativos (utilizacion
segun el peor caso). Se trata de
estimar el desgaste real que haya
tenido un elemento y poder asi
extraer todo el potencial disponi-
ble del mismo. Como dos flotas de
aviones, pertenecientes a distintos
paises, nunca tendran una utili-
zacion idéntica, los resultados o
acciones que otro usuario haya
podido tomar. no podran trasla-
darse a otros sin un analisis y
estudio previo en funcion del uso
del sistema, informacion que no
siempre esta disponible. La puesta
a punto de una ingenieria de
mantenimiento, o como en el caso
anterior de capacidad l5)&\1*%1 ges-
tionarla, sera imprescindible para
asegurar la operacion econdmica
f la disponibilidad operativa de
os sistemas de armas de esta
nueva generacion.

EL ESFUERZO TECNOLOGICO
HACIA EL ANO 2000

Vamos a tratar de efectuar un
repaso de areas tecnologicas sobre
las que se esta trabajando actual-
mente y que, de alguna forma.
pueden influir en el sentido de las
operaciones aéreas: la sorpresa
tecnologica puede ser siempre posi-
ble bien utilizando algo nuevo o
extrayendo de lo existente nuevas
formas de empleo. No se tratara
de dar una vision exhaustiva pero
complementara lo indicado en el
apartado anterior.

En primer lugar vamos a refe-
rirnos a un parametro gue, aun-
que no esta relacionado con la
operacion de la aeronave., si lo
esta con la dimension total de la
fuerza: el coste de ciclo de vida del
sistema de armas, Se esta reali-
zando un gran esfuerzo para tra-
tar de disminuirlo, ya que durante
las nltimas décadas el coste de
adquisicion de un sistema de
armas ha aumentado por término
medio un 8% que significa en 25
anos multiplicar por un factor de
cerca de 7. Si consideramos un
aumento de los recursos disponi-
bles de un 3% (hipotesis muy
optimista) estos se multiplicaran
por dos en el mismo periodo de
tiempo. El resultado final sera
una disminucién de la fuerza por
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falta de recursos. Hasta el momen-
to las herramientas utilizadas para
control de coste (p.e. la denomi-
nada diseno a coste, Desing-to-
cost) no han dado todo lo que se
esperaba de ellas. El tinico factor
que en estos momentos parece
que tiene éxito es el numero de
unidades producidas, situacion
que espolea los programas multi-
nacionales. El coste de los siste-
mas de armas y como resultado la
dimension de la fuerza es una de
las grandes incognitas del futuro.
Las investigaciones actuales sobre
nuevos procedimientos de fabri-
cacion, nuevos materiales, etc.,
quizas despejen esta incognita.

La capacidad de supervivencia
del sistema mediante el aumento
de sus cualidades pasivas (dis-
creccion de empleo operativo,
capacidad de absorcion de danos.
etc.) y activas (ECM. maniobras
evasivas de forma automatica, etc.)
es otra area en la que los avances
tecnolégicos tendran una influen-
cia decisiva en el campo de bata-
lla. La tecnologia de materiales y
pinturas absorbentes de micro-
ondas esta bastante madura, la
aplicacion de estos materiales
conocidos por las siglas RAM
(Radar Absorbent Material) debe
ir acompanada de cambios subs-
tanciales en la forma exterior de
las aeronaves si se quiere un efec-
tivo enmascaramiento ante el ra-
dar enemigo. Las formas de di-
seno que cumplen estas caracte-
risticas (conocidas por “stealth”),
tales como posicion de superficies
de control, motores, etc. pueden ir
en contradiccion con los requisi-
tos de estabilidad y control. Sin
embargo, el avance cada vez mayor
en las técnicas de control de vuelo
digital “fly-by-wire” hacen pensar
que una aeronave tipo “stealth”
puede ser ya una realidad. Si
ademas el sistema emplea senso-
res pasivos (captadores de radia-
cion IR, de ondas milimétricas,
etc.) tendremos un avion muy
dificil de detectar incluso en la
fase terminal de la mision; su des-
truccion solo podria ser posible
en el suelo, en su aerédromo. Los
avances tecnologicos en este area

odrian tener influencia en la
orma de llevar a cabo las opera-
ciones aéreas, potenciando el papel
de la aviacion ofensiva y armas
que sean capaces de penetrar en
refugios y romper de lorma eficaz
Pistas a fin de destruir o inmovi-
izar al enemigo en su base.

La Flexibilidad en el empleo
operativo de la plataforma de
armas es otra de las areas de gran
interés. La polivalencia es una
filosofia que tiene sus limitacio-
nes derivadas del hecho de que el

resolucion).

FIG. 4

Esta loto ha sido publicada por la prensa especializada. Ha sido tomada por el satélite
francés SPOT especializado en busqueda de recursos naturales. Corresponde a unas
instalaciones de la Union Soviética dedicadas al desarrollo de armas laser situadas en
las montanas de Nurek (Dushambe). La aplicacion militar de la informacion proporcio
nada por este tipo de satélites es evidente. La imagen ha sido obtenida por la firma
Space Media Network de Estocolmo (Suecia). Utilizan la imagen del SPOT (10 mts. de

diseno debera estar inevitable-
mente optimizado en un punto (o
como mucho en un entorno alre-
dedor de este), habra siempre una
mision que dirija y condiciones el
diseno. Por otro lado, la dinamica
de las operaciones aéreas durante
el ciclo de vida de un sistema,
puede hacer inviable o arriesgado
el diseno de un sistema especiali-
zado. Las soluciones que funcio-
nan bien hoy no tienen por qﬂué
servir dentro de diez anos. La fle-
xibilidad se esta buscando por
dos caminos: Primero, dar al sis-
tema suficiente capacidad de cre-
cimiento y, segundo, desarrollando
sensores que puedan integrarse
en el sistema y permitan adap-
tarle a situacion operativa. La
(‘aEacidad de crecimiento supone
sobredimensionar al principio el
sistema que a su vez, puede
incrementar el coste de adquisi-
cion del mismo. El desarrollo de
sensores, especialmente pasivos,
esta resultando actualmente muy
intenso, destaca el esfuerzo en
sensores de ondas milimétricas,

basados en la radiacion de este
tipo que emiten todos los cuerpos.
Un sensor combinado IR/Laser/
ondas milimétricas sera un arma
formidable para un avién ata-
cante. Consecuencia de esto es la
necesidad de disponer de capaci-
dad para integrar sensores en
cualquier sistema de armas si
ueremos que esta sea una plata-
orma flexible.

La utilizacion de Inteligencia
Artificial es otra de las areas que
podran revolucionar la aviacion
militar en las préximas décadas.
La aplicacion de estas técnicas se
enfocara no soélo al avion de com-
bate sino que, con los avances en
miniaturizacion de componentes
electronicos, a vehiculos no tripu-
lados (RPV, Remoted Piloted Vehi-
cle). El RPV dejara de emplearse
exclusivamene como plataforma
de reconocimiento (su empleo ac-
tual) para convertirse en una
magnifica arma ofensiva.

Otro éarea culyo desarrollo es
interesante es el de componentes
electrénicos capaces de soportar
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aceleraciones elevadas (superiores
a 30.000 G's). En la actualidad se
esta experimentando con un pro-
ectil de 40 mm. capaz de cam-
iar su curso en vuelo, al final de
esta década se podran empaquetar
los componentes electréonicos en
uno de 30 mm. El canén seguira
teniendo plena vigencia en las
proximas décadas y podria con-
vertirse en un arma ideal para un
avion “stealth™ podra ir montada
interiormente e integrada con el
Sistema y permitir una amplia
utilizacion.

ESPACIO: ASPECTOS DE
INTERES MILITAR

El Ejército del Aire ha estado
alejado de (‘ualﬁuier actividad rela-
cionada con la utilizacion del
Espacio: creemos que estla situa
cion cambiara en la proxima dé-
cada. Entre los multiples usos
militares del espacio destacan tres
tipos de actividades basadas en
satélites en las que, de una forma
u otra, el Ejército del Aire estara
involucrado.

En primer lugar nos referimos a
los satélites de reconocimiento. La
creciente actividad europea en
este area y la participacion de

Espana pondran a disposicion de
nuestira nacion una gran cantidad
de informacion que sera necesario
tratar. El interés mostrado por el
gobierno espanol en participar en
el proyecto franco-italiano Helios
confirma esta tendencia.

Otro area de actividad sera la de
satélites meteorologicos. A pesar
de los avances en conseguir sis-
tema de armas “todo tiempo” la
prevision meteorologica sigue te-
niendo gran importancia en el
desarrollo de las operaciones
aéreas. La capacidad de procesar
datos meteorologicos de areas de
interés para la defensa nacional
es ya una necesidad.

Por ultimo queremos destacar
la importancia del espacio en las
areas de comunicaciones/navega-
cion. La entrada en servicio del
conjunto NAVSTAR/GPS en avio
nes de combate esta proxima. El
avion de combate europeo, EFA.
ira equipado con este dispositivo
y otros, como el EF-18, podran
incorporarlo si se desea. Los sis-
temas de navegacion via satélite
(GPS. Global Position System)
seran pronto una realidad en el
Ejército del Aire.

La participacion de Espana en
programas espaciales pondra a

disposicion de la Defensa Nacio-
nal una gran cantidad de datos
provenientes de diversos sensores
situados en satélites artificiales.
El Ejército del Aire debera res-
ponder al reto espacial que, inelu-
diblemente. tendra que hacer fren-
te en la proxima deécada. La falta
de experiencia hace dificil una
Frevisién: una exploracién pro-
unda de las posibilidades exis-
tentes sera un paso previo para
planificar el futuro.

EPILOGO

La proxima década presentara
al Ejército del Aire una serie de
retos tecnologicos a los que ten-
dra que hacer frente. La situacion
no sera nueva pero presentara
algunas circunstancias diferencia-
doras que hemos tratado de des-
cribir a lo largo de estas lineas. Es
un ejercicio dificil planificar el
presente pensando en el futuro
porque la realidad de cada dia
puede dificultar el analisis a largo
plazo y abordar problemas con solu-
ciones que funcionaron bien para
problemas Hasadus pero no necesa-
riamente eficaces para el reto que
nos plantea el futuro. B

obtencion del “Piloto Privado”
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INSTRUCCION DE VUELO INSTRUMENTAL EN SIMULADORES
Curso de vuelo basico en SIMULADOR MONOMOTOR (VOR, RMI /ADF, etc) « Curso de
vuelo avanzado en SIMULADOR BIMOTOR (HSI, VOR, RMI /ADF, TRANS, etc) « Curso de
navegacion aérea basica « Curso de navegacion aérea avanzada e Preparacion para |.F.R.
» Entrenamiento en vuelos |.F.R. a la demanda.

CURSOS PARA PILOTOS

Curso integrado para pilotos comerciales' (O.A.C.I. 236) segun el propuesto por la Organiza-
cion Internacional de Aviacion Civil, (adaptado a los programas E.N.A.) « Curso para la

INFORMACION EN: SUMINISTROS AERONAUTICOS PILOT'S, S.A.
C/. Ulises, 5 - 28043-MADRID - Tels.: 200 98 13-200 99 37

SUMINISTROS AERONAUTICOS, S. A.

CENTRO DE ESTUDIOS
AERONAUTICOS
“ALEJANDRO ROSARIO”

Horario:
9.00-14,00
16,00-20,00
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