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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE
GRAN CANARIA

Amigos del Pais,

El tiempo pasa inexorablemente y aunque a algunos nos parezca
mentira, hoy inauguramos nuestras [V Jornadas Aeronduticas. Antes de
continuar con mi intervencion que necesariamente debe ser muy breve,
debo decir que para esta inauguracion estaba invitado especialmente,
para presentar al conferenciante, el General Jefe del Mando Aéreo de
Canarias, Excmo. Sr. D. José Jiménez Ruiz, pero obligaciones derivadas
de su cargo se lo han impedido, al haber tenido que desplazarse a Madrid.
Nos ha hecho llegar su pesar, por ello, tanto a la organizacién como al
propio conferenciante. En su lugar, hara la correspondiente presentacion
el coordinador de estas IV Jornadas el Illmo. Sr. D. Manuel Ramos
Almenara, directivo de la R.S.E.A.P.

Pues bien, s6lo me permitirdn que exponga dos o tres
puntualizaciones, relacionadas con estas Jornadas que considero
conveniente no olvidar. Fue a propuesta del coronel Ramos Almenara,
hace 5 afios, en el 2003, cuando la Directiva de la Econémica aprobo
celebrar unas Jornadas civico-militares, dado, por una parte, la importancia
y trascendencia que para el desarrollo econémico de Canarias ha supuesto
la aviacién comercial y, por otra, la indudable influencia que en los avances
técnicos ha tenido el Ejército del Aire en Espaiia, con independencia de
su actuacion en la Defensa.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

En Canarias, nadie lo duda, su economia y su subsistencia, depende
absolutamente de los enlaces maritimos y terrestres. Creo, por tanto,
que tanto las Jornadas aéreas, como las maritimas que pretendemos
alternar cada afio, son del maximo interés, ya que se trata de dar a
conocer a la sociedad canaria todos aquellos aspectos relacionados con
ambos medios.

Como he dicho, comenzamos en abril del 2003, cuando el Excmo.
Sr. D. Angel Viera (fallecido recientemente y al que desde aqui quiero
manifestar un entrafiable recuerdo) ocupaba el cargo de General Jefe
del Mando Aéreo de Canarias. Su apoyo y entusiasmo por realizar las
primeras Jornadas aéreas, en colaboracién con esta Institucién, fue
altamente positiva, hasta el punto de que, con su intervencién, y a
propuesta de la RSE, se consiguid, por primera vez, en Canarias, dos
importantes exhibiciones aéreas de efectivos del Ejército del Aire: una
en el afio 2003, con un desfile aéreo y unas actuaciones del Servicio
Aéreo de Rescate, en la playa de Las Canteras y al afio siguiente con la
espectacular actuacion de la patrulla Aguila, que causé verdadera
expectacion y admiracion entre la poblacion grancanaria. En las siguientes
Jornadas, en el afio 2006, la exhibicion aérea de la patrulla Aguila, aunque
también solicitada por la Econdémica para incluir en su programacidn,
dada la enorme expectacion causada en la sociedad canaria, en su
primera actuacidn, llevo al entonces general jefe del Mando Aéreo, a
ampliar el marco de actuacién hacia otras islas, con lo que se escapaba
ya de la zona en que esta Econdmica ejerce su actividad y, por lo tanto,
y a partir de ese momento quedo6 desvinculada dicha actuacion de la
programacion de las Jornadas aéreas, aunque siempre nos cabe el orgullo
de haber sido pioneros en conseguir que esta espectacular patrulla aérea,
se diese a conocer practicamente en Gran Canaria.

En estas |V Jornadas no se ha gestionado la posibilidad de una
nueva exhibicion de las patrullas aéreas (aviones y helicopteros), al
establecerse, como se ha sefialado, el compromiso de que, a nivel Regional,
serian organizadas, estas exhibiciones, por el propio Ejército del Aire, a
través de su Mando Aéreo de Canarias.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Pues bien, dicho lo dicho, doy por inauguradas estas 1V Jornadas
Aeronauticas de Gran Canaria, pasando la palabra a su coordinador,
vocal de la junta de gobierno de esta RSE, el [Imo. sefior don Manuel
Ramos Almenara, que, ademas de exponer alguna reflexién inicial,
presentard, repito, al primer conferenciante limo. sefior don Pablo
Martinez-Darve Martinez, coronel del Ejército del Aire y director del
Centro Espacial de Canarias.

Francisco Marin Lloris.
Marqués de la Frontera.
Director de la RSEAPGC.

Don Francisco Marin Lloris, en la apertura de Ias Jornadas. A su derecha, el
primer ponente, Don Pablo Martinez-Darve. A su izquierda, Don Manuel Ramos
Almenara, coordinador de las Jornadas.
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PROPOSITO

Cuando nos acercamos a los cien afios del primer vuelo con despegue y
aterrizaje registrado en Canarias, en una explanada de Guanarteme de
Las Palmas de Gran Canaria, parece oportuno mantener abiertas las
expectativas que ha generado y seguira generando la actividad aeronautica
en nuestra sociedad.

Desde la aviacion deportiva con ese vivero de pilotos que es el
Aeroclub de Gran Canaria, hasta el transporte comercial, motor
econdmico y social de la isla, pasando, con especial énfasis, por el militar,
a quién nunca agradeceremos lo suficiente el papel de pionero
desempefiado para el acercamiento de las islas al exterior, ni el rigor y
responsabilidad con el que cumplen el mandato de la Constitucion Espafiola
de defender la integridad de nuestro territorio, todas han tenido un
protagonismo indiscutible en nuestra isla y participado, de una manera u
otra, en su desarrollo econémico y social.

Pero el simple hecho de volar, sea por motivos deportivos,
comerciales o militares, arrastra en paralelo un conjunto de actividades
vinculadas cuyo concurso es imprescindible. El mundo de la aviacidn, tal
y como, hoy lo conocemos, no existiria, sino fuera, porque otros
profesionales, distintos a los tripulantes técnicos, la hacen también posible,
participando con sus conocimientos especializados y su experiencia. El
mantenimiento de las aeronaves, o el de los equipos en tierra de ayudas
a la navegacidn, los servicios de control de trafico aéreo, la medicina
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

aeronautica, los servicios aeroportuarios o la seguridad operacional, la
formacién profesional aerondutica, la proteccion del medio ambiente, son
todas actividades muy diversas pero que tienen un objetivo comin:
garantizar de manera razonable la regularidad, la eficiencia y la seguridad
de los aviones que operan en nuestro espacio aéreo, asi como, la
sostenibilidad del territorio.

El reconocimiento de la aviacion a la conectividad de Canarias, no
debe obviar el papel que nuestra comunidad representa en el concierto
nacional y en el de su entorno inmediato, promoviendo y facilitando el
uso del medio aéreo, en las condiciones que recomienda la Organizacion
para la Aviacién Civil Internacional. Si en el pasado fuimos protagonistas
en las comunicaciones maritimas, después, lo hemos sido también en las
comunicaciones aéreas. El aeropuerto de Gran Canaria se encuentra
entre los primeros cien del mundo y es actor reconocido en la red de
Aena. Y el Centro de Control de Transito Aéreo, situado en Telde y que
maneja trafico sobre una superficie, vez y media superior a la de la
peninsula ibérica, es una referencia tecnoldgica en servicios oceanicos.

Por todo lo anterior, la Real Sociedad Econémica de Amigos del
Pais de Gran Canaria, fiel a su compromiso de servicio con la sociedad
insular, ha considerado oportuno la celebracion de unas Jornadas
Aeronauticas en la que este afo corresponde a su cuarta edicion. Con
ello se resalta la importancia que para esta isla en particular, y para
Canarias en su conjunto, ha tenido la aviacion en los ultimos cien afios y
nos recuerda que las distintas actividades aeronauticas y el transporte
aéreo, seguiran siendo fundamentales en el futuro para canalizar el
progreso social y econdmico de Gran Canaria y de su drea de influencia.

La entidad publica empresarial Aeropuertos Espafioles y
Navegacion Aérea, Aena, fiel también a su indeclinable y decidida voluntad
de servicio publico, ha querido sumarse a estas jornadas a través de su
Direccion Regional de Navegacién Aérea de Canarias. Desde su
constitucion plena a finales de1992, Aena tiene la responsabilidad de la
gestion de los aeropuertos canarios y del espacio aéreo asignado por la
Organizacién Internacional de Aviacion Civil. Son razones que evidencian
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

su imbricacion con la sociedad canaria y su compromiso de contribuir a
su desarrollo, por lo que, se honra en participar en estas 1V Jornadas,
promovidas por una institucion que ha sido un ejemplo de servicio a lo
largo de sus 232 afios de trayectoria.

Sebastian Pérey Gonzdlez.
Director Regional de Navegacion
Aérea de Canarias Aena

Entrada al edificio principal del Centro de Control de Trainsito Aéreo de Canarias.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Don Manuel Ramos Almenara, en la presentacién de las [V Jornadas Aeronauticas
de Gran Canaria.
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PRESENTACION JORNADAS

En pleno desarrollo de la Ilustracion se pudo asistir a un hecho que
marcaria definitivamente el ansiado deseo de que el hombre pudiera
volar: en 1783 los hermanos Montgolfier mantuvieron en el aire un globo
que se pudo desplazar como consecuencia del equilibrio y calentamiento
de los gases, los que conforman la atmoésfera terrestre. La Fisica, a
través de la técnica, iniciaba un camino imparable hacia la poética del
vuelo. Mas adelante, la fuerza de la razoén, la voluntad acumulada de
siglos, el desarrollo de la ciencia, hicieron posible que el hombre, con su
coraza de hierro, tela y madera, se desprendiera de la tierra y emprendiera
vuelo, se elevara a las alturas, se colocara al mismo nivel de [as aves, de
las nubes, de la esperanza infinita, de la global vision que nada oculta. ..
Aquel instante de aquel dia de aquellos animosos hermanos Wright se
hizo permanentemente futuro, dejando para siempre el pasado y
abriéndose de par en par un cielo acogedor que aguarda las nuevas
ideas, las nuevas creaciones de un hombre que no se conforma con lo
que tiene: siempre querrd mas, ir mas lejos, llegar més arriba...Es la
union del hombre, de su mente y la ciencia; es el nexo de la belleza de la
armonia de las cosas, con el valor, con el animo, en definitiva, con el
corazdn del ser humano.

Hoy, en el inicio de las 1V JORNADAS AERONAUTICAS
DE GRAN CANARIA, rendimos homenaje al vasto mundo de la
Aviacion, reconociendo el aporte incalculable que ha supuesto para el
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

mundo y para los humanos. Durante cuatro dias asistiremos al
conocimiento y divulgacidon de materias relacionadas con el ambito
aeronautico y con el dia a dia de la Aviacion en Gran Canaria: para qué
sirve la medicina aeronautica, como trabajan los hombres y mujeres
guardadores del cielo, como nacié y como se desarrolla la aviacion
deportiva y qué es eso de la técnica aeroespacial. Personalidades en
estas materias, de estos sectores, expertos en una palabra, estaran con
nosotros para ayudarnos a comprender mejor el mundo de las alturas, la
poética del vuelo.

Bienvenidos a estas Jornadas. Esta Real Sociedad Economica
de Amigos del Pais de Gran Canaria, organizadora de los actos que hoy
comienzan, agradece su asistencia y la colaboracion de cada uno de los
conferenciantes y entidades, tanto publicas como privadas, que nos han

ayudado a que sea una realidad las IV Jomadas Aeronauticas de Gran
Canaria.

El grancanario Domingo Rivero Gonzélez en su oda titulada 4
un Aviador refleja:

Nuevo simbolo en el mundo
eres tu del pensamiento

audaz aviador que subes

hacia el sol, y entre el profundo
mar y el alto firmamento

s6lo un rebafio de nubes
pastoreas en el viento.

Manuel Ramos Almenara.
Coordinador 1V Jornadas.
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GRAN CANARIA DESDE EL CIELO

Las nubes quedan atras y el avion avanza seguro y constante. Ya ha
rendido tres etapas y esta promete ser entrafiable y feliz.

En 1913, Leonce Garnier, al igual que los Wright («mientras me
aparten el ganado antes de despegar..») hizo que aquél paramo de
Guanarteme se limpiara de piedras y retamas...era lo que necesitaba
para emprender vuelo, el primero que se realizaba en cielo canario, y
mirar nuestra isla desde arriba, desde la morada de los angeles. Afios
antes, la tierra grancanaria fue observada por Jaime Company y
Escandell, profesor de gimnasia del colegio San Agustin, desplazandose
en globo aerostatico desde Guanartme a la Laja y fue él, el primero que
acompafi6 a Garnier en el vuelo inaugural de 1913. Y algunos afios antes,
en 1896, vio tierra aruquense desde un globo (dos insignes canarios,
Viera y Clavijo y Agustin de Betancor, se disputaban la primacia de ser
los promotores de la aerostacién espaiiola). También, pero ya en 1929,
un prdcer canario, el doctor don Jerénimo Mejias, a bordo del Graff
Zeppelin, en su vuelta al mundo, pudo ver tierra grancanaria a su paso
por Las Palmas. Era el Gnico viajero espaiiol y como tal se comunicaba
con el rey Alfonso XIII, al que le iba detallando el recorrido e incidencias.

«... mi contento alcanza proporciones infinitas, quiero reconocer
hasta el aire que respiro; es el mismo que me envolvié cuando vine a la
vida y que se llend los pulmones en los felices dias corridos desde la
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

nifez hasta la juventud.» Memorable sentimiento de la patria de un précer
que ya conocia el mundo por tierra y por mar y que quiso ser plonero en
el aire, siendo testigo el cielo de Gran Canaria.

Contintien siendo felices en este vuelo que transporta las 1V
Jornadas Aeronduticas de Gran Canaria.

Aspecto del Salén de Actos de la R.S.E.A.P.G.C. durante el primer dia de las
Jornadas.

20

ibn realizada por ULPGC. Biblioteca Universitaria, 2009

los autores. Digitali

©® Del



PROGRAMA

LUNES, 12 DE MAYO

20:00H.:

20:15h.:

20:45h.:

PRESENTACION IV JORNADAS AERONAUTICAS

DE GRAN CANARIA.
Don Francisco Marin Lloris, marqués de la Frontera.
Director de la Real Sociedad Econémica de Amigos del Pais

de Gran Canaria.
Interviene: Don. Manuel Ramos Almenara.
Coordinador [V JORNADAS.

Conferencia: La contribucion espaiiola al desarrollo

aeroespacial.
Conferenciante: Don Pablo Martinez-Darve Martinez.

Coronel del Ejércitio del Aire. Director del Centro Espacial
de Canarias.

Brindis presentacion.

realizada por ULPGC. Biblioteca Universitaria, 2009

las autores. Digital




IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

MARTES, 13 DE MAYO

20:00H.:

Conferencia: Aviacién y Medicina Aerondutica: Pasa-
do, presente y perspectivas.

Conferenciante: Don Fabriciano Marian Pérez.

Coronel médico. Jefe del Centro Médico del Mando Aéreo
de Canarias.

MIERCOLES, 14 DE MAYO

20:00H.:

20:25h.:

Tema: LA NAVEGACION AEREA EN CANARIAS.

Conferencia: Presente y futuro de la Navegacion Aérea.
Conferenciante: Don Sebastian Pérez Gonzélez.
Director Regional Canarias de Navegacion Aérea.

Conferencia: La profesion de Controlador de la Circu-
lacion Aérea.

Conferenciante: Don Tomas Vidriales Bartolomé.
Controlador de la Circulacidon Aérea.

JUEVES, 15 DE MAYO

20:00h.:

20:55h:

Conferencia: Datos histéricos del Real Aeroclub de
Gran Canaria.

Conferenciante: Don Juan Alonso Castellano.
Socio fundador y directivo del Real Aeroclub.

Copa de Vino Espafiol.
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LUNES, 12 DE MAYO
LA CONTRIBUCION ESPANOLA AL
DESARROLLO AEROESPACIAL

DON PABLO MARTINEZ-DARVE MARTINEZ

CORONEL DEL EJERCITO DELAIRE
DIRECTOR DEL CENTRO ESPACIAL DE CANARIAS



600C BUBNSISAIUN EID10N

g "D9d1N J0C EPEZNEAI LOE 10IJ "saJjolne sQ| Bae



BREVE PERFIL CURRICULAR DE DON PABLO MARTINEZ-DARVE
MARTINEZ

Nace en Sevilla en 1950. Coronel del Ejército del Aire en situacion de reserva y director del
Centro Espacial de Canarias. En 1975 llega a Gran Canaria para incorporarse al 463
Escuadrén de Fuerzas Aéreas, ubicado en la Base Aérea de Gando. En 1977, pasa destinado
al Ala 12 (Base Aérea de Torrejon) y desde 1981 y hasta 1989, se asienta en la isla
ejerciendo distintas funciones en diversos destinos del Mando Aéreo de Canarias,
incorporandose a este Mando nuevamente en el ano 2005, después de cstar destinado en el
Mando de Personal, ¢jercer la jefatura del Aerodromo militar de Lanzarote y ser agregado
aéreo en la Embajada de Espaiia en Washington. Desde 2007, es director del Centro
Espacial de Canarias y jefe de la delegacion espafiola del programa internacional COSPAS-
SARSAT.

Mas de una docena de cursos y diplomaturas ha finalizado, entre los que destacamos:
Caza y Ataque, Controlador Aéreo Avanzado, Supervivencia y Fuga y Evasion (Portugal),
Estado Mayor y Defensa de la OTAN (Roma).

Esta en posesion de la Medalla del Sahara, tres Cruces del Mérito Aerondutico, Cruz
al Mérito Militar, Cruz al Mérito Naval, Legion al Mérito USA, en su grado de oficial y la
Cruz, Encomienda y Placa de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo.

Con mas de 4.000 horas de vuelo, su asistencia a distintos cursos como instructor
de vuelo sin motor y su aportacién a las distintas misiones internacionales a las que asistio,
el coronel Pablo Martinez-Darve completa su vida militar, finalizandola en esta isla de

Gran Canaria en donde ha residido por espacio de 30 afios.

25
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INTRODUCCION

Inventar un aeroplano no es nada
-Construir uno, ya es algo,
Y volar...}lo es todo!

Estas palabras fueron pronunciadas por el ingeniero aleman Otto Lilienthal
(1848-1896). Fue uno de los precursores del vuelo de los mas pesados
que el aire. Muri6 como consecuencia del accidente que sufrid en el que
fuera su ultimo vuelo de sus mas de 2.000 que realizara en su vida. Es
célebre su frase «jes necesario que haya sacrificios!». Sus vuelos fueron
conocidos internacionalmente, asi como sus obras, en especial la titulada
«El vuelo de las aves como base de la aviacion» que, junto a los estudios
de Leonardo da Vinci y el inglés Cayley, condujeron al primer vuelo
propulsado de los hermanos Wright en 1903. Los nombres anteriormente
citados son generalmente conocidos por todos, sin embargo, ¢l de Diego
Marin Aguilera (1757-1799) no lo es tanto. Este fue un burgalés de
Coruiia del Conde que volo casi un siglo antes que Lilienthal. Bien es
verdad que no dejé escritos y que solo realizé un vuelo con un aparato
volador construido con la ayuda del herrero del pueblo. Su actividad no
sOlo abarco la aeronautica: la puesta en practica de sus ideas permitieron
que el rendimiento de los batanes y molinos de su pueblo mejoraran
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

sensiblemente, o que permitieran la construccion de un artilugio para
aserrar los marmoles de las canteras. Su ingenio puede aun constatarse
visitando uno de sus molinos que aiin se conserva sobre el rio Arandilla.
Siglos antes, hacia el 875, cuentan las cronicas que el rondefio Abas Ibn
Firnas (810-887) vold un planeador hecho de madera y plumas.
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Anteriormente, habia saltado desde una torre con una manta a
modo de paracaidas. En ambos eventos resultdé con heridas de
consideracién. Por otra parte, fue un destacado filosofo, poeta, fisico y
astréonomo. En el mundo arabe se le considera el primer paracaidista y
aviador del mundo, reconocido asi en muchas manifestaciones: el
aeropuerto internacional de Bagdad lleva su nombre, ademas de tener
un conjunto arquitectonico en una de las avenidas de acceso al mismo;
en Libia, una emisién de sellos conmemorativa y del techo de un centro
comercial de Dubai pende una réplica de su vuelo, también un crater de
la Luna y el Ceentro Astrondmico de Ronda Ileve su nombre; como lo
llevara el nuevo puente sobre el Guadalquivir en Cérdoba.

Todo esta interrelacionado ;,como sujetarian sus bartulos los

astronautas sin el velcro? o ;cémo aguantarian las altas temperaturas
las capsulas en su reentrada en la atmosfera sin el invento previo del

28
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

vidrio pirex? En los afios 70, los ordenadores del simulador del Phantom
ocupaban una sala inmensa; en los 80, el del F-1 cabia en un contenedor
y, en los 90, el del C-101 en un armario. Hoy dia, cualquier ordenador
personal tiene mas capacidad que cualquiera de todos ellos. La aplicacion
de los semiconductores y chips han supuesto pasos de gigantes en el
campo de la electrénica. En alguna ocasion, se ha mencionado que la
técnica encerrada bajo la carcasa de un teléfono movil es infinitamente
superior a la que llevaba a bordo el médulo que deposité en la superficie
de la Luna a los astronautas Amstrong y Andrin en 1969. Con ello quiero
sefialar que muchas investigaciones e inventos, no relacionados
directamente con la aeronautica y el espacio, han tenido o podido tener
influencia en el desarrollo de ambas ciencias. Para nuestra satisfaccidn,
Espafia cuenta con bastantes de ellos.

INVESTIGADORES Y CIENTIFICOS

Juanelo Turriano (1501-1585), nacido en el Milanesado. Llego
a Espaia de la mano de Carlos 1, quien le nombré Relojero de Corte y
al que le construyd el Cristalino reloj astrondmico. A su hijo Felipe Il le
trabajé como Matemdtico Mayor el papa Gregorio XIII participd en la
reforma del calendario. Entre sus obras caben destacarse el disefio y
construccion de varias maquinas voladoras; el proyecto de las campanas
de El Escorial; el «hombre de palo», un aparato antropomérfico de
madera, y la autoria de los «Veintian Libros de los Ingenios y Maquinas»,
pero por lo que es mas conocido es por el Ingenio de Toledo o Artificio
de Juanelo, una maquina hidraulica capaz de subir agua desde el Tajo a
la ciudad.

Jerénimo de Ayanz (/553-1613), musico y empresario.
Consigui6 decenas de patentes, entonces Ilamados «privilegios de
invenciony, frutos de sus ideas llevadas a la practica, y no como mera
especulacion. Como geodgrafo, elaboro informes acerca de la brijula y
la teoria de la declinacién magnética, algo muy importante en navegacion.
Construyé maquinas de vapor capaces de extraer agua de las minas y
generar aire acondicionado para las mismas; fue el «primero» que patentd
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

una maquina de vapor en el mundo, antes que Thomas Savery alla por
1698 y anticipandose en mucho a lo que serian los refrigeradores del
siglo XX. Ideo un sistema para respirar bajo el agua, siendo el propio
Felipe 111 testigo de una de sus demostraciones en aguas del Pisuerga;
disefid un submarino con sistema de renovacion de aire, ademas, el
artilugio contaba con una especie de pinzas o guantes extensibles para
recoger objetos desde el interior. Disefio una maquina capaz de
proporcionar agua potable a partir de agua marina. Invento y construyo
balanzas de gran precision. La mineria mejor6 sensiblemente con la puesta
en practica de sus numerosas ideas.

Jorge Juan Santacilia (1713-1773) Este marino ilustre, participd
en la expedicion contra Oran y en la campafia de Napoles. Con
abstraccion de sus estudios sobre nuevas técnicas navales que permitieron
efectuar una completa renovacion de los astilleros, determind que la
Tierra no es perfectamente esférica, midiendo su grado de achatamiento.
Participo en la expedicion para la medida de un grado del meridiano
terrestre en la linea ecuatorial en América del Sur y fue el fundador del
Real Observatorio Astronémico de Madrid. Un conjunto arquitecténico
con su busto puede contemplarse en el emplazamiento turistico
ecuatoriano de Mitad del Mundo y su retrato estaba en los billetes de
10.000 pesetas.

De un siglo para ac4, quisiera destacar a los siguientes:

Blas Cabrera y Felipe (1878-1975). Una de las mayores
personalidades de la fisica moderna. Realizé trabajos cientificos sobre
las propiedades magnéticas de la materia; el analisis vectorial en el espacio
de tres dimensiones; la teoria de los rayos X, asi como su aplicacion al
estudio de la estructura de la materia.

Esteban Terradas e 1lla (1883-1950). Exiliado entre 1936-40,
desarrollé una importante labor docente en Argentina, divulgando sus
amplios conocimientos sobre aerondutica y mecanica celeste. Fue
académico de la Lengua y miembro de varias academias de ciencias
nacionales y extranjeras.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Julio Palacios Martinez (1891-1970). Fue uno de los fisicos
espaiioles mas relevantes. De sus estudios y posteriores publicaciones
caben destacarse: Fisica para Médicos, Mecanica fisica, Termodinamica
y constitucién de la materia; Electricidad y magnetismo; De la Fisica a
la Biologia y Analisis dimensional.

Antonio Fernandez Santillana (1876-1909).- Se trae a colacion
a este disefiador de moda femenina nacido en Aranjuez por ser el primer
espaniol que proyectd y construyd un avién, aunque fuera en territorio
francés. Lo presentd en [a Exposicion de Paris de [909; un industrial le
comprd la patente y construyo 2 ejemplares que fueron ampliamente
amortizados como aviones escuela. Murio probando su prototipo al
rompérsele un tirante y quedarse sin mando de profundidad. Aunque
esta sin comprobar, parece ser que un mes antes, volo un avion disefiado
por ¢l ingeniero valenciano Gaspar Brunet. A éste le corresponde la
autoria de uno de los primeros libros sobre aviacidon

Leonardo Torres Quevedo (1852-1936). Ingeniero de Caminos,
miembro de la Real Academia de Ciencias Exactas y Naturales de
Madrid, Real Academia Espafiola y Academia de Ciencias de Paris,
Doctor Honoris Causa por la Sorbona. A €l se le deben muchas mejoras
efectuadas a los dirigibles como las de la suspension de la barquilla o la
construccion del globo trilobulado; el «telekino»; las diversas méquinas
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

analogicas de calculo; muchos trasbordadores (funiculares) y un sin fin
de trabajos en pro de la ensefianza.

Emilio Herrera Linares (1879-1967) Su vida estuvo jalonada
de grandes avatares. Es un de los grandes desconocidos al que el mundo
de la aeronautica le debe mucho. Elaboro, partiendo de los estudios de
Einstein, un modelo cosmologico propio sobre el que trabajé hasta el
final de sus dias. Participd como representante espafiol en los congresos
internacionales sobre Aeronautica, en la Conferencia de Desarme de
Ginebra, en las reuniones de la CINA y CIANA, o en los congresos
sobre medicina aérea, etc. Cred con Eckener, en 1928, una compaiiia
hispano-alemana para atravesar el Atlantico con dirigibles; se trataba de
un proyecto para unir por aire Espafia y América, pero la falta de apoyo
de la administracion espaiiola frustré el proyecto. También colaboré con
La Cierva en sus experimentos con el autogiro. Su disefio de tinel
aerodinamico, creando un modelo cerrado, era conocido y admirado en
los medios cientificos nacionales y extranjeros y fue muy util para
investigar, experimentar y desarrollar la aviacion espafiola. En 1929 es
nombrado director de la Escuela Superior de Aerotecnia, creada bajo
sus directrices. Escribié «Aerotecnia», el primer manual sobre el tema.
Gran conocedor del Derecho Aeronautico, en 1931, la Sociedad de
Naciones reconocié su valia nombrandole experto internacional de
Aviacion. En 1933 comenzo a preparar un programa de investigaciones
en los altos niveles de la atmosfera, para lo cual proyectd una ascension
que desperto el interés internacional y disefio el que, podriamos considerar,
primer traje espacial; la guerra frustrd el proyecto. Durante su exilio, en
Francia, patent6 varios inventos, entre ellos, varios dispositivos para la
navegacion aérea y propulsores a reaccion. Sus estudios sobre propulsion
y lanzamiento de proyectiles para vuelos estratosféricos se los ofrecid al
gobierno francés.

Juan de la Cierva y Codorniu (1895-1936). Ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos Con so6lo 16 afios logro construir y hacer
volar un avidn biplano y con 23 (1918), concibi6 un trimotor que hubiera
sido superior a lo conseguido por los paises beligerantes en la guerra
mundial. Asimismo, inventé el autogiro. Tras algunas infructuosas prucbas
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

de vuelo de sus modelos C.1, C.2 y C3, en los que no consiguio resolver
plenamente el problema de la diferencia de sustentacion entre la pala
que avanza y la que retrocede, en su prototipo C.4, incluyd su
revolucionaria idea de articular las palas del rotor en su raiz y tras una
completa serie de ensayos en el tunel de viento de circuito cerrado del
aerodromo de Cuatro Vientos, el de Herrera, por aquel entonces el mejor
de Europa, el aparato corregido se probo exitosamente en enero de 1923.
En su modelo C.30 introduce la palanca de «mando tinico» que actuaba
con plena eficacia sobre el «rotor», en lugar de a los mandos dindmicos
del avion. En Inglaterra, la casa «A V R O» y la «Cierva Autogiro
Corporation» construyeron un buen nimero de aparatos de los diferentes
modelos; también se manufacturaron en Francia y los Estados Unidos,
adquiriendo algunos de ellos Alemania y Rusia. Desgraciadamente, en
diciembre de 1936, fallecid victima de un accidente de aviacién. Como
paradoja, no iba a los mandos de ninguno de sus aparatos: iba de pasajero
de un vuelo comercial. Ese verano acababa de introducir otra mejora: el
«Rotor-Autodindmico», lo que permitia el despegue directo, o lo que es
lo mismo, sin carrera. Los modernos helicopteros se basan en la adopcion
de su rotor articulado.

Virgilio Leret Ruiz (1902-1936). Hombre polifacético. Como
oficial de Infanteria particip6 activamente en la campafia de Marruecos
y, después de obtener el titulo de piloto, como aviador, tomo parte en el
desembarco de Alhucemas, donde fue derribado. Cursé los estudios de
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Ingeniero Mecanico Electricista con las maximas calificaciones; tocaba
el violin y hablaba 4rabe y francés Su hoja de servicios es tan prédiga en
condecoraciones como en arrestos y condenas. En 1935, disefio y patento
un motor a reaccioén, denominado «Mototurbocompresor de Reaccion
Continua», que desgraciadamente no pudo desarrollar y experimentar
por ser una de las primeras victimas de la Guerra Civil. Coetaneamente,
rusos, italianos, britanicos y alemanes estaban estudiando practicamente
lo mismo. El primer vuelo de un avién propulsado con un motor a reaccion,
tue el realizado por un Heinkel 178, en agosto de 1939, que montaba uno
disefiado por el aleman Hans Von Ohain. Sin embargo, el Gloster Meteor
equipado con un motor turborreactor, proyecto del inglés Frank Whittle
que en 1930 ya registr6 una patente, no vold hasta 1941. Si Leret hubiera
continuado con vida ;hubiéramos sido los pioneros?

PRIMERAS ACTUACIONES MILITARES Y GRANDES
VUELOS. CANARIAS PROTAGONISTA

Es posible que la primera intervencion militar del avién fuera una
misidn de reconocimiento en febrero de 1911 durante la guerra entre los
Estados Unidos y Méjico; también que el primer bombardeo aéreo fuera
realizado por el italiano Gavotti o los bulgaros Milkow y Tarakchew

durante la guerra balkéanica de 1911-1912. Sin embargo, en la guerra de

Marruecos (1909-1927), el recién creado Servicio Aeronautico actuo
por primera vez en la historia como Arma Aérea, ejerciendo su accion
no de forma aislada y esporadica, sino de manera regular, coordinada y
de conjunto. El primer bombardeo, con verdaderas bombas de aviacion,
lo realizaron los capitanes Barron y Cifuentes el 17 de diciembre de
1913. El desembarco de Alhucemas (08SEP1925), marcé un hito mundial
en cuanto al empleo del arma aérea: por primera vez en la historia
actuaron fuerzas conjunto-combinadas bajo mando dnico; el general
Eisenhower estudié minuciosamente esta operacion para el planeamiento
del desembarco de Normandia. Durante la Primera Guerra Mundial, la
empresa automovilistica Hispano-Suiza, fundada en 1904, surti6 a los
combatientes de cast 50.000 motores en V y bloque de aleacién ligera,
de sus modelos de 140 CV y derivados; mas tarde se convertiria en la
Hispano Aviacion S.A.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

El periodo posterior a la PGM se caracterizo por la superacion
constante de récords y por los grandes Raids. Espafia se sumd a ello
una vez terminada la de Marruecos. Uno de los mas famosos raids fue
el Espafa-Argentina, realizado por el Plus Ultra en 1926. En su segunda
etapa, ameriz6 en el Puerto de la Luz y despeg6 desde la Bahia de
Gando. Ambos eventos quedaron reflejados en los azulejos laterales del
banco de la provincia de Canarias de la Plaza de Espafia de Sevilla.

e W

No menos trascendencia tuvo el vuelo realizado en 1927 por la
Patrulla Atlantida de Melilla a Fernando Poo y regreso. La patrulla estaba
compuesta por tres hidroaviones Dornier Wal al mando del comandante
Llorente. Merecid el segundo premio del Trofeo Harmon: ese afio, el
primero fue adjudicado a Lindberg por su travesia del Atlantico Norte.
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Tampoco pasoé desapercibido internacionalmente el reatizado por
la Escuadrilla Elcano, comandada por el capitan Gonzalez Gallarza, al
volar unos 18.000 Kms. desde Madrid a Manila en 1926. De los tres
Breguet XIX, sélo llego el suyo llevando de pasajero al capitan Loriga,
otro de los pilotos, que junto con Martinez Esteve completaba la terna.
En 1929, en un intento por batir el rcord absoluto de distancia, los capitanes
Jiménez e Iglesias, a bordo de un Breguet XIX bautizado como Gran
Poder, partieron de Sevilla con destino a Brasil. La intensidad de los
vientos alisios no fue la esperada y tuvieron que tomar cerca de Bahia
tras recorrer 6.550 Kms. No lograron superarlo, pero consiguieron la
segunda marca de duracién absoluta y la primera de duracién de un
avidn terrestre sobre mar. Después harian una gira de 22.000 Kims. por
Hispanoamérica empleando 121 horas. Gran repercusion tuvo el vuelo
directo de Sevilla a Bata llevado a cabo por Carlos Haya en 1931. Este
aviador, afios anteriores, habia conseguido batir varios récords mundiales
de velocidad asi como ideo y patent6 un artilugio denominado «integral
de vueloy, pionero de los modernos horizontes artificiales. Para este
vuelo, el apoyo prestado por los meteorélogos con sus certeras
predicciones, fue fundamental para el éxito. Desgraciadamente, la
primera travesia del Atlantico central por Barberan y Collar en 1933,
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tuvo un tragico desenlace por la posterior desaparicion del avidn con sus
tripulantes. En cierta medida, la Hispano-Suiza también contribuy¢ al
primer vuelo sin escalas del Atlantico sur (1927 por los franceses Costes
y Le Brix); a la consecucion de los récords mundiales de distancia en
linea recta (Paris-Hanoi, 1929, Costes y Bellonte y Nueva York-Rayack,
1933, Rossiy Codos) o a la primera travesia del Atlantico norte en sentido
este-oeste (1930, Costes y Bellonte): todos ellos, llevados a cabo con
aviones Breguet XIX, equipados con motores Hispano-Suiza.

Si Gran Canaria acogié a muchos de estos aventureros en su
andadura hacia la celebridad, la isla de Lanzarote no se quedé a la zaga.
Por ella pasaron los aviadores lusitanos Gago Couthino y Sacadura Cabral
en su viaje a Rio de Janeiro en 1922; en 1924, hicieron escala los
componentes del raid Larache-Canarias, uno de cuyos aviones se llamaba
Gran Canaria, regalo de esta isla al Ejército. Tanto en Gando como en el
Aerddromo Militar de Lanzarote hay monumentos conmemorativos de
ese vuelo; en este ultimo lugar, una placa nos recuerda la escala realizada
en la isla por La Patrulla Atlantida en su vuelta de Guinea.

LA ACTIVIDAD AERONAUTICA EN AUGE CONTINUO

Del mismo modo que Marruecos sirvié de modelo para el empleo
de la aviacion en la Gran Guerra europea, nuestra Guerra Civil sirvié de
campo de experimentacion de la Segunda. La experiencia aqui adquirida
seria crucial para la posterior contienda. En Espaiia, el empleo de los
medios se efectud acorde a unos principios que consolidaron toda una
Doctrina Aérea: el «Dominio del Aire» o la «Accion de Conjunto» dejaron
de ser meros postulados para convertirse en realidades manifiestas. La
modalidad de ataque a ras de suelo conocida por «la cadena», ideada
por el comandante José Jiménez Muifioz «el Corto», fue ampliamente
empleada por todas las fuerzas aéreas.

Terminadas ambas contiendas, poco se podia hacer. Espaiia estaba

deshecha y aislada internacionalmente. No obstante, la industria
aeronautica proyectd y puso en las cadenas de produccion varios modelos
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de aviones (HS, HM...) e incluso fabrico otros bajo licencia (Ju 52, M109,
H111). En 1952, la Hispano contratd los servicios del profesor
Messerschmitt para proyectar dos aviones de entrenamiento y asalto,
uno convencional y otro a reaccion, con la mayor cantidad de elementos
comunes a fin de abaratar costes. El de motor a pistdn, el Triana, sélo se
fabricé el prototipo; el de reaccidn, el Saeta, hizo su primer vuelo en
1955 y desperto el interés internacional, pero no obtuvo el éxito comercial
esperado debido a que durante el lento proceso de su desarrollo
aparecieron grandes competidores. Ademas de los adquiridos por el EA,
Egipto compré diez unidades y la patente, fabricando entre 1960y 1965,
90 unidades, algunas de las cuales participé en la guerra drabe-israeli de
1967, la de los Seis Dias. La Hispano también proyecté un avién
supersonico de ala en delta, el HA-300. En Espaifia no pasé mas alla de
los dos vuelos remolcados de su maqueta en 1957, sin embargo, el
gobierno egipcio adquirio la licencia, la maqueta y todos los estudios.
Tras pequefias modificaciones, construyé dos prototipos, el primero de
los cuales volé en 1964. Por otra parte, Construcciones Aeronauticas,
CASA, proyectd varios aviones de transporte que, excepto el Azor,
adquirido por el EA, no pasaron de prototipos. El auge de la aviacion
comercial a reaccién frustr6 las esperadas ventas.

A pesar de todo, la actividad aeronautica continda, sin apenas
medios ni gasolina, gracias a la profesionalidad y afan de superacion de
muchos aviadores. Las inmejorables condiciones climatologicas de la
Peninsula favorecen la practica del vuelo a vela. Una pléyade de
volovelistas, encabezados por Luis Vicente Juez, batieron constantemente
los récords mundiales establecidos: el mundial de altura en 1943, en
4.623 metros; dos afios después volvid a batirlo al conseguir una altura
de 6.263 metros; en 1946 logrd el récord mundial de permanencia en el
aire con 52 horas, 36 minutos, ¢ imbatible al dejarse de homologar por
los riesgos inherentes. En su palmarés, cuenta entre otros con el primer
puesto en dos campeonatos mundiales, 1956 y 1964, y la Medalla Otto
Lilienthal de la Federacion Aérea Internacional. Anteriormente, en 1941,
Julian Sevillano batid el récord de distancia, 245 kilometros, y
permanencia, 11 horas, 24 minutos. Nos cabe el honor de que el sistema
aerocriptografico de simbologia acrobatica, ideado por el piloto José Luis
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Aresti, fuera adoptado internacionalmente, ademas de ser el impulsor
de una reglamentacion encaminada a que los jueces fueran lo mas objetivo
posible en los campeonatos. Todo ello le hizo merecedor de la concesion
de la Medalla de Oro de la Federacion Aeronautica Internacional. Tomas
Castafios gano el campeonato mundial de acrobacia aérea en 1964 y
Ramén Alonso el del afio pasado. Con abstraccion de la cronologia y
hablando de campeonatos, no seria justo no hacer referencia a otras
disciplinas aéreas tales como el paracaidismo, parapente, ultraligeros y
un largo etcétera incluyendo el aeromodelismo. Son innumerables los
éxitos cosechados por los practicantes de estos deportes: Tomas Feliu
junto con Jestis Gonzalez Green fueron los primeros aeronautas que
realizaron la travesia en globo del Atlantico en el sentido este-oeste, al
volar desde la isla de El Hierro hasta Maturin en Venezuela en 1992,
invirtiendo 5 dias en la hazafia; especial mencion merece el record mundial
de distancia en paramotor, establecido en 1101 kilémetros por el granadino
Ramoén Morillas Salmerdn el 27 de abril del afio pasado, al volar casi 14
horas y media desde Jerez de la Frontera a Lanzarote. Ese mismo afio,
en China, se proclamaria campe6n del mundo individual y Espaiia por
equipos. Este afio, en otra disciplina como es el Air Race, patrocinado
por una conocida marca de bebidas, a nuestro compatriota Alejandro
McLean le auguramos un buen resultado.

El prestigio aeronautico de Espaiia no s6lo se obtiene ganando
campeonatos, también se acredita con las diferentes actuaciones en el
extranjero de nuestras patrullas del Ejército del Aire: la acrobatica Aguila,
la Aspa de helicopteros o la Paracaidista. La Patrulla Aguila es la tinica
del mundo en la que uno de sus componentes ejecuta un looping en
invertido. En junio del 2006 tuvimos la dicha de asistir a una de sus
magnificas exhibiciones en el marco incomparable de la Playa de las
Canteras. Su montura es el CASA-101. Se le puede considerar heredera
de la no menos famosa Patrulla Ascua. La cabalgadura de la Patrulla
Aspa es el Colibri, de dotacion en la Escuela de Helicopteros del EA. En
sus cuatro afios de vida, ya ha actuado en Portugal, Francia y Bélgica.

Retomando el hilo, en 1942 se crea el Instituto de Técnica
Aeroespacial, INTA, que desde sus comienzos ha desarrollado una intensa
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actividad, primero en el campo aeronautico y posteriormente en el
espacial. En estos afios, el esfuerzo de generaciones de cientificos y
tecnocratas ha vertebrado las actividades aeroespaciales y ha contribuido
a fortalecer el tejido industrial del pais, colaborando en numerosos
proyectos internacionales.

En el afio 1953, la entrada en vigor de los Acuerdos al Convenio
de Amistad y Cooperacion hispano-norteamericano supuso un cambio
en la industria aeronautica, dedicandose mas esfuerzo a realizar las
revisiones del material de «nueva» adquisicion y al del propio proveedor,
que al proyecto y fabricacion nacional; por contra, supuso un cambio
para bien en cuanto a mentalidad y procedimientos. La construccion de
modernas bases, asi como del oleoducto Rota-Torrejon Zaragoza y el
establecimiento de la red de alerta y control, contribuyeron, sin duda, al
equilibrio de bloques durante ia Guerra Fria.
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La Estacion Espacial de Maspalomas, construida por la NASA
en los afios 60 para el seguimiento de sus programas Mercury, Géminis
y Apolo, jugé un destacado papel en la consecucion de los objetivos de
los mismos. Igualmente, el Complejo de Comunicaciones del Espacio
Lejano, sito en Robledo de Chavela (Madrid) data de las mismas fechas
y constituyd y constituye el soporte instrumental de las comunicaciones
de determinados vehiculos y sondas espaciales. Algunas antenas y sus
equipos asociados actian como potentes radiotelescopios pues son
capaces de captar y registrar la distribucion de energia radiada por los
cuerpos celestes. A parte de su trabajo diario sobre el control de mas de
60 satélites y sondas, dentro de dos semanas tendra un especial
protagonismo cuando se pose la nave Phoenix sobre la superficie de
Marte. En 1975, la propiedad de la estacion de Maspalomas fue transferida
al INTA. En la actualidad colabora en un sin fin de programas espaciales
tanto nacionales como internacionales. Ademas de las funciones de
seguimiento, telemetria y control de muchos satélites pertenecientes a
varias agencias de diferentes paises, es sede del Centro de Recepcién,
Proceso, Archivo y Distribucion de Imagenes de Observacion de la Tierra
(CREPAD) tan utiles para la comunidad cientifica. También alberga
uno de los seis Centro de Control de Mision del mundo del sistema
SARSAT-COSPAS de localizacion de balizas de emergencia y que ha
colaborado en el salvamento de innumerables vidas humanas. En esta
labor humanitaria, hay que agradecer la labor que realizan el Centro
Nacional de Coordinaciéon y Salvamento y SASEMAR, asi como los
RCC,s y escuadrones de Busqueda y Salvamento, en nuestro entorno,
el RCC Canarias y escuadron 802 de FFAA 'y, por supuesto, al profesor
grancanario y predecesor mio como director de la estacion, don Julio
Melian, verdadero artifice de que Espafia dispusiera de un centro de
tales caracteristicas.

A partir de unos requerimientos de 1967 del EA para sustituir a
sus aviones de transporte ligero Ju52, DC3 y Azor, CASA proyecto6 su
modelo 212, Aviocar. Entroé en servicio en 1974 y por su robustez,
versatilidad y bajo precio, tanto de adquisicion como de operacién y
mantenimiento, constituyo todo un éxito comercial. Casi solapadamente,
en los 70, CASA fabrica, bajo licencia, los aviones F-5 y desarrolla un
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

nuevo reactor de entrenamiento, el C-101, que entrd en servicio en 1980
y se exporto a varios paises. Ante el éxito del Aviocar, CASA desarrollo
al alimoén con la empresa indonesia IPTN su modeio 235, un transporte
bimotor méas grande que aquel, para uso tanto militar como civil. El primer
cliente civil fue Binter Canarias. Posteriormente, CASA lanzaria su
modelo 295. La cartera de pedidos continda creciendo dia a dia en sus
distintas versiones.

“ii‘\"ﬁ\}!s "

4 |

—

En el campo espacial, el 15 de noviembre de 1974 fue lanzado el
INTASAT, primer satélite cientifico espafiol. En sus dos afios de vida
aportd valiosos datos para el estudio de la ionosfera. Otro satélite digno
de citarse es el MINISAT. Este fue lanzado al espacio el 27 de abril de
1997 sobre las aguas de este archipiélago a bordo de un cohete Pegasus,
rebautizado como Gran Canaria, que a su vez lo fue desde un avion
Tristar. Su puesta en drbita constituyd todo un acontecimiento para el
personal de la estacion de Maspalomas por la gran labor realizada. El
objetivo del Minisat fue de caracter cientifico y para comprobacién de la
bondad de la plataforma y su posible uso para otros fines de aplicacion
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

variada, principalmente teledeteccidn y comunicaciones. En concreto,
su carga de pago estuvo compuesta por tres instrumentos para estudiar
la radiacién difusa del medio interestelar galactico en el extremo
ultravioleta; la microgravedad y la radiacion gamma de baja energia de
procedencia diversa. La vida atil del Minisat sobrepasoé el doble de los
dos afos esperados. Actualmente Espana participa activamente en los
programas europeos a traves de la Agencia Europea del espacio (ESA).
Cuando Ja Agencia envia una nave a Marte, Venus o Titan, cuando lanza
un nuevo telescopio espacial para desentrafar los misterios del cosmos,
también es mérito de decenas de cientificos e ingenieros. Las empresas
y centros de investigacidn espailoles tienen una implicacién cada vez
mas profunda en las misiones de la ESA. A través de la Agencia tam-
bién participa en todo lo concerniente a la Estacion Espacial Internacio-
nal (ISS). Por ella han pasado los astronautas Pedro Duque y Michael
Lopez Alegria. En Villafranca de la Cafiada, la Agencia opera el Centro
Europeo de Astronomia Aeroespacial, verdadero punto de referencia de
la comunidad cientifica internacional. Con relacién al espacio sideral,
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

seria injusto no citar al Instituto de Astrofisica de Canarias (IAC). La
calidad del cielo canario, protegida por Ley, hace de los observatorios
del Instituto una «reserva astronomica» abierta a la comunidad interna-
cional desde 1979. Entre sus instalaciones de los observatorios del Teide
(Tenerife) y del Roque de los Muchachos (La Palma) alberga telesco-
pios y otros instrumentos astronémicos de mas de 60 instituciones perte-
necientes a 17 paises.

En el presente, muchas empresas espafiolas estan implicadas en
el proyecto (ya realidad) del avion de combate Eurofighter Typhoon y
del de transporte A-400M. CASA, como miembro de EADS y del
consorcio Airbus, fabrica muchos elementos de todos sus modelos de
aviones. Actualmente esta desarrollando un «boom» de reabastecimiento
en vuelo con grandes expectativas de mercado. En el campo de motores,
Espaifia sigue investigando sobre el empuje vectorial y lidera el campo
de los materiales compuestos avanzado, fabricando los de altima
generacion, como la cinta de fibra de carbono CFC.

No quisiera terminar esta exposicion sin poner algunos ejemplos
de empresas dedicadas al sector acroespacial, cuyas redes estan
establecidas alrededor del mundo: AENA Internacional, filial del ente
publico Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea, participa en la
gestion de 27 aeropuertos en 8 paises diferentes, principalmente en
Europa, ademas de Méjico, Cuba, Colombia, Costa Rica y Estados
Unidos; El Grupo Ferrovial es una empresa dedicada a la construccion,
inmobiliaria y sus servicios relacionados. A ella se deben la construccion
de los aeropuertos de Varsovia, ¢l de Cerro Moreno en Chile, el de
Belfast y Bristol en el Reino Unido o el de Sydney en Australia. Construyo
la Terminal 5 del Aeropuerto de Heathrow y participa en su gestion;
Indra es la multinacional de tecnologia e informacion n® 1 de Espafia y
una de las principales de Europa y Latinoamérica con clientes en mas
de 80 paises, siendo una de las empresas espafiolas que mas invierte en
[+D. y lider internacional como proveedor e integrador de sistemas
complejos de gestion de trafico aéreo y aeroportuario. Igualmente
desarrolla sistemas de simulacion de todo tipo, incluidos los de gestion
de trafico aéreo y de vuelo. Esta volcada de lleno en el sector aeroespacial,
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

como por ejemplo, el proyecto europeo de navegacion y posicionamiento
Galileo.

Por ultimo, en Ocafia, un avion experimental realizé 3 vuelos entre
los pasados febrero-marzo propulsado Ginicamente con pilas de hidrégeno
como combustible. El aparato se construyo en Austria y es fruto de la
colaboracion de ingenieros de la Boing Research Technology Europe
con empresas de varios paises, la espafiola incluida. También colaboré
la Universidad Politécnica de Madrid. Su desarrollo contribuira, sin duda,
a salvar al Medio ambiente de toneladas de emisiones de CO2.

Aunque sea importante la aportacion de determinadas personas,
lo realmente importante es la labor diaria y callada de muchisimos
profesionales que con su trabajo ayudan a conseguir un mundo mejor. Y
hablando de profesionalidad, la del comandante del avién de una compaiiia
aérea, que, sin rehuir sus responsabilidades y sin perder un apice su
compostura en ningin momento durante su odisea, al ser acusado de
pederasta por el Presidente del Chad, le respondié: no sefor, yo sélo soy
un piloto espaiol.

Al finalizar la primera ponencia, autoridades y organizadores dejan su imagen
para el futuro. De izquierda a derecha: Don Juan José Laforet, vicedirector de la
RSEAPGC; Don Julio Melidn Pérez-Marin, militar e ingeniero aeronautico, ex-
director del Centro Espacial de Canarias; Don Francisco Martin Alonso, general
jefe de 1a Brigada de Infanteria «Canarias» XVI; Don Francisco Marin Lloris,
director de la RSEAPGC; Don Pablo Martinez-Darve, conferenciante; Den Carlos
Luis Tortosa Saavedra, almirante jefe del Mando Naval de Canarias y Don Manuel
Ramos Almenara, coordinador de las 1V Jornadas Aeronauticas de Gran Canaria.
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BREVE PERFIL CURRICULAR DE DON FABRICIANO MARJAN PEREZ

Nace el 27 de julio de 1944 en Guadalajara. Coronel del Cuerpo Militar de Sanidad y jefe del
Centro Médico del MACAN (Mando Aéreo de Canarias). En 1970 obtuvo el titulo de licenciado
en Medicina y Cirugia por la Universidad Complutense de Madrid. Un afio mas tarde ingreso,
por oposicion, en el Cuerpo de Sanidad del Ejército del Aire.

Entre sus destinos cabe destacar: su paso (1972-1975) por el Ala Mixta n® 46 (Base
Acérea de Gando) con el grado de teniente médico y diplomado en Medicina Aeronautica. En
1993, con el grado de teniente coronel, es nombrado director de la Policlinica de Aviacion.

Ha ejercido como profesional médico en la Seguridad Social desde 1978 en que obtuvo
una plaza de medicina general. Durante mas de veinte afios pudo compatibilizar ambas medicinas
hasta que, por aplicacion de la Ley de Incompatibilidades, optd por su puesto en el Centro
Meédico del MACAN. Desde 1993 ejerce de médico examinador aéreo, habilitado por la Direccion
General de Aviacion Civil. Expide, por tanto, los certificados médicos aeronauticos a pilotos
comerciales y privados, controladores de transito aéreo y tripulantes de cabina. Asimismo,
imparte Medicina Aeronautica y Factores Humanos en diversas escuelas de pilotos y TCP’s.

Durante su carrera profesional ha realizado mas de cincuenta cursos, tanto civiles
como militares, de formacion y perfeccionamiento (diplomado en sanidad, emergencias médicas,
logistica sanitaria, capacitacion para ascenso a general, etc., etc.).

Relacionado con la medicina aerondutica ha participado en todos los congresos nacionales
y presidi6 el celebrado en Las Palmas de Gran Canaria (2001). Asistid a los internacionales de
Ginebra, Madrid, Santiago de Chile y Lisboa. Desde 2004 es vocal de la Sociedad Espariola

Aeroespacial.
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INTRODUCCION

Tratar de Medicina Aeronautica (M.A.), significa hablar de la
historia de la aviacion pues sus origenes y vicisitudes han ido paralelos,
de manera que necesariamente comentaré algunos de los acontecimientos
significativos que han ido jalonando la misma y que a medida que
evolucionaba, ha demandado nuevas respuestas fisiologicas y psicolégicas
del personal de vuelo que la medicina trata de solucionar.

No voy a entrar en valoraciones médicas de aviacion civil versus
aviacién militar, ambas comparten muchos aspectos comunes, sélo
expondré en qué consiste la M. A. con una especial referencia a los
retos que los nuevos aviones de ltima generacion y los vuelos espaciales
plantean al piloto/tripulante en su aspecto fisico.

De algunas de las alteraciones que desde el comienzo se
relacionaron con el vuelo, ya se tenia conocimiento por escritos y trabajos,
muy anteriores a la propia existencia de la aviacion, referidos a los efectos
de la altura sobre el organismo humano. Desde finales del siglo X VIII,
conocemos los trastornos que en el organismo de los aeronautas se
presentaban con la altitud y que coincidian con los que ya se describen,
en el siglo X VI, por el padre Acosta, en los conquistadores espafioles
que acompaiiaban a Pizarro y Hernando de Soto durante la conquista y
exploracion del Perl y otras regiones andinas en la colonizaciéon americana
cuando atraviesan la cordillera de los Andes y que mas tarde se dara en
llamar «Mal de Montafia» o «Mal de Alturay.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

El ser humano después de 2,5 millones de afios caminando sobre
la tierra, comenzo sus primeras ascensiones en globo a finales del siglo

XVIIl'y poco mas de un siglo mas tarde empezaron los primeros vuelos
enavion.

TIET [ [ 2smionesceanc:. BRI o

Se inldala Aviacion

1903

La aventura del vuelo por el hombre, es una historia de poco mas
de cien afios que nos ha llevado desde los primeros aviones de madera y
tela con motores de hélice a los sofisticados reactores actuales hechos
con fibra de carbono y composites, pasando por los vuelos espaciales.

Los estudios fisiologicos y médicos relacionados con el vuelo, van
parejos al proceso evolutivo de la aviacion desde sus inicios, llegando en
nuestros dias a tener un conocimientos amplio y muy completo de las
causas y efectos que el vuelo, en todas sus modalidades, produce y las
limitaciones fisicas del hombre a la exposicidén de nuevas situaciones

que la tecnologia aerospacial conlleva (enormes aceleraciones, ingravidez
prolongada, etc.).
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

El extraordinario desarrollo de la aviacidén se basa en un
factor que preside su razén de ser, que es la SEGURIDAD y que con el
devenir del tiempo se ha convertido en el eje fundamental de actuacion
de la industria y del mundo aeronautico, pues de otra manera, estaria en
juego su propia existencia.

ELEMENTOS QUE INTERVIENEN EN EL VUELO:
Modelo SHELL

En el vuelo participan tres elementos: el Hombre, la Maquina y el
Medio, que interaccionan entre si de manera continua.

Esos tres elementos y su interrelacion cuando se estudiaron y
valoraron los factores humanos en aviacidn, quedaron reflejados en lo
que se conoce como el Modelo SHELL, que constituye una referencia
obligada en la descripcion de factores para la mejora de la eficiencia y
seguridad en cualquier actividad humana.

S = Software (la informacion, los procedimientos, las leyes, normas
y reglamentos)

H = Hardware (la maquina, los equipos)

E = Enviroment (el medio, el ambiente en que nos movemos, en el
caso que nos ocupa, la atmosfera).

L = Liveware (el Elemento vivo, el Piloto, el Hombre como yo
individual)

L = Liveware (los otros operadores, las Relaciones Humanas, el
Entorno laboral, social y familiar).

Haré una breve referencia a «el Medio»; una revision iconografica
de la «Mdquina», con diversos modelos de globos, aviones y algunos
vehiculos espaciales, para ocuparme finalmente del «Hombrey, objeto
de la Medicina Aeroespacial y tema fundamental de esta exposicion.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

El Medio -la «E» del modelo SHELL- es, en nuestro caso, la
atmodsfera terrestre cuyas caracteristicas «normales» vemos en la
diapositiva, pero que no se corresponden con una realidad, que varia

constantemente en tiempo y lugar. Esta constituida por las siguientes
capas:

TROPOSFERA: Capa inferior, en ella ocurren los fenomenos
meteorologicos, altitud comprendida entre los 8§ Km (en los polos) y los
18 Km (en el ecuador). Contiene el 70 % del peso total de la atmosfera.

ESTRATOSFERA: Ausencia de vapor de agua y una temperatura
homogénea (entre -40 C y —55 C); el oxigeno se encuentra, en parte, en
forma triatdmica constituyendo la capa de ozono,. Cerca del limite superior,
la temperatura aumenta bruscamente hasta alcanzar los 10 C.

MESOSFERA: Entre los 50 y 80 Km, con temperaturas
decrecientes hasta los -90 C.

TERMOSFERA o IONOSFERA: En ella se producen
disociaciones moleculares que provocan el paso de temperaturas muy
bajas a muy elevadas, de 1.000 a 1.500 C.

EXOSFERA: A partir de los 500 Km y hasta una altura
indeterminada. En ella, la atmdsfera se halla sumamente rarificada y
abunda el hidrégeno ionizado, (protones y electrones) que escapan al

espacio exterior, pérdida que se ve compensada por el aporte de
particulas en forma de viento solar.
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AVIACION Y MED CINA AERONAUTICA
Prsado, presents y parnpecivas
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

HECHOS HISTORICOS RELEVANTES
RELACIONADOS CON EL VUELO.

e Las primeras ascensiones, universalmente admitidas, fueron
llevadas a cabo por los hermanos Joseph y Etienne Montgolfier, Annonay
(Francia), donde poseian una tabrica de papel y que en 1782, realizaron
los primeros experimentos con globos, inspirados en la observacion de la
ascension del humo de las chimeneas.

e E| 27 de agosto de 1783 en Paris, el «Globe» de Charles,
construido con tela fina y recubierta de goma para impedir que escapase
el gas, permaneci6 en el aire durante 45 minutos, aterrizando a una
distancia de 25 kms. donde unos aldeanos lo destruyeron, creyendo que
se trataba de un ingenio diabélico.

e Ei primer vuelo humano libre, en una maquina creada por el
hombre del que se tiene referencia, fue del realizado en Paris el 15 de
octubre de 1783, por Jean-Frangois Pilatre de Rozier y el noble Francois
Laurent d’Arlandes. Consiguieron volar ocho kilémetros en un globo de
aire caliente, inventado por los citados fabricantes de papel hermanos
Montgolfier. Si bien algunas investigaciones, sostienen que el 8 de agosto
de 1709, el sacerdote brasilefio Bartolomeu de Gusmao hizo la primera
demostracion de ascension aérea en globo de aire caliente no tripulado,
en la Casa de Indias de Lisboa, ante la corte del rey Juan V de Portugal.
Terminé perseguido por hechiceria, por la Inquisicion.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

¢ EI LZ 129 Hindenburg , gemelo del Graff Zeppelin, fue el dirigible
aleman destruido a causa de un incendio cuando aterrizaba en Nueva
Jersey el 6 de mayo de 1937, causando la muerte a un total de 35 personas
(alrededor de un tercio de los pasajeros). El accidente que fue
ampliamente cubierto por los medios informativos de la época, supuso el
fin de los dirigibles como medio de transporte.

¢ A comienzos de siglo se empieza a experimentar con aparatos
mas pesados que el aire. El dia 17 de diciembre de 1903, cerca de Kitty
Hawk, en el estado de Carolina del Norte, los hermanos estadounidenses
Wilbur y Orville Wright realizaron el primer vuelo pilotado de una aeronave
(Flyer I). mas pesada que el aire propulsada por motor. El avién fue
disefiado, construido y volado por ambos hermanos, quienes realizaron
dos vuelos cada uno. El mas largo fue el de Wilbur con 260 metros
recorridos en 59 segundos. Al afio siguiente continuaron mejorando el
disefio del avidn y su experiencia como pilotos a lo largo de 105 vuelos,
algunos de mas de 5 minutos. En 1905 llegaron a recorrer 38,9 kildmetros
en 38 minutos y 3 segundos. Todos los vuelos se realizaron en campo
abierto, regresando casi siempre cerca del punto de despegue. Hasta
1906 nadie mas consiguid volar en un avién.

o El brasilefio Santos Dumont fue el primer hombre en despegar a
bordo de un avion, impulsado por un motor agronautico; algunos paises
consideran a los hermanos Wright como los primeros en realizar este
acontecimiento historico, debido al despegue que ellos realizaron el 17
de diciembre de 1903. Sin embargo, Santos Dumont fue el primero en
cumplir un circuito preestablecido, bajo la supervision oficial de un grupo
de expertos, periodistas y ciudadanos parisinos,el 23 de octubre de 1906,
volo cerca de 60 m. a una altura de 2 a 3 metros del suelo con su 14-bis,
en el campo de Bagatelle en Paris. Fue, mas tarde, la primera persona
en realizar un vuelo en una aeronave mas pesada que el aire por medios
propios, tuvo lugar en Paris el 12 de noviembre de 1906, y no solamente
fue observado por el publico local, también por otros aviadores y
autoridades y recogido por la prensa de la época. El Kitty Hawk de los
hermanos Wright necesitdo de una catapulta hasta 1908. Nunca tuvo
interés en mercantilizar sus inventos, ni siquiera los patentaba e incluso
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

el empleo del avion en las guerras fue una de las causas de sus etapas
depresivas que le llevaron a la muerte.

¢ EI 25 de julio de 1909, Louis Blériot con un monoplano de 25
caballos de fuerza, realiz6 en 36 minutos, cruzé el Canal de la Mancha
(Calais a Dover),fue el primer vuelo sobre agua.

* 1911 aparece el primer hidroavidn gracias al estadounidense

Glen H. Curtiss y en 1913 el primer cuatrimotor, el «Le Grand», disefiado
por el ruso Igor Sikorski.

¢ Durante la | Guerra Mundial se usaron como armas tanto los
aeroplanos como las aeronaves mads ligeras que el aire. Las urgentes
necesidades de la guerra estimularon a los disefiadores para construir
modelos especiales para reconocimiento, ataque y bombardeo.

Como cornisecuencia de la guerra fueron entrenados mas pilotos y
construidos mas aviones en los 4 afios de conflicto que en todos los afios
anteriores. Este material, una vez finalizada la contienda, fue adquirido
por aviadores formados y entrenados durante la misma, dispuestos a
realizar con ellos cualquier actividad que les produjera rentabilidad
economica: transporte de pasajeros, fotografia aérea, propaganda (por
lo general escribiendo los nombres de los productos en sus aviones),
vuelos de instruccion, carreras aéreas y exhibiciones acrobaticas y
demostraciones diversas. Desde muy temprano, al avién se empled

también en tareas sanitarias (evacuaciones € incluso para tratamiento
de algunas dolencias).

¢ E121 de enero de 1976 se inician los primeros vuelos comerciales
en las rutas Londres—Bahrain y Paris—Rio de Janeiro.

En mayo de 2003 y después de 27 afios de historia el Concorde

dejaba de volar. Coincidiendo con el centenario del vuelo inaugural de
los hermanos Wright.
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e El primer derribo aéreo de la historia ocurrié durante la Gran
Guerra, el 5 de octubre de 1914, cuando los franceses Frantz y Quenaud,
desde su avion de reconocimiento Voisin, derribaron un avion aleman
con un fusil ametrallador de infanteria.

¢ Sin embargo, podemos considerar que la historia de los cazas
comienza con el desarrollo del monoplano Fokker EI por Alemania. Este
avidn contaba con una novedosa caracteristica: en vez de necesitar a un
segundo tripulante que disparase la ametralladora, la tenia fija en la parte
posterior, era manejada por el piloto y estaba sincronizada con las hélices,
de tal modo que no las dafiase al disparar.

AVIACION Y MEDICINA AERONAUTICA
Pasado, prasente y parspeclivas

Perspectlva Historica

Desde el principio del vuelo hace 100
anos, el papel humano ha estado
vinculado al éxito o fracaso de la mision.

wllas aeronaves presentaban..grandes.
__limitacionesi¥mecéanicas; “estructurales vy
““meteoroldgicas de todo tipo que hacian de
cada vuelo una aventura.

59

© Del documento, los autores. Digitalizacion realizada por ULPGC. Biblioteca Universitaria, 2009



IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

AVIACION Y MED ICINA AERONAUTICA

Passm, presinE § oerspec ivas

o

Airbus 380.- El primer vuelo se realizo el dia 27 de abril de 2005
desde el aeropuerto de Toulouse (Francia). El 12 de diciembre de 2006
obtiene el Certificado Tipo de las autoridades EASA y FAA.

El 15 de octubre del 2007 se hizo entrega a Singapore Airiines del
primer modelo del avién preparado para ser utilizado comercialmente.
El primer vuelo comercial, Singapur - Sydney, tuvo lugar el 25 de octubre
del 2007. Los billetes de este vuelo (y el de regreso) fueron vendidos por

internet y la recaudacion en su integridad fue destinada por Singapore
Airlines a causas benéficas.

EL «PLUS ULTRA»

Inicia su vuelo el 22 de enero de 1926 frente a La Rabida en
Palos de la Frontera (Huelva). Los cuatro tripulantes del hidroavion son
el comandante Ramon Franco, el capitan Julio Ruiz de Alda, el teniente

de navio Juan Manuel Duran y el mecanico Pablo Rada, todos ellos
espafioles.

La primera etapa se inicta en Palos de la Frontera y termina en
Las Palmas de Gran Canaria. La travesia dura ocho horas, al atardecer,
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

el hidro ameriz6 en el Puerto de la Luz. Una multitud se agolpaba en los
muelles para aclamar a los aeronautas. El dia 26, desde la bahia de
Gando, despega el Plus Ultra rumbo a Porto Praia (Islas de Cabo Verde),
final de la segunda etapa que dura nueve horas cincuenta minutos.

Desde las Islas de Cabo Verde (Porto Praia) a Fernando de
Noronha (2305 km), hay que reducir al limite la carga del avion. El uso
del radiogonioémetro, utilizado por primera vez en este tipo de vuelos,
permitid a la aeronave mantenerse en la ruta correcta, sin desviaciones
en la etapa mas larga del recorrido. El dia 31 se salvan los 540 km que
separan esta isla de Pernambuco, de tierra firme, y con grandes
dificultades, pues cuando faltaban mas de cien kildometros la hélice
posterior se rompio y hubo que arreglarla en pleno vuelo. Alargandose
en mas de una hora el tiempo previsto para la travesia.

El 4 de febrero se llega hasta Rio de Janeiro (Brasil) (2.100 km)
en doce horas y quince minutos. El recibimiento tributado a los aviadores
fue apoteosico. El dia 9, Montevideo, al dia siguiente, Franco, Ruiz de
Alda, Duran y Rada llegan a Buenos Aires (Argentina) entre
aclamaciones de muchedumbres de argentinos y espafioles, que lloran,
gritan y vitorean a Espafia.

LINDBERGH Y EL«SPIRIT OF ST. LOUIS»

Nacié en Detroit (Michigan), en el seno de una familia de
inmigrantes suecos. En 1922 abandoné sus estudios de ingenieria
mecanica, entrd en un programa de entrenamiento de la escuela de vuelo
y mecanica en Lincoln (Nebraska) y compro su propio avién, un Curtiss
JN-4 Jenny. En 1924 comenzo6 a entrenar en el cuerpo aéreo del ejérceito
de los Estados Unidos y tras finalizar primero de su promocion, trabajo
como piloto civil en la linea de correo de San Luis en los afios 20.

Decidi6 optar a un premio de 25.000 dolares ofrecido en 1919 por
el filantropo francés nacionalizado americano Raymond B. Orteig para
el primer piloto que realizara un vuelo trasatlantico sin escalas entre
Nueva York y Paris. En su monoplano de un solo motor Ryan NYP (un
Ryan M-2 modificado), bautizado como Spirit of St. Louis, Lindbergh
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despego del aerodromo Roosevelt (Long Island) el 20 de mayo de 1927
y tras un vuelo de 33 horas y 32 minutos, aterrizé en el aeropuerto de e
Bourget, cercano a Paris. Posteriormente se convirtié en asesor de
aerolineas comerciales. Charles Lindbergh pilot6 también el primer vuelo
oficial de la linea aérea Mexicana de Aviacion.

AVIONES DE ULTIMA GENERACION

A finales del pasado siglo se han creado los aviones de 4*
generacién, son la cumbre de la pirdmide tecnoldgica operativa actual,

que poseen unas caracteristicas nuevas. Algunas imagenes de €stos se
proyectan a continuacion.

Los cazas de cuarta generacion disponen de unos avances en
electronica, especialmente en informatica, que hacen que ya no sea el
avion en si (capacidades de maniobra, trepada, combate Dogfight) quien
decida el combate sino las armas que lleva instaladas y que puede activar,
disparar y guiar mas alla del horizonte (combate BVR - Beyond Visual
Range o Rango mas alld del Horizonte-) sin necesidad del apoyo del
piloto (dispara y olvida). En ellos no es tan primordial la velocidad hasta
los Mach 2-2,5, aspiracion maxima e incesante desde los primeros tiempos,
sino que se pretende aumentar la maniobrabilidad y el multicontrol. Los
aviones de 3* generacion como F-4 Phantom-I1I, MiG-23 o Mirage F1,
fueron los ultimos donde se minusvalora el dogfight en favor de la
intercepcion a alta velocidad. Caracterizan a estos aviones:

» La combinacion de alas en delta y planos pequefios en la zona

delantera —canards- que mejoran la capacidad de despegue y aterrizaje
del avion.

* Su disefio muy inestable en el aspecto aerodinamico.
* Estructura con gran cantidad de composites y fibra de carbono.

* Integracion de multiples sensores que proporcionan gran cantidad
de informacién.

* Muy alta agilidad y maniobrabilidad.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

» La relacion empuje/peso es muy elevada.
» Gran angulo de ataque que mejora la sustentacion.

Los cazas de 5° generacién, son aviones que estian en
fase de desarrollo conceptual y pruebas (prototipos: F-22 Raptor, F35
Joint Strike Fighter) es decir, son poco mas de una idea. Seran los aviones
de la proxima década y cuyo protagonismo, en opinidn de personas como
Donald Rumsfeld, sera compartido, en no pocos afios, con la generacion
de aviones no tripulados en un elevado porcentaje. Estos cazas de 5°
generacion estan caracterizados por estar dotados con:

- Avanzados sistemas integrados de avidnica.

- Toberas moviles que les dan mayor maniobrabilidad.

- 70.000 pies de techo.

- Desaparecen los canards para reducir la firma radar, etc.

:A QUE NOS REFERIMOS CUANDO HABLAMOS DE
MEDICINA AERONAUTICA?

Pues a casi todas las especialidades médicas, porque se ocupa
de cémo afectan al piloto/tripulaciones ~las «L» del modelo SHELL-
situaciones tan diversas y cambiantes en poco tiempo, como son la de
pasar del nivel del mar a mas de 40.000 pies de altura con lo que supone
respecto a, presion barométrica, presion parcial de O2, aceleraciones,
ruido, vibraciones, temperatura en el suelo 0 a 15 Km. de altura, pasar
de un hemisferio terrestre a otro, del polo a los trépicos, los cambios de
husos horarios (Jet Lag), como afecta un resfriado, una anemia, un colico
nefritico, los factores de riesgo, la ingesta de farmacos, los alimentos y
bebidas, etc.

Estas circunstancias unidas a las relaciones personales familiares
y de grupo, laborales, etc. someten al piloto a una sobrecarga psicofisica
intensa que puede derivar en lo que se conoce como fatiga de vuelo, que
genera un elevado nivel de estrés y con ello, como esta sobradamente
demostrado, la principal causa de accidentes.
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BIBLIOGRAFIA MEDICO-AERONAUTICA

Desde sus inicios, la aviacién despertd una expectacion enorme
que se tradujo en gran cantidad de trabajos y publicaciones de todo tipo,
no quedando excluidas las médicas, referidas a las condiciones y efectos

del vuelo para los pilotos y las aplicaciones que podria tener en el campo
de la medicina.

Aunque ya se tenian referencias documentadas anteriores (desde
comienzos del siglo XIX), es a partir de los inicios del XX con el aeroplano,
cuando se produce un aluvion de trabajos y publicaciones describiendo
los efectos de la altura y del vuelo sobre el organismo y la creacion de

escuelas, sociedades, academias, congresos, etc. que se ocupan de esta
novedad tan relevante.

Hacemos una referencia minima a la multitud de libros, articulos
y acontecimientos que relacionan ambas actividades en las siguientes

diapositivas de aquellos que pudieran tener mayor significacion historica
para nosotros.

En el libro «Medicina Aeronautica y Aviacion Sanitaria» publicado
en 1936, siendo el autor el teniente médico Dr. Box, del Aero-Club de
Baleares que empez6 a escribir —unos afios antes- en el campo de vuelos
de Son Bonet, de Mallorca, ya se hace referencia, a ese medio distinto
en que se desarrolla la actividad de volar, sus efectos sobre el organismo,
la seleccion de los pilotos y el transporte y las evacuaciones sanitarias.

Ademas de la sociedad civil, el mundo periodistico y la comunidad
cientifico-médica, los gobiernos se interesaron, muy pronto, en su uso
militar creando departamentos destinados a la seleccién y preparacion
de los pilotos que en corto espacio de tiempo intervendrian en la [ Guerra
Mundial. Y que continuaria durante toda la mitad del siglo XX, hasta
después de la 2* Guerra Mundial, en que el Mayor General David N. W,
Grant, cirujano jefe del ejercito del aire de los EE UU, se manifestaba
asegurando: «...el ineludible hecho de que el hombre en vuelo es un
animal diferente a los que estan en tierra, ....».
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Para seguir un cierto orden en la exposicion y a efectos de
establecer unas etapas en la evolucion de la aviaciéon que nos permitan
seguir las necesidades y dificultades médicas que se iban planteando,
consideraremos cuatro momentos histéricos relevantes.

1° Hasta los afios 1930

2° Hasta los afios 1940. Preparacion para la 2* GM y aparicion
de los motores a reaccion

3° Desde la 2* GM hasta 1961-primer vuelo espacial.

4° Desde los afios 61 hasta nuestros dias. Vuelos espaciales y
Aviones de 4* y 5* generacion.

ORGANIZACION DE LA MEDICINA AERONAUTICA
EN ESPANA

La Medicina Aerondutica Civil, a través de las normas y
directrices de organismos internacionales como OACI, TIATA, la FAA
americana y JAR-FCL europea, etc. se encarga de todos aquellos
aspectos médicos que afectan a las personas con responsabilidad en el
vuelo, ya sean tripulantes técnicos (pilotos —clases I y II), TCPis y los
CTA (clase 3).

Tipos de Reconocimientos Civiles:

Clase 1:
Pilotos de transporte de Linea Aérea —Avion o Helicoptero-
(Ordinarios, Extensivos y Extraordinarios)

Clase 2:

Pilotos privados de avion o helicoptero.
Pilotos de velero, ultraligero y de globo.
Tripulantes de cabina de pasajeros.

Clase 3 Europea:
Controladores de Transito Aéreo.
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La Medicina Aerondutica Militar (Medicina de Vuelo),
aunque inspirada en las mismas normas, sigue una normativa propia,

dadas las caracteristicas especificas de su material y circunstancias de
empleo.

Pilotos y Controladores Militares. Normativa propia pero similar
alacivil.

ASPECTOS EN QUE SE CENTRA LA MEDICINA
AEROSPACIAL

En la practica aerondutica se constata que mejores aviones no es
condicién suficiente para obtener los mejores resultados, son importantes
el hombre y la maquina y en ello estd la Medicina Aerondutica con el
objetivo de seleccionar al piloto, prepararlo, mejorar el rendimiento humano

para estar a la altura de los requerimientos y mantenerlo operativo
durante el maximo tiempo.

Las ciencias médico-sanitarias del comportamiento y la psicologia
participan en distinto grado en cuatro aspectos fundamentales para el
estudio, asesoramiento y desarrollo de aquellas cuestiones que mejoran

la salud y el rendimiento de los responsables del vuelo y por ende de la
seguridad aérea.

e ASPECTOS MEDICOS
¢ CRM (Campo de la Psicologia)

¢ HPE (Human Perfomance Enhancement) (Ciencias de
organizacién y desarrollo del trabajo)

e HSI (Human System Integrated)

Dentro de los aspectos puramente médicos, enunciamos, sin entrar

en describir cada uno de ellos, cuales son los objetivos de la Medicina
Aeronautica
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e Seleccion y entrenamiento de los pilotos

e Control y mantenimiento de la salud de las tripulaciones (Aptitud
de vuelo)

¢ Ergonomia de las cabinas

e Salubridad del entorno de trabajo

e Medicina en el espacio

¢ Higiene relacionada con la salud y actividad del piloto

Seleccion de pilotos — ;Quiénes deben volar?
— Enun principio, solo criterios operacionales y anatomofisiologicos
—Actualmente se valoran muy especialmente aspectos
relacionados con la personalidad y la conducta. (Perfil adecuado)

Mantenimiento de la Aptitud de vuelo
— Reconocimientos periédicos
— Entrenamiento fisiologico

Ergonomia
—Disefio de cabina y del puesto de trabajo (mandos, controles y
elementos de informacién)
—Prevencion de la fatiga de vuelo

En lo que se refiere a Medicina Espacial y después de 40 afios de
experiencia en vuelos espaciales y estancias mas o menos prolongadas
de astronautas o cosmonautas (un afio en la Estacion Espacial
Internacional) se conocen en parte algunas de las alteraciones que les
afectan, si bien el alcance global de algunos de los efectos de la ausencia
de gravedad en viajes de larga duracion (misiones en la Luna, Marte,
etc.), se desconocen, por ello se estan realizando trabajos de simulacién
numérica computacional que han aportado mayor conocimiento de los
mismos (Antoni Pérez-Poch. UPC). La medicina se concreta
fundamentalmente en el estudio y prevencion de los efectos de los
siguientes factores.
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¢ Grandes aceleraciones +/-

e Aporte de O2 y nutricién

¢ Aparatos cardiovascular, respiratorio y digestivo
¢ Sistema musculo-esquelético. Masa dsea

¢ Suefio y rendimiento

¢ Cambios fisiologicos y psicologicos

e Alteraciones emocionales y del comportamiento
¢ Radiaciones césmicas.

¢ Supervivencia en el espacio.

e Estrés térmico.

¢ Patologias agudas no previstas.

Entre los mas evaluados por el momento, esta el aparato
cardiovascular por el papel destacado que tiene, con afectacion del ritmo
cardiaco, presion arterial —hipotensidn ortostatica-, retorno venoso,
cambios del volumen sanguineo, eliminacion de fluidos por el rifién
(plasma), hemoconcentracion, anemia, etc. que se manifiestan durante
el vuelo y el regreso a la tierra y que pueden incapacitar al astronauta
durante la mision (episodios presincopales). Se ha llegado a la conclusion,
con las limitaciones propias del modelo, que el riesgo de perturbaciéon
cardiovascular en vuelos de larga duracion no supera el 2,5 %, datos
que se pueden mejorar con protocolos de ejercicio durante el vuelo.

Los procedimientos médicos pueden tener que ser realizados por
un astronauta no médico. Los proyectos en este campo se centran en el
disefio de herramientas de deteccidn y diagndstico compactas y ligeras
y de métodos no invasivos o minimamente invasivos de recogida de
datos relacionados con la salud.

Se estan investigando posibles tecnologias necesarias como
técnicas de cirugia especificas, capacidad de fabricacion de
medicamentos, sistemas de monitorizacion de rutina, asistencia médica
robotica y sistemas autOdmatas y aparatos para ayudar en la toma de
decision, entrenamiento y diagnéstico. Las nuevas tecnologias
desarrolladas en este campo tendran beneficios inmediatos en la atencion
médica en la Tierra.
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Uno de los problemas mas grandes para mantener a los astronautas
en condiciones saludables mientras viajan por el sistema solar es,
simplemente prevenir los dafios fisiologicos debido a los cambios causados
por la pérdida de peso, dice Dave Williams, director de - Ciencias de la
Vida y del Espacio en el Centro Espacial Jonson -. La atrofia de los
musculos y la pérdida de masa ésea son quizas las alteraciones mejor
conocidas, pero dificilmente son las Unicas.

Disminucién del volumen de la sangre, lo cual significa que los
astronautas recién llegados a un planeta (La Tierra o Marte, por €jemplo)
tienden a sentirse mareados cuando se levantan.

La radiacion es otro problema, tiene una influencia
extraordinariamente mayor que la sufrida en los vuelos de avion
convencional, que es practicamente nula. Se sabe que las radiaciones
aumentan con la altitud. La radiacién césmica es una mezcla de dos
tipos: 1.- Galdctica, procedente de otros sistemas solares y 2.- Solar,
compuesta por un 79 % de protones, 20 % particulas alfa y 1% de
nucleos de atomos pesados. Las tripulaciones aéreas estan expuestas
ligeramente a mayor cantidad de radicacién cosmica que la poblacion
en general. La preocupacion de los tripulantes se refiere al cancer,
degeneraciéon genética, etc. pero desde el punto de vista
medicoaeronautico la exposicion radiactiva es despreciable y a estas
dosis bajas no ha demostrado, por el momento, que produzca efectos
perjudiciales para la salud.

La radiacion cOsmica estd compuesta por:

- 85 % de protones (nucleos de hidrégeno) de alta energia.

- 12 % de particulas Alfa (nicleos de helio).

- 2 % de nucleos pesados (que al «chocar» con la estructura
del avién liberan neutrones, menos energizados pero mas penetrantes
por ser eléctricamente neutros).

- 1% de particulas Beta o electrones.
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Ahora mismo, las contramedidas de radioproteccion se limitan
simplemente a acortar la exposicion de los astronautas a ésta — lo cual
significa limitar la cantidad de tiempo que se les permite estar en el
espacio-. Pero en una mision larga de exploracion, los astronautas tendran
que estar en el espacio por meses y, mas importante aun, el tipo de
radiacion en el espacio profundo es mas dafiina que la de las érbitas
bajas alrededor de la Tierra. Una nave espacial para exploracion tendra
que incluir escudos que puedan absorber los rayos césmicos. El mejor
material para bloquear la radiacién de alta energia es el hidrégeno y
antioxidantes tales como las Vitaminas C y A pueden tener un papel
favorable, absorbiendo particulas producidas por la radiacion antes de
que puedan ejercer su papel patolégico.

El aislamiento ambiental puede determinar alteraciones
psicologicas que pueden modificar el comportamiento humano y debe
preverse en las fases de seleccion y entrenamiento.

La NASA dispone de una amplia base de datos con todos los
experimentos realizados en medicina espacial y de simulacién del
comportamiento del organismo humano en contextos muy especificos,
basadas en modelos matematicos.

Relaciones humanas y solucién de conflictos (CRM)

Los FACTORES HUMANOS (FH) se ocupan de todo lo
concerniente a la relacion entre la persona con las demas que integran
un equipo, con el entorno de trabajo, con las maquinas, con los
procedimientos utilizados, etc. consiguiendo

e Reforzar la seguridad.

¢ Incrementar la capacitaciéon de los integrantes.
e Mejorar la calidad profesional.

70

ian realizada pat ULPGC. Bibliateca Universitatia, 2000

ta, las autates. Digital

© Del



IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

- Nivel de conocimientos

- Trabajo en equipo
Potenciando.............. - Gestion de la operacion

- Consecucién de objetivos

- Motivacién y satisfaccion personal

La Comisioén de Aeronavegacion de OACI, en 1986 insta a los
Estados a: «... mejorar los aspectos de seguridad de la aviacion ....
y considerar la importancia de los Factores Humanos en las
operaciones....» .

La JAR-FCL, dice que los cambios de conducta no se alcanzan
con rapidez, sino que requieren tiempo, aprendizaje, practica, «feedback
y reforzamiento ademas de un correcto entrenamiento, por lo que los
Factores Humanos deben integrarse en la formacion técnica y
procedimental.

Los Factores Humanos intervienen en:

— Gestidn de cabina. CRM (Cockpit Resource Management)
— Control del estres
—Resolucion de conflictos humanos
e Distribucion de funciones
e Acciones: Necesarias, Seguras y Legales
— Patologia del comportamiento

El hombre es el elemento basico de referencia en la tripulacién y
el responsable del desarrollo del vuelo. Es el elemento humano, el
mas valioso, flexible y polivalente del sistema aeronautico, pero
también el mas vulnerable a influencias negativas que pueden
alterar su conducta.

Los ERRORES HUMANOS, son los responsables del 50-80 %
de los accidentes aéreos y deben considerarse de responsabilidad
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compartida entre todos los profesionales que participan en las operaciones
aéreas.

(TEM) Threat and Error Management — Gestion de amenaza y
error.

Seria interesante valorar el estado de entrenamiento en CRM de
la comunidad de pilotos comerciales.

Los primeros programas de entrenamiento se enfocaban en la
mejora de las habilidades de los comandantes. A finales de los 80 y
gradualmente, los objetivos se fueron ampliando al resto de los
componentes de la tripulacién y mds tarde, en 1990, a otros integrantes
del sistema y organizacién. Los CRM fueron mejorando, dejando de ser
seminarios monotematicos, para enlazar con otros procedimientos
operativos.

El equipo de Robert L. Helmreich profesor de psicologia de la
Univ. de Austin Tejas, realizé un buen estudio sobre el entrenamiento en
CRM en la Aviacion comercial. Su equipo de investigadores viajaron en
la cabina de mando de aviones durante afios, observando en accién a
unos 10.000 pilotos de aerolineas comerciales comprobando algo
sorprendente: la comision de muchos errores.

De hecho, segin esta investigacion, en mas del 60% de todos los
vuelos se comete algun tipo de error en la cabina del piloto. La mayoria
son equivocaciones intrascendentes, como pérdidas de alguna llamada
de los controladores de trafico aéreo o saltarse un punto menor en la
lista de chequeo, etc. que por lo general, son poco trascendentes y se
pueden corregir con facilidad. Pero sumados, los pequefios errores pueden
llevar a grandes problemas.

En 1999, Helmreich concluyé que el concepto de CRM habia
quedado difuso y que el gran objetivo se estaba perdiendo en los
responsables del entrenamiento y en las tripulaciones aéreas y propuso
centrarse en lo que llama la «cadena de errores». De como identificar

que se estd en uno y detener el proceso antes de que ocurra un efecto
no deseable.
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En 2001, amplio sus precisiones resaltando que echaba de menos
en CRM -en los objetivos concretos de entrenamiento- aquellos aspectos
que hacian referencia a las conductas y habitos que necesitan ser
cambiados.

Como mejorar en CRM

* Los errores son el final de un proceso continuado. Los informes
de expertos practicos permiten continuar desarrollando las mejores
normas para entrenar al personal.

* Revisando los datos existentes para obtener una informacion
aplicable.

« Del andlisis de estos problemas, identificaremos los fallos y
obtendremos las formas de corregirlos.

» La puesta en practica del entrenamiento llevandolo a las
operaciones, nos dara los mejores frutos

RETOS QUE PLANTEAN LOS NUEVOS AVIONES DE
COMBATE

Los nuevos aviones de caza y ataque poseen unas caracteristicas
tales, que determinan situaciones que llevan a un piloto joven, sano,
altamente cualificado desde el punto de vista psico-fisico y debidamente
entrenado, al limite de las capacidades del ser humano, a pesar de los
sofisticados y avanzados sistemas de que disponen en aspectos de
seguridad entre otros y que de forma concisa se exponen a continuacion.

e 1. Proteccion frente a la altitud

— Sistema de presurizacion variable

—Compatibilizar el confort de la cabina con el riesgo de una
descompresion brusca
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—Prevenir la enfermedad descompresiva ante una eventual
eyeccion a 60.000 pies

e 2. Proteccion frente a la hipoxia

— Sistema propio de generacion de 02 (MSOG)

— Sistema auxiliar (Bombona de O2)

—Respiracion a pres. positiva de O2 al 100% por encima de
40.000 pies

e 3. Proteccion frente a las aceleraciones
—Trajes anti-G de amplia cobertura

—Sistema de respiracion a presion positiva (PPB)
—Chaleco de contrapresion

—Sistema de proteccion de los pies

— Entrenamiento en centrifuga humana

¢ 4, Proteccion térmica

— Evitar la sobrecarga térmica por el equipo

—T de la cabina dificilmente controlable

— Camiseta térmica con liquido con temperatura y flujo adecuado
para regular la T corporal.

e 5. Proteccion de la cabeza (casco)
— Garantizar su estabilidad por:
« La exposicion a altas G’s. Dolor cervical
« Elevada T, humedad y sudoracion
« Esencial por la gran cantidad de informacion que se proyecta
en él

e 6. Manejo del exceso de informacion
— «Explosion de informacion» multisensorial:

- Esencial, siempre presente

« Secundaria, oculta pero a disposicion del piloto
—Consumo muy alto de recursos mentales: Fatiga
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e 7. Entrenamiento fisiologico aecromédico: Periddico
—En camara hipobadrica con hipoxia

— En desorientador espacial

— Sistemas de vision nocturna

—Centrifuga humana

Generalmente la cabina empieza a presurizarse en torno a los
8.000 pies y entre estos y los 25.000 pies (franja en se suele desarrollar
el combate aéreo) mantiene presiones estables de cabina
correspondientes de 8 a 10 mil pies a pesar de las bruscas variaciones
de altitud del avién. Por encima de los 25.000 pies a medida que disminuye
la presion barométrica externa lo hace la presion de cabina manteniendo
una presion diferencial constante pero que nunca llega a superar la altitud
en cabina equivalente a 22.000 pies, ya que en caso de descompresion
explosiva, ese nivel se considera el umbral de riesgo significativo de
enfermedad descompresiva.

Estos aviones disponen de un sistema generador de O2 (Molecular
Sieve Oxygen Generator) procedente del aire del compresor del motor
que ademas de ser respirable hincha los equipos anti-G del piloto que le
protegen de las altas aceleraciones. Este sistema elimina la preparacion,
recarga, almacenamiento y transporte de O2, eliminando peso,
prolongando el tiempo de mision, menor riesgo de contaminacion, etc.
Ademas se dispone de una bombona auxiliar para emergencias
(despresurizacion brusca, eyeccion, fallo del sistema, O2 con proteccion
NBQ, etc.)

Por encima de 40.000 pies de altura en caso de despresurizacion
brusca y/o eyeccion, el sistema del asiento dispone de O2 al 100 % para
su aporte a presion positiva, ya que a esos niveles el proceso respiratorio
se invierte, siendo la inspiracion pasiva y la espiracion activa.

La utilizacion de los equipos anti-G siempre que estén bien

adaptados aumentan significativamente la tolerancia a las aceleraciones
en intensidad y duracién y disminuyen la necesidad de contraer la
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musculatura abdominal y otros ejercicios que producen fatiga y restan
operatividad. Dispone de un sistema de inflado rdpido y estd conectado
a unos calcetines inflables para la proteccion de los pies.

El entrenamiento en centrifuga es del maximo interés para
familiarizar a los pilotos con las altas aceleraciones superiores a 9 Gis.

El equipo de protecciéon térmica determina aumentos de
temperatura (T) dificiles de controlar desde la cabina y que conllevan
elevacion de la T corporal, fatiga, disminucion de la tolerancia a las
aceleraciones, mayor susceptibilidad a la hipoxia, cinetosis y menor
capacidad de respuesta a tareas complejas. Se utiliza una camiseta
térmica especial.

El Sistema de Simbologia Montado en el Casco (Helmet Mounted
Display System) proporciona un visor con referencias del vuelo, de
energia, de sistemas de guiado de armas, de informacion sobre objetivos
fuera del alcance visual del piloto. Se estudian mejoras de confort,
estabilidad, centro de gravedad, temperatura de la cabeza, etc.

El exceso de informacion sensorial, (visual, sonora, propioceptiva,
etc.) constituye una de las caracteristicas de la 4® generacion de aviones
se denomina «explosion de informacion», es necesaria para la toma de
decisiones del piloto. Esta sobrecarga puede —sin embargo- constituir un
factor negativo de distraccion del objetivo de combate del piloto que
exige gran cantidad de atencién y consume gran parte de sus recursos
mentales, llevandole a la pérdida del control de la situacion.

En materia de desorientacion espacial, entrenar a los pilotos en
los nuevos desorientadores, capaces de realizar movimientos de giro,
rotacion y traslacion simultanea, que le familiaricen con el mayor n° de
ilusiones visuales, somatogravicas y somatogiras.

- La Medicina Aeroespacial, ha progresado al mismo tiempo que

se han producido otros avances: Sistemas inteligentes y el desarrollo
tecnologico asociado que incluye el de tecnologias médicas a distancia:
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Desarrollo: Indicadores de O2, altitud, posicion (INS= Sistema de
Navegacion Inercial. GPS = Sistema de Posicionamiento Global)

Navegacion,NVGs, FLIR, trajes con cabecero, con proteccion
antibala, anti G, Nomex, COMBAT EDGE y Libelle, manejo de
informacion, etc.

FLIR = Céamaras infrarrojas. NVG = Gafas de Visién Nocturna

COMBAT EDGE (Combined Advanced Technology Enhanced

Design G Ensamble).
Vehiculos aéreos no tripulados (UAVs)

Los UAV's —Vehiculos Aéreos no tripulados- pueden ser
controlados y dirigidos a muchos Kms de distancia y que por su costo y
eficacia estan llamados a desempefiar un papel importantisimo en aviacion
militar por sus importantes ventajas.

- Son aeronaves No Tripuladas, relativamente baratas. (4,2 M/$)
- Ahorran los complejos sistemas de seguridad y proteccion

- De escaso mantenimiento comparado con los aviones

- Vuelo bajo y velocidad de unos 200 Km/h.

- Gran precision para alcanzar objetivos

En noviembre de 2002, uno de estos vehiculos fabricados con
compuestos de carbono, disparé un misil contra un coche que deambulaba
por el desierto de Yemen, fulminando a sus seis ocupantes entre los que
se encontraba Abu Ali al-Harithi, lider de Al Qaeda, al igual que al lider
de la insurgencia iraqui Abu Musab al-Zarqawi que tuvo un UAV
persiguiéndole varios dias hasta acabar con él.
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BREVE PERFIL CURRICULAR DE DON SEBASTIAN PEREZ GONZALEZ

Nace en Madrid ¢l 22 de agosto de 1946. Ingeniero aeronautico. Universidad
Politécnica de Madrid (1972). Director Regional de Navegacion Aérea Region Canarias.

Entre los multiples cargos de responsabilidad que ha ejercido, caben destacar Jos
siguientes: entre 1972 y 1979 estuvo destinado en la Direcciéon General de Infraestructura.
En 1980 ejerce como jefe del Gabinete Técnico y de Mantenimiento, del Aeropuerto de
Gran Canaria. En 1983 se hace cargo de la Jefatura de los Servicios de Explotacion.
Durante los afios 1990 y 1991 llevo la responsabilidad de la direccion del Aeropuerto de
Gran Canaria. Estuvo destinado (2002-2003) en Panama como experto de Aena para
mejorar y ampliar las instalaciones del Aeropuerto de Colon, también ejercié como delegado
de Aena en este pais y en Centroamérica y colabord en la redaccion de las especificaciones
del nuevo Centro de Control de la Repiblica Dominicana y en la gestion de los aeropuertos
de Cartagena y Barranquilla de Colombia. Fue profesor de la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Industriales de la Universidad de Las Palmas de Gran Canaria, entre 1974 y
1982 y jefe de estudios durante el curso 1979-80.
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Antes de iniciar estas reflexiones quiero agradecer en nombre
de Aena y en el mio propio, a la Sociedad Economica de Amigos del
Pais de Gran Canaria, su invitacion a participar en estas Jornadas
Aeronduticas. Es para mi un honor y una satisfaccion, tener la
oportunidad de intentar desarrollar un tema que, al margen de lo
apasionante que para muchos, representa, debe reconocerse, como
trascendental en el desarrollo econémico y social de Canarias.

En este breve apartado de agradecimientos, mi cordial
gratitud a Manuel Ramos, como motor eficaz de esta reunion.

Y sin mas preambulos, inicio un repaso por el tema que me ha
sido encomendado.
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Posiblemente ningun pasajero de la aviacion comercial actual, se
pregunta hoy dia, mientras viaja a bordo de un avion a novecientos
kilometros por hora, si el piloto sabe donde estamos, si sabe por
donde debe dirigirnos para llevarnos a nuestro aeropuerto de
destino y si conoce las intenciones de otros trdficos proximos que
pudieran interferir con el nuestro. Aceptamos con absoluta
naturalidad que no hay problema, que son cuestiones resueltas
desde la época de la navegacion maritima a vela y que, si acaso,
debemos prestar mas atencion a los cambios de régimen de las
turbinas o a las turbulencias puntuales que se produzcan. Y, lo
unico realmente cierto de lo anterior, es que no hay situacion de
incertidumbre y que todo esta oportunamente vigilado y controlado,
pero, ni es natural, ni es elemental, ni es gratuito. Detras hay todo
un mundo de profesionales, basicamente Técnicos y Controladores
y mas de cien ahos de experiencia y de desarrollo tecnoldgico
continuo. Es el mundo de la navegacion aérea.

Breve reseiia historica

Parece obligada la referencia inicial al pasado, aunque solo sea
para constatar que no hemos nacido por generacion espontinea,
sino como consecuencia de la necesidad de ir dando respuesta a
la demanda creciente de la sociedad en materia de transporte
aéreo.

El transporte aéreo se ha desarrollado y se sigue manteniendo
actualmente en base a tres elementos bdsicos. En primer lugar las
aeronaves, que, obviamente, constituye el origen de la existencia de los
otros dos. Aunque hubo una prehistoria de la aviacion a lo largo del siglo
XIX, hoy dia se reconoce la fecha del 17 de diciembre de 1903, las
playas de Kitty Hawk en Carolina del Norte y a los hermanos Wright, el
origen de la aviacion actual. Quizas porque su vuelo de apenas 12
segundos y solo 120 pies, se realizé contemplando al avion, por primera
vez, como un sistema integrado por estructura, aerodinamica,
propulsién y control de los movimientos del aparato.
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En segundo lugar, los aeropuertos; al principio solo eran
superficies mas o menos planas, que servian para conseguir la velocidad
que junto a la superficie de las alas, proporcionaban la sustentacion
necesaria con la que sus aeronaves podian separarse del suelo y elevarse.
Después, a medida que se generalizaba el uso del avion, se fueron
excluyendo zonas que se destinaban solo para el despegue y aterrizaje
de las aeronaves. Fue el inicio de los aeropuertos actuales, tal y como,
los conocemos hoy.

Por ultimo, en orden cronologico, aparecio el tercer eslabon de la
cadena del transporte aéreo, la navegaciéon. En su origen, meramente
visual, reconociendo los accidentes y caracteristicas del terreno desde
el aire; después «a estimay utilizando instrumentos a bordo, como la
brijula, el anemémetro y el reloj. Las primeras necesidades de apoyo
externo, aparecieron cuando hubo que separar aviones dando prioridad
a unos sobre otros y se demando volar entre nubes y por la noche. Con
el nacimiento de la lampara termoidnica patentada por Fleming, que libero
las comunicaciones de la estrecha carcel de un hilo metalico y permitié
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la comunicacion tierra-aire se hizo imprescindible la minima coordinacion
ajena al vuelo, embrién del Sistema de Control de Trafico Aéreo.

Los primeros vuelos coordinados, usando el tiempo como base
para el control, se inicianen 1918, para imprimir agilidad a los servicios
postales entre Nueva York y Washington siendo realizados con aviones
y pilotos militares. Pero ya para entonces los aviones disponian
obligatoriamente de pequefios transmisores para comunicarse con tierra
y se disponia del primer organismo internacional encargado de regular el
transporte y la navegacion aérea a nivel mundial.

LINEAS AEREAS LATECOERE

FRANCIA - ESPAMA - MARRUECOS

snp

\.‘- g‘&- g :-,

I.a circualacian
aérco en Espana

Talleres de construccon de aviones civiles y mi-
litares en Toulouse -Montaudran (H* Garonne | R s T Sy

st woes it b ot snarst PLAZ A CAMALEJAS 3-MADRID 3 e

En Espania se publica a finales de 1919, el primer «Decreto sobre
Navegacion Aérea» y su Reglamento como anejo al mismo. Se inicia la
década dorada de la aviacion, bajo la premisa «Partir cuando se quiera a
donde se quiera, para llegar donde se quiera cuando se quiera», siempre
con el principio irrenunciable de primero la seguridad, después la
regularidad. Principios y premisas que siguen siendo validos hoy dia.
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Son los afios de las grandes travesias transoceanicas y
transcontinentales, Es la primera vez que se cruza el Atlantico Sur, con
escala en Las Palmas, el Plus Ultra en enero de 1923, utilizando
navegacidn astronomica. La del primer enlace sin escalas entre Nueva
York y Paris por Charles Lindberg en 1927.Y quizas el mas importante
de la aviacién espaiiola, desde el punto de vista de navegacion (brajulay
estrellas) el ultimo de los grandes vuelos (1933) el realizado por Barberan
y Collar a bordo del «Cuatro Vientos», Sevilla-Camaguey, en Cuba, casi
8000 kilémetros y cuarenta horas de vuelo. Y que hoy, 75 afios después,
de su desaparicion sin dejar rastro entre Cuba y Méjico, sigue siendo
uno de los misterios mas fascinantes de la aerondautica.
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Gran Canaria y, en particular, el Puerto de La Luz, fue testigo
mudo de muchas de las singladuras que se realizaron en el Atlantico Sur.
Sin embargo, el objetivo principal, que se perseguia desde la década de
los veinte, disponer de una linea comercial con la Peninsula, seguia sin
conseguirse, a pesar de la permanente presion que el Cabildo Insular,
gjercia sobre el Gobierno de la Nacion.

Solo la Real Orden de 7 de abril de 1930 que declar6é a Gando
como Aeropuerto Nacional para uso terrestre y maritimo, puso la primera
piedra efectiva de las comunicaciones aéreas regulares de Gran Canaria.
La calificacién adicional de maritimo tenia mucho sentido si se tiene en
cuenta que en aquella época no se tenfa muy claro si el futuro lo seguirian
dominando, como hasta entonces, los hidroaviones. Las magnificas
condiciones de la bahia de Gando jugaron un papel clave en la eleccion
del lugar, asi como el hecho de que el Puerto de La Luz como base de
operaciones de hidroaviones, era ya bastante incompatible con el trafico
de buques.

Ese mismo afio y con el apoyo del entonces ministro de Fomento,
Leopoldo Matos Massieu, se habilité una elemental pista de 600 metros,
y se puso en marcha la primera linea Sevilla-Larache-Cabo Juby-Las
Palmas-Tenerife. Un trimotor Ford de CLASSA, con capacidad para §
pasajeros inicié el servicio semanal. No pasé de pocos meses, la falta de
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subvenciones y la decision del Gobierno de la Republica de incautar la
compafiia, dejaron en suspenso los suefios del Cabildo durante los
siguientes tres afios. La compaiiia aérea que la sustituyd, LAPE, reinicio
los servicios con la Peninsula, ahora desde Madrid, en los afios 1934/35.

Tras el paréntesis de 1a Guerra Civil, se crea la primera Direccion
de Proteccion de Vuelo de lberia, que recupera la marca que doce afios
antes habia perdido al ser absorbida por CLASSA, asume el transporte
aéreo regular en Espaiia con aviones modernos para la época como
fueron el DC-2 y el DC-3.

Los aflos siguientes lo marcan las primeras estaciones
radioeléctricas en tierra, la contratacion de los primeros radiotelegrafistas
de aeropuertos, antecedente de los futuros controladores aéreos, asi
como, el progresivo alejamiento de la dependencia militar. Tras el
paréntesis del Guerra Civil, se crea en 1942 la primera Direccion General
de Proteccion de Vuelo.

Desde los umbrales de la aviacion se tuvo claro que el desarrollo
de este modo de transporte solo tenia sentido superando las barreras
fronterizas. Hacia el final de la Segunda Guerra Mundial se establecieron
los principios que debian regir la convivencia de la sociedad internacional
en el futuro post-bélico, donde se subrayaba la libertad de transito, aunque
solo fuera referenciada a los espacios maritimos. Estos principios se
materializaron en la Conferencia de Aviacion Civil, convocada por
Estados Unidos en 1944 y que se cerrd con la firma del Convenio de
Chicago, a la que asistieron 53 estados, entre ellos Espaiia, y la creacion
de Organizacion de Aviacion Civil Internacional, OACI, organizacion
puesta en servicio de los intereses internacionales en relacidn con la
navegacién aérea. .

Una de las primeras acciones que la Organizacion determina es
el reparto del espacio aéreo, especialmente en aquellas areas que carecen
de soberania reconocida, atribuyendo responsabilidades para la gestion
del trafico aéreo a los diferentes Estados. La distribucion que se hizo
fue consecuencia en parte del reparto de influencias de poder de la
época, ¢l final de la gran guerra.
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La condicion geografica del Archipiélago debio facilitar una
asignacion superficial generosa. No es asunto que entonces se
considerase de especial trascendencia, ya que para promover el uso de
este medio, se eliminaron intereses comerciales (las tasas se cobran
para recuperar los gastos, sin beneficio alguno)

El Espacio Aéreo de Canarias

Escenario geogrifico

En Espaiia la estructura del espacio aéreo actual fue establecida
en 1952, configurandose las Regiones de Informacién de Vuelos,
(Canarias, Barcelona, Madrid y Sevilla) y los primeros Centros de Control
de Transito Aéreo. El nuestro, se ubicé inicialmente en el propio aeropuerto
de Gran Canaria. En 1960, se traslado a un nuevo edificio fuera ya del
recinto aeroportuario, ya desaparecido, pero sobre el que se desarrollo
en un entorno sucesivamente ampliado con diversas expropiaciones, la
sede actual de la Direccion Regional de Navegacion Aérea, donde se
ubica el actual Centro de Control de Transito Aéreo de Canarias.
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La situacion geografica de Canarias, hace que sea un importante
puente y cruce de flujos de transito aéreo entre Europa, Africa y
Sudamérica. Las dos corrientes de trafico que desde el inicio de los
vuelos trasatlanticos comerciales han configurado un volumen elevado
y siempre creciente de aeronaves, son las establecidas por las rutas
entre Canarias y la Peninsula con su extension oceanica, entre Europa y
Sudamérica. Hay otras areas de flujo mas reducidas, que cruzan en
direccion Este-Oeste, dentro de la cual, se incluiria las de Canarias con
Africa occidental.

El espacio aéreo que la Organizacién para la Aviacion Civil
Internacional le ha asignado a Canarias desde hace sesenta afios para
prestar los servicios de navegacion aérea, tiene una superficie de casi
millén y medio de kilémetros cuadrados, la mayor parte sobre areas
oceanicas y una parte significativa sobre el Sahara Occidental.

Lo anterior establece diferencias de mayor complicacién a las
que se presentan en el resto de Espafia, puesto que Canarias no puede
instalar en las superficies oceanicas, sistemas convencionales de apoyo,
comunicaciones, navegacion o vigilancia radar. Diferencias que no se
quedan ahi, puesto que el hecho de ser un territorio fragmentado, en el
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que ¢l 44.5 % de su geografia estad calificado como «espacio natural
protegido», especialmente el que nos interesa, las cotas mas elevadas,
hace de nuestro sistema de navegacion aérea un entresijo de debilidades.

Sin embargo, estas debilidades, que hasta ahora se han venido
traduciendo en menor capacidad, no de menor seguridad, deben acabar
por reconvertirse en Oportunidades, si somos capaces de desarrollar y
aplicar nuevas tecnologias basadas en los satélites, lo cual, ademas,
permitiria el abandono progresivo de las infraestructuras en tierra,
contribuyendo a la sostenibilidad de nuestro territorio. De hecho, Canarias,
es la Unica region de Espafia que lleva utilizando el satélite para las
comunicaciones con sus colaterales desde hace mas de cinco afios y
que a finales de éste, iniciard un sistema de vigilancia sobre areas
oceanicas donde no es posible disponer de informacién radar. Son
pequefios pasos, que deben continuar y en el que se espera que Canarias
pueda seguir jugando un papel de liderazgo en su entorno, Africa y el
Atlantico Sur.

Configuracion interna de los servicios de trdnsito aéreo

Es evidente que para controlar tan inmenso espacio aéreo, donde
en un momento determinado puede haber mas de cien aviones en
frecuencia, volando a gran velocidad, cambiando de direccion o de nivel,
se hace imprescindible aplicar alguna solucion que facilite manejarlos en
condiciones de seguridad y eficiencia. Esta es muy simple, y consiste en
subdividirlo en otros espacios mas reducidos, que llamamos sectores,
donde el nimero de aviones en frecuencia sea suficientemente bajo
como para que un solo controlador pueda atender y encaminarlos hacia
su destino sin dificultades.
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wesa, LISBOA ?‘(;)/:r,fyuraclén del Espacio Aéreo
Aones

Ademas de la vision global expuesta, en todos los aeropuertos
hay un volumen de espacio aéreo a su alrededor, que esta bajo la
responsabilidad de la Torre de Control. Este espacio aéreo es
relativamente reducido, puesto que solo alcanza la distancia que es visible
para el controlador; en general, es un cilindro en cuyo centro de la base
esta la torre, su altura suele ser de tres mil pies y su radio sobre los ocho
kilometros. Todos los aviones que van a aterrizar, han sido previamente
ordenados y secuenciados por otra unidad de control que los ha ido
moviendo en altura, direccion y velocidad como para que, en el momento
de la toma, estén separados la distancia minima reglamentaria. Algo
parecido ocurre con los que despegan; otra dependencia, ird dirigiéndolos
hacia su nivel de ruta en su aerovia, separandolos de cualquier otro y, en

particular, del que les va a preceder en la ruta y del que le seguira a
continuacion.
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Evolucion estadistica

Nada mejor que hacer uso de informacién estadistica de
los usuarios finales del sistema, los pasajeros, para constatar como ha
ido cambiando nuestro mundo. Los pasajeros que en 1962 utilizaron
nuestras instalaciones, 300.688, es la misma que hoy se contabilizan en
diez dias. Y el numero de aeronaves que operaron aquel afio, 18.848, se
ha sextuplicado, un crecimiento menos notorio, que se explica por la
diferencia de capacidad de las aeronaves

Tabla 1. Movimientos por aeropuertos. Afio 1962

Aeronaves Pasajeros

Aeropuertos

Alicante 1.850 13.443
Barcelona 30.245 927.689
Bilbao 1.450 33.307
Fuerteventura 1.492 11.497
Gran Canaria 18.848 300.688
Ibiza 4.157 82.574
Lanzarote 1.679 17.270
La Palma 1.048 15.281
Madrid 37.851 1.368.657
Milaga 6.861 168.820
Menorca 1.268 19.458
Palma de Mallorca 25.301 1.034.125
Santiago 1.044 16.523
Sevilla 12.204 111.650
Tenerife Norte 11.198 211.335
Valencia 6.302 142.707
Zaragoza 1.261 474
Total 165.546 4.479.428
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En la siguiente tabla se muestra los pasajeros que tuvimos el pasado
afio en los aeropuertos canarios.

Tabla 1I. Movimientos en Aeropuertos Canarios. Afio 2007

Aeropuerto Aeronaves | Pasajeros Distribucién Variacién
aeronaves  por | aeronaves 07/06
aeropuertos

Gran Canaria 114.351 10.354.858 31 -0.5%

Lanzarote 52.968 5.625.580 14 5.6%

Fuerteventura 44.871 4.630.056 12 1.9%

Tenerife Norte 65.836 4.125.034 17.5 0.8%

Tenerife Sur 65.036 8.639.341 17.5 -1.1%

La Palma 20.426 1.207.572 6 -4.4%

El Hierro 4.790 184.762 1 5.3%

La Gomera 3.466 40.569 1 24%

Total 371.744 34.807.772 100 0.6%

Son cifras que reflejan la importante actividad que el transporte
aéreo tiene en Canarias, y que llevado a términos estadisticos, podiamos
presentarlo como que cada minuto y medio ha operado un avion en
algun aeropuerto de las islas.

Como referencia del lugar que ocupamos en el concierto nacional
se incluye el cuadro de trafico aéreo por comunidades auténomas.

Tabla Ill. Estadisticas por Comunidades. Afio 2007

Comunidad Aeronaves Pasajeros
Auténoma

Madrid 483.284 52.143.275
Catalufia 484.665 38.955.083
Canarias 371.744 34.807.772
Baleares 289.009 30.769.714
Andalucia 297.989 22.402.566
Valencia 176.341 15.050.735
Pais Vasco 88.081 4.917.981
Galicia 63.366 4.722.893
Restantes 242.069 6.634.151
Total 2.496.348 210.404.170
Variacion 07/06 +7.7% +8.7%
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Nuestro crecimiento general en relacion con el registrado en otras
comunidades autdbnomas en los ultimos cinco afios ha sido inferior. Hemos
crecido un 15%, cuando, la mayoria lo ha hecho por encima del 50%
(algunas sobre el 85%). Las causas hay que buscarlas en la escasa
implantacion que en Canarias han tenido las compafiias «de bajo coste»;
su filosofia comercial diferia de la tradicional (antes, los aviones solo
eran rentables cuando estaban volando) ahora se define el margen de
beneficios por vuelo y se intenta alcanzarlo con el menor tiempo de vuelo.
Dos horas es el limite superior y con cuatro, como los de Canarias, los
costes suben y los hacen poco atractivos.

En cualquier caso, este crecimiento de la demanda de servicios,
ha sido posible porque se ha acompafiado con modificaciones sustanciales
en la forma de atenderlos, que ha hecho que los niveles de calidad no se
deteriorasen a limites que la sociedad dificilmente aceptaria. Y eso es lo
que trataré someramente a continuacion.

El Sistema de Navegacién Aérea

El Sistema de Navegacion Aérea, o SNA, es un conjunto de normas
y procedimientos que, apoyandose en infraestructuras e instalaciones
fisicas, permite la gestion de trafico aéreo en el espacio asignado. Ambos
elementos, constituye, lo que en un «argot» aeronautico de reciente
implantacién, conocemos como Sistemas ATM/CNS; ambos, estan
intimamente interrelacionados y son los que hacen posible que la provision
de los servicios de navegacion aérea se realice en las condiciones de
eficacia, regularidad, economia y seguridad que requiere la aviacion civil
internacional.

El sistema CNS
Son las iniciales en inglés de comunicaciones, navegacion y

vigilancia, que tienen en comun la utilizaciéon de las ondas
electromagnéticas que se genera en una antena cuando conduce una
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corriente eléctrica, se propaga en el espacio y se recibe en otra antena
que realiza un proceso similar a la inversa. Y los tres resultan
imprescindibles para apoyar cualquier maniobra del avion, para definir
procedimientos de salida o de llegada, para efectuar circuitos de espera
y aproximacion, actualizar posiciones y altitudes de vuelo, etc. Sin ellas
no se concebiria la seguridad y la regularidad del transporte aéreo en el
mundo actual. Veamos lo que representa cada elemento por separado.

Si hay un sistema que no debe fallar son las comunicaciones
entre el controlador de un sector o Torre y la aeronave bajo su
responsabilidad. Estas comunicaciones tierra-aire son de difusion para
todos los que tengan sintonizada la frecuencia y de «acceso multiple
concurrente» que significa que cuando es utilizada por cualquiera de
ellos, se inhabilita para los demas. Hoy, ademas, de las notables garantias
con que estos sistemas trabajan, se dispone de equipamiento redundante,
dobles encaminamientos y aplicaciones de contingencia que reducen el
riesgo de incidencia a valores insignificantes.

Ademas son necesarias las comunicaciones punto a punto, para
coordinar las trasferencias de los aviones de un sector a otro del mismo
ACC o del colateral.

Las técnicas actuales de nmavegacién utilizan sefiales
radioeléctricas emitidas por estaciones terrestres y las utiliza el piloto
para conocer su ubicacion en el espacio, la direccidon que debe seguir
para llegar a su destino. Entre los sistemas de uso mas general cabe
mencionar los que siguen.

El VOR es una estacion orientada al norte magnético que transmite
informacion diferente en cada direccion habilitando a la aeronave para
conocer el radial en el que estd volando. Es una ayuda utilizada
habitualmente para ruta en areas continentales por su precision, pero
que obliga a las aeronaves a moverse sintonizando equipos a lo largo de
su ruta. También tiene aplicacion en procedimientos de aproximacién
junto al equipo que comentamos a continuacion
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En areas oceénicas, desérticas o sobre superficies terrestres no
atendidas, se utilizan sistemas globales de menor precision: Omega,
Inercial o Loran. También el GPS pero como sistema secundario de
posicion, porque a pesar de su utilidad general no es formalmente
reconocido por OACI, al carecer de los requisitos de precision, integridad,
continuidad y disponibilidad que se exigen en la navegacion aérea actual.

El DME, iniciales en inglés de equipo medidor de distancia,
responde a un impulso enviado por el avion, quién al recibirlo, determina
la distancia que lo separa de ella.

Para el aterrizaje instrumental de precision se emplea el ILS de
manera generalizada. Con ella el piloto va recibiendo informacion en
pantalla de la trayectoria descenso que debe seguir y de su alineacion
con el eje de la pista; la informacion de distancia se la puede proporcionar
un DME asociado o radiobalizas situadas en el eje a distancia
predeterminada.

Y, finalmente, el tercer elemento CNS, es la vigilancia o el medio
que dispone el Controlador para visualizar a los aviones en una pantalla y
poder separarlos. Esta facilidad se consigue con los radares, tanto con el
primario que envia una sefial electromagnética al espacio y recibe otra
de vuelta después de reflectar en un avion, que actia como elemento
pasivo, indicando su posicién y velocidad. Como con el secundario, cuyo
funcionamiento es similar al DME, solo que la sefial va codificada hacia
un avion determinado que al reconocerla la devuelve con una serie de
datos operacionales del vuelo.

El esquema anterior, seguira siendo valido en el futuro con una
diferencia sustancial. El intercambio de informacion entre el Controlador
y el piloto se hara via satélite y la posicion del avidn se obtendra a través
de sistemas globales de posicion, utilizando una constelacion de satélites
como sera el Galileo
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Sistemas CNS convencionales

Este nuevo concepto ATM/CNS, fue recomendado por la Décima
Conferencia de Navegacion Aérea celebrada en Montreal en 1991,
asumiendo los trabajos desarrollados por el Comité FANS, a la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional que los adoptd formalmente.
El esquema final establecié que, en el futuro,

- Los sistemas se basaran en tecnologia satelital

~ Se hara un extensivo uso de enlaces de datos

- Se automatizara la Gestion del Trafico Aéreo

-Y se favorecera la integracion, armonizacion e interoperabilidad
a nivel mundial del sistema ATM

Objetivos muy dificiles de alcanzar por la dificultad intrinseca que
representa unificar a nivel global sistemas que deben ser aplicados en la
mayoria de los casos por los Estados individualmente, que, a su vez,
presentan diferencias de intereses y capacidades y, por tanto, de
prioridades, que convierten el objetivo en una ingente tarea de resultado
incierto. Es la tarea que a OACI le corresponde asumir con criterios
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

similares a los que tradicionalmente ha empleado, la cooperacion y
coordinacion regional, para que la internacionalizacion que se presume 'y
que a todos beneficia, favorezca el uso del medio aéreo de transporte.

El sistema ATM

En paralelo con la evolucion de los sistemas CNS, se necesita
acomodar el sistema ATM. La evidencia de armonizacion, se manifiesta
a la vista de como esta evolucionando el trafico aéreo en areas
congestionadas de la que, afortunadamente, Canarias no es un ejemplo
relevante, pero que sufre como cualquiera, las demoras y los
inconvenientes originados en areas donde si las padecen.

La tabla IV recoge los traficos manejados desde el Centro de
Control el pasado afio, diferenciando los interinsulares, que incluyen los
realizados con el Sahara Occidental, por pertenecer a nuestro area de
responsabilidad, los sobrevuelos y los de entrada /salida al espacio aéreo
canario con destino /origen algin aeropuertos canario.

Tabla IV. Movimientos en el Espacio Aéreo de Canarias. Ao 2007

Tipo Entradas Entradas Internos Sobrevuelos | Totales
movimiento

Total afio 88.667 88.540 111.171 39.174 328.092
Media diaria | 243 243 305 107 899
Variacion | 1% 1% 1% 11% 2%
06/07__

Distribucién | 27.1 % 27.1% | 339% (19 % 100

Estos datos muestran volumenes de trafico y crecimiento que
podemos absorber sin deterioro de los niveles de calidad, pero que
evidencia la direccion que va a seguir nuestra sociedad, que no es sino
un timido reflejo de lo que esta ocurriendo en sociedades mas avanzadas
y mas populosas. ;Hasta donde podemos seguir creciendo? Porque es
indudable que los problemas de congestién que padezca Europa, los
sufriremos también nosotros por el origen / destino mayoritario de nuestros
turistas y de nuestro trafico.
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Jr\ Estadfsticas generales Centro de Control 2007

Movimientos en ACC Canarias , afio 2007
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Ya tuvimos un serio problema a finales de los noventa, cuando los
minutos de demora se multiplicaban de afio a afio hasta alcanzar en
1999 Ia cifra de cinco minutos y medio de demora por vuelo, lo que
suponia que un diez por ciento superaba las dos horas de demora. Fue la
época que cualquier circunstancia de disfuncion en el vuelo, se atribuia
directamente a la congestion de trafico aéreo, lo cual no siempre era
real.

De lo que no habia duda era en la necesidad de reaccion, que
evitase la posibilidad de colapsarse en algun momento. La solucion vino
entonces desarrollando una férmula que permitiera optimizar los
volumenes de espacio aéreo que no se ocupaban por la descoordinacion
existente entre todos los centros de control que manejaban el trafico y
que originaban «huecos» dindmicos en el aire que no utilizaban los
aviones.

Y surgio la CFMU, iniciales de la Unidad Central de Gestion de
Afluencia, con sede en Bruselas. Con mucho debate y no pocas
dificultades, se deposito en este departamento de Eurocontrol, la gestion
unica de los flujos de trafico en Europa. Las dificultades eran obvias,
manejar treinta mil movimientos diarios, 525 sectores, 560 aeropuertos,
250 operadores de aeronaves, suponian un esfuerzo improbo y de dudoso
resultado. Desde 1999 todos los planes de vuelo, es decir, el documento
que expresa la intencion de realizar un vuelo, es obligatoriamente
introducido en el sistema europeo que aplica un procedimiento
normalizado y consensuado que determina la hora asignada de salida de
su aeropuerto origen. Hasta un vuelo de Islas o Binter desde
Fuerteventura a Tenerife, por poner un ejemplo, necesita gestionarse
desde Bruselas. Las dudas originales, pronto fueron disipadas y hoy
nadie discute la eficacia que tuvo y que aun tiene, el proyecto.

El Futuro del SNA
Pero como las soluciones no son eternas y el crecimiento del

trafico aéreo no se detiene, nos estamos dirigiendo hacia los limites de
nuestra capacidad, ya no nos van a quedar volimenes dinamicos que
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optimizar, como ocurrié hace diez afios. Ahora habra que modificar
conceptos, que hasta ahora eran irrefutables, procedimientos que
impliquen mejorar las eficacia y evolucionar hacia una idea de espacio
aéreo europeo continuo € integrado, donde los sistemas sean compatibles,
la formacién sea similar, y el espacio sin limites, que no refleje en el aire
las fronteras que existen en tierra.

La congesiidn oo rdiico gue viene

.-.._'v,- - 1 i

Estas inquietudes se concretaron en el 2004 en una iniciativa de
la Union Europea identificada como Cielo Unico Europeo y que consiste
en el desarrollo y puesta en practica de una politica comun de transportes
con el fin de conseguir un sistema de transporte aéreo eficaz que permita
el funcionamiento seguro y regular de los servicios de transporte aéreo
y que facilite por tanto la libre circulacion de mercancias, personas y
servicios. Estos fines se consiguen a través de una organizaciéon mas
racional del espacio aéreo, que aumente su capacidad a la vez que se
garantice un alto grado de seguridad en todo el ambito europeo.
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En ese afio la Union Europea aprobo, tras consultas con amplios
sectores interesados (comunidad de gestion de transito aéreo, industria
del transporte aéreo, suministradores de equipos y grupos de usuarios)
un paquete legislativo como primer paso para la creacion del Cielo Unico.
Este paquete lo constituyen cuatro reglamentos.

El Reglamento marco que establece los objetivos globales del
Cielo Unico: «reforzar las actuales normas de seguridad y de eficacia
global del transito aéreo general en Europa, mejorar al maximo la
capacidad para responder a las necesidades de todos los usuarios del
espacio aéreo y reducir al minimo los retrasos». T

El Reglamento de provision de servicios que recoge el
objetivo de asegurar que se aplican estandares comunes a la provision
de servicios para la navegacion aérea en toda la Unién Europea.

El Reglamento del espacio aéreo trata de la organizacion y
uso del espacio aéreo en el area cubierta por el Cielo Unico, con el fin
de desarrollar procedimientos comunes para el disefio, planificacion y
gestion del trafico aéreo. Propone una reconfiguracion del espacio aéreo
superior para maximizar la capacidad y seguridad y el uso flexible del
espacio aéreo —aumentando la capacidad de espacio civil a la vez que
se aseguran las necesidades militares de cada Estado -.

El Reglamento de Interoperabilidad que concierne a la
transparencia de los sistemas, componentes y procedimientos asociados
de la Red Europea de Gestion de Trafico Aéreo de todos los Estados
implicados asegurando la rapida introduccion de nuevas tecnologias y
conceptos.

Estos cuatro reglamentos forman la base del Cielo Unico Europeo.
Para intentar afrontar este nuevo reto, la Comisiéon Europea con
la aportacion de expertos que hace Eurocontrol, ha puesto en marcha el

programa SESAR (Single European Sky ATM Research), que incluye
el concepto de «cielo unico», que reclama la participacion de todos, los
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que pueden aportar algo o quieren defender alglin interés legitimo; la
industria, centros de investigacion, dérganos militares, asociaciones
aeronauticas, aeropuertos, reguladores de seguridad operacional y
proveedores de servicios de navegacion aérea.
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Todos estan involucrados en el proyecto que tiene un
calendario parcializado en tres fases (definicién, desarrollo y
despliegue) que deberia finalizar en 2020 y que pretende:

EU industry

THALES

EADS

Gatem

Military

° Multiplicar por tres la capacidad

. Dividir por dos los costes ATC por vuelo

° Reducir un 10% las emisiones de gases y el ruido
. Dividir por 10 el ratio de accidentes
REFLEXION FINAL

Como reflexion final cabe reconocer que el Sistema de
Navegacién Aérea en Espafia, ha sido capaz de responder a la
creciente demanda de la sociedad en materia de transporte aéreo,
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de los ultimos veinte afos, pero que, ni mucho menos, el
recorrido ha finalizado. Los retos que representa nuestra
participacion en el programa SESAR, por una parte, y la mejora
de capacidades en el Corredor EUR-SAM, por otra, nos van a
seguir dando ocupacién y preocupacion para que el trafico aéreo
mantenga los niveles indiscutibles de eficiencia y seguridad que
hasta ahora ha mantenido.

Bella perspectiva de la zona aeroportuaria, de norte a sur. En un primer plano el
Centro de Control de Transito Aéreo de Canarias; al fondo las instalaciones del
aeropuerto y apenas visible la antigua torre de control sefialando el lugar de la
vieja terminal que, si nadie lo remedia, desaparecer4 incomprensiblemente.
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CIRCULACION AEREA

DON TOMAS VIDRIALES BARTOLOME
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BREVE PERFIL CURRICULAR DE DON TOMAS VIDRIALES
BARTOLOME

Nace en Llanera (Asturias), el 30 de marzo de 1950. Desde 1967 reside en Gran
Canaria. Controlador de Ia Circulacion Aérea y experto en Gestion de Transito Aéreo. Jefe
de Sala de Operaciones ACC Canarias y responsable de la Agencia de Monitorizacion
SATMA y del Programa RVSM del Atlantico Sur. Posee los idiomas inglés y francés.

Entre los multiples cargos de responsabilidad que ha ejercido, caben destacar los
siguientes: En 1978 fue instructor en ¢l Centro de Control Canarias y en 1979 supervisor
de area. De septiembre de 1983 a noviembre de 1985 fue director del citado centro de
control. Ejercid, asimismo, como asesor de instruccion en el Centro de Adiestramiento de
la DGAC, encargado de simulador, coordinador de instruccidn (SENASA), jefe del
departamento de Gestion Operativa y responsable de seguridad ATC-AENA. Ha participado
en multiples reuniones internacionales de OACI, como jefe de la delegacion espanola
(Senegal, Brasil, Nigeria, Kenia, Pert, etc. etc.) asi como en una veintena de reuniones de
Eurocontrol, operativas internacionales, foros y seminarios, en muchas de ellas como

ponente.
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A MODO DE INTRODUCCION

Retazos a cincuenta anos (1942-1992) de la historia del
Control de la Circulacion Aérea en Espaiia

Sin ahondar en toda la larga historia del control de la
Circulacion aérea en Espana, se pretende esbozar en este articulo
los 11 hitos mas trascendentales de dicha historia, con referencia,
en algun caso con datos especificos de Canarias, a los momentos
fundamentales que fueron conformando el actual servicio de
navegacion aérea.

Sirva este articulo de reconocimiento a todos los que
dedicaron sus esfuerzos a este fin, y sobre todo a aquellos que
tanto en los primeros tiempos de la historia de la navegacion aérea
de los afios 50 como en su etapa trascendental de los afios 70,
pusieron su entrega y profesionalidad por delante de las enormes
dificultades y problemdtica que forman ya parte de una historia
para el recuerdo.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

A la entrada del Centro de Control de Transito Aéreo de Canarias se
puede ver este bello y significativo zocalo.

1.942 — Por Ley de 24 de Julio se crea la «Direccion General de
Proteccion de Vuelo» como organismo afecto a la Subsecretaria del
ministerio de! Aire.

Por Decreto del Ministerio del Aire de 14 de Octubre (B.O. num.
129 de 27/10), se crea la organizacién del «Servicio de Proteccion de
Vuelo», con una Secretaria y Secciones de «Meteorologia»,
«Radiotelegrafia», «Rutas» y «Técnican.

Se crean las Jefaturas Regionales de Proteccidén de Vuelo, con la
mision de proveer la regularizacidn, seguridad y vigilancia del vuelo dentro
de su jurisdiccion.

(Era ministro del Aire don Juan Vigon Suero Diaz).

1.944 — Espaia firma el «Convenio de Chicago» de ese afio, que
crea la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

1.952 — El Decreto del Ministerio del Aire de 23 de Mayo (B.O.
num. 67 de 12/6), dispone como ha de dividirse el espacio aéreo espafiol
a los fines de «Informaciéon de Vuelo», de «Ordenacién y Control de la
Circulacidn Aérea» y de «Alerta del Servicio de Basqueda y Salvamento».
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Se crean las Regiones de Informacion de Vuelo de Madrid, Bilbao,
Barcelona, Palma de Mallorca, Sevilla y Canarias. (Era ministro del
Aire Eduardo Gonzélez-Gallarza Iragorri).

1.953 — El 6 de Febrero (B.O. nim. 18), se publican las vacantes
de nueva creacion.

En el Centro de Informacion y Control de la Circulacién Aérea
de Las Palmas se crean una plaza de Comandante y tres de Capitan del
Arma de Aviacion (Servicio de Vuelo), y una de ayudante. Son ocupadas
por el comandante don Antonio Soriano Etchecopar, los capitanes don
José Guerra Berttrana y don Ubaldo Martinez Casaiias y el ayudante
don Rafael Linares Carbonel.

Por Orden de 18 de Agosto se promulga el «Reglamento de la
Circulacidén Aérea» que contiene las normas para la Ordenacion y
Seguridad de la Navegacion.

1.960 — En Decreto 2500/60 de 29/12 (B.O. nim. 8 de 19/01) del
Ministerio del Aire, se crea el «Servicio Nacional de Control de la
Circulacién Aérea».

Indica, entre otras disposiciones, y en su articulo 3°, que «todas
las aeronaves, cualquiera que sea su clase o nacionalidad, que sobrevuelen
el espacio aéreo de soberania y el asignado a Espaiia por la OACI,
estan obligadas a cumplir, cerca del Servicio Nacional de Control de la
C. A., las normas que establece el Reglamento de la Circulacidén Aérea»
(Era ministro de Aire don José Rodriguez y Diaz de Lecea)

1.966 — En Decreto 81 de 28/12 (B.O. n° 157 de 31/12) se crea
el Cuerpo Especial de Controladores de la Circulacién Aérea, dependiente
del Ministerio del Aire, cuyos componentes tendran caracter de
funcionarios civiles de la Administracion Militar, con la mision técnica de
regular las operaciones relativas a la ordenacion y seguridad del Trafico
en el espacio aéreo de soberania y el asignado a Espafia por acuerdos
internacionales.
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Con una plantilla publicada de 286 funcionarios, se cubre ésta
inicialmente con personal proveniente de la Escala Activa del Arma de
Aviacion y de la Escala Técnica de Radiotelegrafistas, y el personal civil
contratado que estaba realizando las funciones de control.

Se publican en el mismo Decreto las condiciones de ingreso futuro
en el Cuerpo.

1.977 — Por Orden Ministerial 1954/77 de 30/06 (B.O. n° 79 de
02/07), se regula el ejercicio de Control de la Circulacién Aérea. Se
destaca en el Articulo 1 «En tiempo de guerra y cuando circunstancias
especiales lo aconsejen, el control de toda la circulacion aérea se ejercera
por el Mando Aéreo de Combate de la Fuerza Aérea, a cuyo fin quedara
subordinado al mismo, en todos los aspectos operativos, el Servicio
Nacional de Control de la Circulacion Aéreay,

Por Real Decreto 2434/77 de 23/09, se aprueba el «Reglamento
del Cuerpo Especial de Controladores de la Circulacién Aérea». En su
articulo 1° se especifica «el CECCA, es un cuerpo de la administracion
Civil del Estado, dependiente del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, que, dentro de las competencias a este atribuidas por
la legislacion vigente en la materia, tiene la funcion técnica de organizar,
planificar, dirigir, ejecutar y supervisar las operaciones conducentes a la
regulacion, ordenacion y control de la Circulacion Aérea General...».

1.978 — En Real Decreto Ley n° 12/78 de 27/04, se establece la
fijacion y delimitacion de facultades entre los Ministerios de Defensa y
de Transportes y Comunicaciones en materia de Aviacion.

1.990 — La Ley 4/1990 de 21/06 de Presupuesto General del
Estado para 1.990, crea en su articulo 82 el «Ente Publico Aeropuertos
Espaiioles y Navegacion Aérea», adscrito al Ministerio de Transportes,
Turismo y Comunicaciones.

El articulo 82, cuatro, apartado 3, establece que los funcionarios
destinados en el Organismo Auténomo Aeropuertos Nacionales y en las
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unidades de las Direcciones Generales de Aviacion Civil y de
Infraestructura del Transporte que resulten afectadas por la Transferencia
de funciones, podran optar, durante el plazo que reglamentariamente se
determine, por integrarse en las plantillas de personal laboral del Ente,
con reconocimiento en todo caso, de la antigiiedad que le corresponda,
quedando en sus cuerpos de origen en la situacion de excedencia
voluntaria.

1.991 — Por Real Decreto 905/91 de 14/06, se aprueba el
«Estatuto del Ente Publico Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea».

Articulo, 1°, 1 «... tendrd como misién, en el ambito de sus
competencias, contribuir al desarrollo del transporte aéreo en Espatia, y
garantizar el transito aéreo con seguridad, fluidez, eficacia y economia,
ofreciendo una calidad de servicio acorde con la demanda de clientes y
usuarios, en el marco de la politica global de transportes del gobierno....»

Articulo 11.2 «.... en materia de navegacion aérea, el Ente Publico
ejercera las funciones de :

a) Ordenacion, direccion, coordinacion, explotacion, gestion y
administracion de los servicios de Transito Aéreo y de
Telecomunicaciones y de Informacidn Aerondutica, asi como de las
infraestructuras, instalaciones y redes de telecomunicaciones del sistema
de navegacion aérea.

b) L

1.992 — Con fecha 1 de noviembre, tras un periodo de
negociaciones, los controladores de la Circulacion Aérea pasan a formar
parte del Ente Publico Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea
(AENA) suscribiendo los correspondientes contratos laborales y
quedando en situacion de excedencia especial como funcionarios.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

ORGANIZACION DEL CONTROL DE LA CIRCULACION
AEREA EN CANARIAS

Dependencias de Control Aéreo de Canarias

Torres de control de aerodromos (AD)

Manejan el transito aéreo en las proximidades del Aerédromo
(aproximadamente unos 8 Km. de radio) hasta 300 m (1.000 pies) de
altura.

Son torres de Control:

Gran Canaria, Lanzarote, Fuerteventura, Tenerife Norte, Tenerife
Sur, La Palma, El Hierro y La Gomera.

Oficinas de control de aproximacién (APP)

Manejan el transito en una zona mas amplia en las proximidades
del aerédromo, encaminando el mismo para facilitar la arribada.

Son oficinas de Aproximacion:

Tenerife Norte, con espacio aéreo delegado de unos 1.200 Km2.
‘y hasta una altura de 8.500 pies (2.800 m) y Tenerife Sur, con espacio
aéreo delegado de unos 2.000 Km2. y hasta una altura de 10.500 pies
(3.500 m).

Las aproximaciones a los aerodromos de Gran Canaria, Lanzarote,
Fuerteventura, L.a Palma, El Hierro y L.a Gomera se manejan desde el
Centro de Control.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Centro de control de drea y aproximacién (ACC)

Ubicado en las inmediaciones del Aeropuerto de Gran Canaria,
maneja todo el transito del FIR/UIR excepto el de las torres de Control
y el delegado a las Oficinas de aproximacion. El Centro de control es el
encargado de manejar y encaminar todo el transito de llegadas, salidas y
sobrevuelos dentro de su espacio aéreo, asi como de encauzar el mismo
a las diferentes fases de aproximacion y aterrizaje.

Dentro del Centro de Control se encuentra asimismo la Posicion
de Manejo del Flujo Aéreo (FMP) que, en contacto continuo con el
Centro de proceso de datos y Unidad Central de Manejo de Flujos de
Bruselas, se encarga de adaptar la cantidad de transito de arribadas y
salidas de Canarias de forma que no sature la capacidad de los diferentes

sectores, ayudando asi al mantenimiento de un flujo seguro y ordenado
del transito Aéreo.

Dada la gran cantidad de transito que se maneja en un Centro de
Control, se ha de dividir el espacio en diferentes zonas (sectores), que,
con todos los medios de radar, frecuencias radio, proceso y presentacion
de planes de vuelo, lineas de comunicaciones, etc. Son llevadas cada

una de ellas por un controlador radar y un controlador de procedimientos
(ayudante).

Estos sectores se manejan mediante integracion y separacioén de
los mismos dependiendo de los diferentes dias de la semana y de las

diferentes horas del dia, de modo que se pueda optimizar el servicio a los
usuarios.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Configuracion operativa del centro de control

El Centro de Control de Canarias se divide a estos efectos hasta
un maximo de 8 zonas o sectores:

GRAN CANARIA APROXIMACION (GCAPP) Lleva las
aproximaciones y salidas a Gran Canaria.

ALIMENTADOR de GC (FEEDER). Lleva la parte superior
de GCAPP en situaciones de alto trafico a Gran Canaria.

SECTOR NORESTE (NE). Lleva la parte Noreste del TMA
de Canarias desde una altura de 12.500 pies

APROXIMACION CANARIAS (AC). Lleva las
aproximaciones y salidas de los aerédromos de Lanzarote y
Fuerteventura. Tiene un limite superior de 12.500 pies.

SECTOR CENTRAL (CEN). Lleva la parte Central del TMA
de Canarias.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

SECTOR NOR-OESTE (NW). Lleva la parte Noroeste del
TMA de Canarias desde una altura de 20.000 pies.

SECTOR NOR-OESTEBAJO (BN).Lleva las aproximaciones
y salidas de los aerdédromos de la Palma y El Hierro y encamina y prepara
el trafico de y hacia las aproximaciones de Tenerife Norte y Sur. Tiene
un limite superior de 20.000 pies. En situaciones de trafico alto, este
sector se subdivide en dos.

SECTOR SUR (SE/SW).Lleva primordialmente los sobrevuelos
del area de Canarias, incluida la zona sobre el antiguo Sahara espafiol
que continda bajo la responsabilidad de Canarias.

Todos estos sectores se coordinan entre si y con los Centros de
Control colaterales, organizando el trabajo de los mismos los Supervisores
de la Sala de Operaciones y ¢l Jefe de Sala (maximo responsable del
servicio).

Torre de Control de
Gran Canaria

Radar de Torre
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

COMETIDOS DEL CONTROLADOR DE LA CIRCULACION
AEREA

La Direccion de Navegacion Aérea tiene atribuidas, entre otras
funciones, la ordenacion, direccion y coordinacion del control de la
circulacion aérea.

La prestacion de este servicio requiere disponer de profesionales
comprometidos y con vocacion que garanticen la seguridad y fluidez del
transito de aeronaves en el espacio aéreo de soberania espafiola y en el
asignado a nuestro pais en virtud de acuerdos internacionales.

Esta profesion se caracteriza por su alta cualificacion y gran
especializacion, sometida al continuo avance tecnoldgico.

El controlador aéreo

La profesion de controlador aéreo consiste en planificar,
organizar, gestionar, ejecutar y supervisar los aspectos operativos relativos
al control del transito aéreo.

El objetivo es garantizar la seguridad, el orden y la fluidez de
todos los desplazamientos que se realizan en el espacio aéreo de soberania
espafiola y en el asignado a nuestro pais en virtud de acuerdos
internacionales

El trabajo del controlador de trafico aéreo se desarrolla en
diversas areas de actividad de las cuales podemos destacar las siguientes:

e ACC: Control de area.

e APP: Control de aproximacion.

e TWR: Control de aerédromo.

e ATFM: Organizacion de la afluencia del transito aéreo.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Desarrollo profesional

Trabajar en el control del trafico aéreo constituye de por si la
posibilidad de desarrollo profesional, ya que los controladores aéreos
pueden ejercer misiones en torres de control, en oficinas de control de
aproximacion, centros de control de area terminal, centros de control de
ruta, organismos aeronauticos internacionales, etc. Algunos ejemplos de
desarrollo profesional pueden ser los siguientes:

¢ Instructor: instruyen a los participantes CCA en la practica
operativa para obtener la licencia de controlador aéreo.

e Supervisor: supervisan las operaciones dentro de un area
asignada.

e Jefe de torre: es la maxima autoridad y responsable de la
operacion y gestion de la dependencia de torre.

e Jefe de Sala: es la maxima autoridad y responsable de la
operacidn y gestion en Centros de control.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

APP (control de aproximacién)

El trabajo consiste en controlar, con equipos de radar, las aeronaves
que llegan o salen del aeropuerto.

Con el procedimiento de aproximacion, se permite que una
aeronave complete todas las fases desde que reciba la autorizacion de
iniciar el procedimiento de aproximacion hasta que pueda aterrizar
visualmente.

El controlador se encarga del control de las aeronaves en las
fases de espera, aproximacion, salida y llegada, y es el nexo de union
entre ¢l control en vuelo (ACC) y el control de aerédromo (TWR).

Algunas de las funciones que se realizan son las siguientes:

o Aprobar la salida de aeronaves del aerodromo.
e Mantener las aeronaves «en esperay antes de aterrizar.
» Desarrollar el procedimiento de aproximacion.

TWR (control de aerédromo)

El controlador que desarrolla este trabajo tiene a su cargo el trafico
aéreo que evoluciona en las proximidades del aeropuerto y cualquier
desplazamiento que se realiza por la pista, calles de rodaje y dreas de
maniobra. El trabajo se realiza en condiciones visuales y con dotacion
de radar en algunos aeropuertos.

Algunas de las funciones que se realizan son las siguientes:
e Notificar la autorizacién de rodaje mediante instrucciones
precisas para determinar la via de rodaje.

e Determinar la pista que se ha de utilizar y autorizar el despegue
manteniendo las distancias regladas.
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Control de vuelo. Ejemplo practico: Tenerife/Lanzarote

ACC (control de area)

El controlador que desarrolla esta actividad controla las aeronaves
que operan en condiciones de vuelo «en ruta» y ejerce el control desde
que las aeronaves le han sido transferidas por el APP hasta que las
vuelve a transferir a este servicio de control.

El control de area esta dividido en zonas y rutas. Se proporciona
a la aeronave la ruta por la que debe volar y se mantiene la distancia
entre las aeronaves vigilando su seguridad.

Regula y ordena el trafico ya que tiene en cuenta variables como

la disponibilidad de rutas o la previsién de capacidad de los sectores y
aerdodromos. También recaba informacion relevante para el vuelo.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

ATFM (Organizaciéon Afluencia Transito Aéreo)

Es la unidad que gestiona los flujos de transito aéreo por lo que
evita la congestion en diversas zonas o aeropuertos.

El ATFM consiste en un conjunto de medidas encaminadas a
aprovechar al maximo el espacio aéreo (adecuar los sectores de control,
la correcta utilizacion de determinados tipos de ruta, reconfigurar las
areas terminales...).

Existen sistemas para determinar la capacidad del sistema de
control de transito aéreo y procedimientos establecidos para aplicar el
control de afluencia.

El trabajo se realiza en conexién entre dependencias y con la
central localizada en Bruselas.

ACCESO A LA PROFESION DE CONTROLADOR DE LA
CIRCULACION AEREA

Para acceder a esta profesion, en Aena, los aspirantes deben
reunir los siguientes requisitos:

o Estar en posesion de un titulo universitario oficial de diplomado
o licenciado o haber superado el primer ciclo completo de una
carrera universitaria de grado superior. En cualquiera de estos
casos, los estudios deben corresponder a carreras oficiales u
homologadas por el Ministerio de Educacion y Cultura espaiiol.

e Haber superado el curso bésico de formacién aprobado por la
autoridad competente y facilitado por Aena.

e Haber obtenido la licencia de controlador de la circulacion aérea
y la primera habilitacion local en una dependencia de Aena.
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CONTROLADOR RERED

L i

30 [NSTRUCCION EN DESTING - HABILITACION

29 CURSO BASICO DE FORMACION

12 PROCESO DE SELECCION DE BECARIDS

Para el acceso al curso basico de formacién que Aena facilite,
sera preciso superar las pruebas de idoneidad de acuerdo con el perfil
de seleccion especifico para este colectivo profesional.

El contenido del curso bésico de formacién y el sistema de
seleccion de alumnos para dicho curso seran aprobados por la Comisién
Permanente.

A los aspirantes que hayan superado el curso basico de formacidn,
Aena les ofrecera un contrato bajo la modalidad «en practicas» o similar
para la realizacion de las practicas para la obtencién de la licencia de
controlador de transito aéreo y la primera habilitacion local.

El contrato «en practicas» de los previstos en la normativa vigente
podra estar sometido a un periodo de prueba cuya duraciéon maxima no
excedera de los seis meses.

El contrato «en practicas» se celebrara por periodos de seis meses
como minimo. Este periodo se prorrogara lo necesario hasta agotar el
tiempo maximo previsto para este tipo de contratos, a no ser que:

- El aspirante obtenga la licencia y la habilitacion local
correspondiente.

- Se hayan agotado los plazos méximos previstos para la obtencion
de la habilitacion local de que se trate.
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- Durante el periodo de prueba, Aena decida extinguir esta relacion
laboral.

En el momento en que el aspirante haya obtenido la primera
habilitacion local, Aena le ofrecera un contrato de trabajo fijo y de caracter
indefinido, sometido al derecho del trabajo y al convenio colectivo
profesional de los CCA y normas supletorias.

Proceso de seleccion de becarios

Aena convoca periddicamente un proceso de seleccion de becarios
para la realizacion del curso basico de formacién de controladores de la
circulacién aérea.

Perfil de seleccion y requisitos

Seleccion:

Los aspectos mds relevantes de este perfil son los siguientes:

o Edad: preferentemente, entre 21 y 28 afios (no excluyente).

¢ Alto nivel de inglés: conocimiento fluido del idioma inglés (tanto

a nivel oral como escrito), sin que en la expresion oral se observe
dificultad que pueda afectar negativamente a las radiocomunicaciones.

\
» Conocimientos bésicos: sobre materias no especificas del control

de trafico aéreo.
e Principales capacidades, habilidades y competencias:
Agilidad mental para procesar informacién y capacidad para

dar respuestas eficaces en un corto espacio de tiempo.
Atencion concentrada y dividida.
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Autocontrol en situaciones de estrés.

Capacidad de coordinacion en situaciones operativas.
Capacidad para analizar y tomar decisiones en un corto espacio
de tiempo.

Capacidad para trabajar en equipo.

Estabilidad emocional.

Orientacion espacial.

Razonamiento abstracto.

Resistencia a la fatiga.

e Aptitud psicofisica, segun normas de la Organizacién para la
Aviacion Civil Internacional (OACI).

Requisitos:

Estar en posesion de un titulo universitario oficial de diplomado /
ingeniero técnico / arquitecto técnico o licenciado / ingeniero /
arquitecto o haber superado ¢l primer ciclo completo de una carrera
universitaria de grado superior.

Cumplir los requisitos que se determinen en cada convocatoria.

Curso basico de formacion

Condiciones generales

Para su realizacion, es necesario haber superado todas las etapas
y fases de evaluacion del proceso de seleccion.

El curso se imparte por el Centro de Estudios Aeronduticos y de
Navegacion Aérea (CEANA), adscrito a la Sociedad Estatal para las
Ensefianzas Aeronauticas Civiles (SENASA).

Su duracidn es aproximadamente de quince meses y se realiza en
Madrid.

Posee caracter selectivo y es necesaria la superacion del mismo.
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Objetivos del curso

Obtener los conocimientos y las habilidades necesarias para
desempeiiar la funcion de controlador aéreo en cualquiera de sus
dependencias.

El curso tiene aproximadamente 120 dias de formacién tedrica y
180 dias de formacién practica.

Las practicas se realizan en los simuladores que posee el Centro
de Formacion de Madrid: simuladores de aerédromo, ruta y aproximacion.

Contenidos del curso
Ensefianzas ATS:

Basicas.

Servicio de control de aerodromo.
Servicio de control de ruta.

Servicio de control de aproximacion.

Ensefianzas no ATS:

Materias complementarias pero imprescindibles para un
controlador (preparacién del vuelo, la circulacién aérea, el aeropuerto,

etc).
Profesorado

El curso lo imparten profesionales del control de transito aéreo
expertos en las diferentes materias.

Instruccion en destino-habilitacion

Condiciones generales
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Para su realizacion, es necesario haber superado el curso basico
de formacion.

Aena ofrecera un contrato con la modalidad «en practicas»
sometido a un periodo de prueba.

La realizacion de las practicas conduce a la obtencion de la licencia
de controlador de transito aéreo y a la primera habilitacion local.

JEn qué consiste la habilitacion?

Durante este periodo de tiempo, el aspirante a controlador aéreo
recibe instruccion en su lugar de destino con operaciones de vuelo reales.

Con refuerzo teodrico y practicas en los simuladores del centro
donde se esta destinado.

. Quién realiza la instruccion?
Profesionales de control aéreo previamente cualificados.

Profesionales que se encargan de instruir al aspirante a controlador
de trafico aéreo en la practica operativa de trabajo.

Profesionales que coordinan y valoran el progreso y adecuan la
instruccién a las caracteristicas de cada persona.
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JUEVES, 15 DE MAYO
DATOS HISTORICOS DEL REAL AEROCLUB
DE GRAN CANARIA

DON JUAN ALONSO CASTELLANO

SOCIO FUNDADORY DIRECTIVO
DEL REALAEROCLUB
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BREVE PERFILCURRICULAR DE DONJUANALONSO CASTELLANO

Nace ¢l 22 de septiembre de 1929 en Las Palmas de Gran Canaria. EJ parvulario lo hace en el colegio
de las Teresianas, continlia en ¢l Corazon de Maria y el bachiller en los Jesuitas. En junio de 1953 obticne la
licenciatura d¢ Medicina (obstetricia y ginecologia) por la Universidad de Granada, en donde finaliza su tesis
doctoral. Su actividad profesional la inicia en la Scguridad Social como ayudante de los equipos de ginccologia
y tocologia. Posterioninente abre su consulta médica y comienza una labor social que le ha permindo atender
a 600.000 pacientes (con cerea de las 500.000 horas de consulta), traer al mundo a 15.000 nifios e intervenir,
entre grandes ¥ pequenas, en mas de 16.500 operaciones. Es socio de namero de la Sociedad Espaiola de
Obstetricia y Ginecologia.

A su desarrollo profesional médico, Juan Alonso Castellano integra su aficion y pasion por la
aerondutica. Dificitmente se podra encontrar a una persona, en el ambito privado aéreo, con una vocacion y
dedicacion como la de este joven médico y aviador. A sus casi ochenta aflos, es ¢l tnico piloto privado que
mantienc s licencia de vuelo en vigor.

Pertenece al Acroclub de Gran Canaria desde su fundacion, el 7 de agosto de 1951, Fue secretario
del mismo durante diez afios y en la actualidad forma parte de su junta directiva. Asimisino, y desde ¢l afio
2006, es socio de honor. Su titulo de piloto privado lleva fecha de 30 de septiembre de 1939 y ¢l de piloto
comercial de 26 de diciembre de 1964, Desde ¢l 26 de junio de 1996 (a los 62 afios) posce el titulo de vuelo
sin motor. Ha participado en una gran cantidad de acontecimientos aeronduticos y conseguido una docena de
premios y trofeos (en 1959, formando quipo con Juan Francisco Gomez Gomez, compaiero del aeroclub,
consiguen para Gran Canaria y en confrontacion con ¢l Aeroclub de Tencerife, ¢l trofeo de campeones absolutos
¢n precision, regularidad y navegacion). Por otra parte, ha volado una docena de arlefactos aéreos. desde la

«Piper Cub» al «Ju-52» pasando por las «Aisa». «Bucker», «Piper Apache», elc.

Iste aviador-médico es también destacado deportista: posee varios premios de tiro de pichdn y
plato, subcampeon de rally por equipos en 1959, campeon provincial de tenis para médico en la categoria de
veleranos y, por si fuera poco, cuenta con dos premios nacionales de fologratia acrondutica.

Perteneee a las mds destacadas sociedades cullurales y deportivas grancanarias: Real Sociedad

Econdémica de Amigos del Pais, EI Museo Canario, Gabinete Literario, Real Club Nautico, Orden del Cachorro
Canario, Real Club de Golf de Bandama y Tiro Olimpico.
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DATOS HISTORICOS DEL REAL
AEROCLUB DE GRAN CANARIA

El Aeroclub de Gran Canaria tiene una historia y una prehistoria tomando
este término como historia anterior, hasta ahora practicamente
desconocida pero no por eso menos interesante y que convierte a Gran
Canaria en la pionera de la aviacion deportiva en el Archipiélago.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Desde el afio 1933 un grupo de entusiastas por la Aeronautica
empiezan un movimiento encaminado a promover la fundacion de un
Aero Club que cuaja en una comision organizadora formada por los
siguientes sefiores: Laureano de Armas, Juan Ojeda A]varez, Mariano
Semprun, Luis Piernavieja del Pozo, Manuel Gonzalez Cabrera, Ramoén
Pando Calleja, José Suarez Valido, Francisco Doreste, José Segura, Juan
Dominguez Guedes, Federico Galvén.

La sede era en Alonso Alvarado n® 2 principal, en la casa de
«Don Bruno» como antes se le [lamaba al edificio Hotel Parque y en los
locales del Automoévil Club.

Es curioso que en el boletin de adhesion aparece como proyecto
de nombre «Aero Club de Gran Canaria» ;Premonicion? Aunque su
nombre luego fuera AERO CLUB DE LAS PALMAS ,seria el cambio

para darle ambito provincial?

&

JKFATURA DE INDUSTIIA
LAS FALMAS
—_— 1¢ de Marzo de i.334L.

B¢ Isearrmse suvn

Sr. Don Leureans &6 irwus Gourid.

Diatinguido amign: Un grupo de eficiorados a Lo Lviacidn quarezos
furdur on cate Ciuded un Aero-Club quo, ds moewnto dirigird sus zetj
vidades a organizar vuclos sin motor 7 de wvicneles, contando adewis
ewil conseguir bion pronte la protecoién oficiel.

Heawy ponsudo on ¥d. ._d.a;'.a.a sus cﬁli;h—,dos ¥ entusiasmo, mara
Prouidonte de este nuavo Organiswo, e con lu beas del ferupusrto
do Gando, edquirird imedictaseate gran impsriancia.

Digem Ye. si waterie dispuesto & eceptar tal cargo, lo jue
seria un homor pera nssotros.

Coxo sizmzre queds a su disposicids su affao. amigo

L=

El I de marzo de 1935 don Manuel Gonzalez Cabrera, ingeniero
jefe de Obras Publicas y miembro de la comision organizadora como
hemos visto dirige una carta a don Laureano de Armas proponiéndole la
presidencia de ese Aero Club a fundar, que don Laureano debio aceptar.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

El acto fundacional tiene lugar el dia 21 de agosto 1935 (miércoles)
en el que se aprueban los primeros estatutos que fueron confeccionados
por la imprenta «EI Siglo» de la calle Triana y de los cuales se conserva
un ejemplar cedido por la familia de don José Bosch Millares también
socio fundador de este Aero Club.

Antes de seguir quiero hacerles saber que la mayoria de todos los
datos de esta prehistoria, se le deben a la labor entusiasta y eficaz del
doctor ingeniero aeronautico don Luis Mena Sintes, aqui presente, que
ha investigado numerosas fuentes y me ha prestado su apoyo y
colaboracion constantes. Lo que agradezco profundamente.

Fundado el Aeroclub de Las Palmas, cuyo escudo era una gaviota
en vuelo sobre dos circulos concéntricos con los colores de la bandera
de Gran Canaria, como se puede ver en la foto, segiin un emblema de
solapa original de aquellos tiempos y que alin se conserva, se penso en
la adquisicion de una avioneta.

Don Laureano de Armas en sus multiples viajes se dirige a
Inglaterra, el lugar de Europa de mejores comunicaciones con Gran
Canaria en aquella €época, y se pone en contacto con la casa De Havilland
asistiendo a diversas pruebas de distintos modelos. Se adquiere la
avioneta. Gutiérrez Padilla en su articulo La Aviacion en Canarias
publicado en 1987 escribe: Previas las oportunas gestiones el 28 de
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

febrero de 1936, la firma Blandy Brothers & Co. consigna factura
al Aero Club Las Palmas de una avioneta GIPSY MOHT por un
importe de 425 libras ( 20.354,80 pesetas. de aquellos tiempos).
Don Laureano debia de tener buen crédito o la pagd de su bolsillo o la
factura vino retrasada pues la avioneta arribé en vuelo a Gran Canaria
el 3 de enero de 1936 a las 15:15 h.

i
ii[lills

!iii III
B

H
|

T
I

ug;,g

j

Leamos las declaraciones que el piloto Mr. J.K. Lawrence hizo al
periodista del diario HOY publicadas el dia 4 de enero pues nos hace
sentir como se volaba entonces y como se vuela ahora. Fue una proeza.

..... Salida de Penthurst el dia 28 de diciembre de 1935 a la
una de la tarde con vientos contrarios con intencion de volar a
Tours o Poitiers pero debido a haber salido tarde de Inglaterra y a
los vientos que continuaban contrarios, aterrizo en el aerodromo
militar de Chartres.

De aqui salié el 29 por la maiiana llegando a Burdeos para
tomar bencina. Aunque el tiempo era mds claro que el dia anterior
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

el viento seguia contrario y mucho mas fuerte. Provisto de esencia
se elevo para continuar a Biarritz haciendo este trayecto de vuelo
muy bajo y a lo largo de la costa para evitar los efectos del viento
contrario. En Biarritz volvié a proveerse de bencina y efectué el
despacho de salida en la Aduana francesa. Y en vuelo hasta Vitoria.

La distancia que hay entre Biarritz y Vitoria es de setenta y
una millas que la avioneta debia cubrir en cuarenta y cinco minutos
y da idea de la fuerza del viento contrario el que tardara una hora
y cuarto en el recorrido habiendo tenido que volar a mas de mil
quinientos metros. Al llegar a Vitoria se encontro el aerdodromo
completamente inundado.

De Vitoria con direccion a Burgos, salio el 30 por la mafiana
con vientos contrarios, mas fuertes que en todo el viaje. Una muralla
de nubes que se presento al llegar a Somosierra le hizo intentar
rodear hacia el Este teniendo que aterrizar cerca de Siguenza a
causa de las nubes bajas. Alli esperd cerca de hora y media hasta
que mejoraron las condiciones de visibilidad en que remonto con
direccion a Madrid. En la capital de la Republica visito Mr. Lawrence
a la direccion General de Aerondutica y a la una de la tarde del dia
31 salio para Sevilla en cuya ruta encontro tiempo bastante claro
pero siguieron afectando los vientos contrarios que cesaron después
de pasar los Montes de Toledo al sur de Navahermosa. Alli encontro
lluvia fuerte y bastantes nubes y al llegar a Arroba tuvo que seguir
el valle del Guadiana volviendo en parte hacia atras, hasta llegar
a Talarrubia donde se vio obligado a aterrizar y pasar la noche.

En la maniana del 1° de enero con tiempo claro y excelente
visibilidad, salié para Sevilla a proveerse de bencina. Mr. Lawrence
se muestra muy satisfecho de los servicios del aeropuerto sevillano
que son rapidos y eficientes, lo que le permitio levantar el vuelo a
los cuarenta minutos de su llegada, con direccion a Casablanca a
donde llego a las tres de la tarde en un vuelo de tres horas y tres
cuartos.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Pasé la noche en Casablanca despertandole a las cuatro de
la madrugada los motores de los aeroplanos de la linea francesa a
Dakar. ;Seria Saint Exupery?

Queria salir de Casablanca al amanecer, pero hubo de desistir
de ese proposito a causa de las noticias recibidas de poca visibilidad
en Mazagan y Mogador. Pero al recibir otras noticias del interior
mejores, decidio salir a las 9 y 25 de la mafiana en linea recta a
Agadir en vez de costear por saber que habia buen tiempo en
Marrakesch. Llegé a Agadir a las 12 y 10 minutos y se proveyo de
gasolina reemprendiendo el vuelo a los veinte minutos hacia Cabo
Juby, donde tomé tierra a las 3,30 de la tarde, siendo acogido
fraternalmente Mr. Lawrence por el personal de la Aviacion Militar
estacionada en aquella posicion para el que Mr. Lawrence no cesa
de prodigar elogios.

Ayer salio de Cabo Juby a la una y veinticinco de la tarde y
durante cinco minutos estuvo dando vueltas sobre el aerddromo
para asegurarse del buen funcionamiento del motor, comprobado
lo cual hizo vuelo directo a Gran canaria hallandose sobre ella a
la hora y media exacta de su salida de Cabo Juby gracias el viento
favorable que encontrd en toda la ruta, y a las tres y quince minutos
de la tarde aterrizaba en el Aeropuerto nacional de Gando. EI
periodista finaliza: Y he aqui lector, como después de este relato,
hemos quedado convencidos de que Mr. Lawrence es un héroe
auténtico.... [Porque hay que ver lo que es una avioneta!

j Welcome, Mr. Lawrence! Asi terminaba el articulo.

En la foto podemos ver a Mr. Lawrence con su esposa
descansando en el hotel Metropole. Les acomparia don Laureano.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Con el avion ya en casa el futuro se presentaba prometedor. E1 26
de mayo de 1936 el Ministerio de la Guerra autoriza la creacion de una
«Escuela de Aviaciony. El 17 de junio se abre una matricula para cubrir
seis plazas de alumnos. El instructor iba a ser don Ramon Pando Calleja,
piloto naval, que estaba desempefiando el cargo de jefe del aerédromo
de Gando y que ya hemos conocido como socio fundador pues Mr.
Lawrence después de traer la avioneta, regresé al Reino Unido.

Entre abril y mayo de 1936 una Divisién de ia Royal Navy visito
el Puerto de la Luz. Un portaviones y varias unidades mas quedaron
fondeados en la bahia. Mis primos y yo de pequefios fuimos a verlos y
recuerdo ver evolucionar sobre nosotros en el mueile de Sta. Catalina
un avioén biplano biplaza de fuselaje azul y planos plateados que seguro
era esta avioneta.

Cuando se trajo de Inglaterra venia con la matricula G-AARD y
el paso de Mr. Lawrence por Madrid fue motivo para entregar la
documentacion necesaria para su matriculaciéon en Espafia cosa que
ocurre el 21 de mayo de 1936 asignandole la matricula EC-AFL

145

realizada por ULPGC. Biblioteca Universitaria, 2009

los autores. Digi

©Del



IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

En nuestra labor investigadora teniamos serias dudas sobre las
caracteristicas de la avioneta si era una DH 60 Moth con motor Cirrus
ya que Gutiérrez Padilla habla de un motor de 85 CV. que era la ultima
generacion de estos motores y la foto de don Laureano delante de una
DH 60 Moth, la aumentaba, pero ha quedado despejada esta duda por
las fotos de la prensa en su llegada a Gran Canaria en que se ve claramente
las caracteristicas de una De Havilland DH60-G-GIPSY MOTH buje
de la hélice en la parte baja del motor tapacubos en la hélice y las ruedas
de balén ancho como vemos en estas fotos comparativas. El motor de
100 CV. El legendario DH60-G-Moth proyectado por el comandante
HALFORD y que se empleo en innumerables vuelos a gran distancia
como el de Amy Johnson de Croydon (Inglaterra) a Darwin (Australia)
y su €xito se debid en gran medida a lo seguro y fiable que era. Con la
matricula espafiola de esta avioneta también ocurrié un hecho insélito
que luego comentaremos. Pero demos curso a los acontecimientos.

De Havilland D.H. 60 Gipsy Moth De Havilland D.H.60 Moth

El 18 de julio se produce el Alzamiento Nacional con lo que los
proyectos de la Escuela se van al traste, pero si ocurre un hecho
importante como dato para la Aviacion militar espafiola.

146



IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Al producirse la sublevacién no toda la isla quedo bajo control
sino que hubo focos de resistencia en Telde, Guia y Galdar que hubo que
reducir y es aqui donde la De Havilland toma protagonismo pilotada por
don Ramon Pando Calleja y como observador el teniente coronel don
Alvaro Gémez Pando que, pertrechados de octavillas disuasorias y
bombas de mano Lafitte, despegan hacia Guia y Galdar. El guardacostas
ARCILA por mar y las tropas por tierra.

La avioneta cumple su mision. El ARCILA dispara un cafionazo
contra la montana y acaba la resistencia. Imagino que todo fue mas
ruido que otra cosa pues yo recuerdo verlo en el muelle de Santa Catalina
formando pareja con su gemelo el XAUEN vy el cafioncito de tiro rapido
que tenian seria del calibre de una ametralladora pesada de hoy.

Esto que parece anecddtico tiene importancia dentro del contexto
historico aerondutico militar ya que la primera accion de guerra de un
avioén nacional en la Guerra Civil corresponde a esta avioneta el dia 21
de julio de 1936 cuando aun en el resto de Espafia no habia ningun
movimiento aeronautico de guerra por parte de los nacionales, puesto
que si bien el dia 20 habia comenzado el transporte de tropas de Tetuan
a Sevilla (el paso del Estrecho) solo habia sido eso, transporte. Asi que,
la primera accion de guerra constatada le corresponde a Bermudez de
Castro (Rev. Aeroplano n® 25. Afio 2007) el dia 22 de julio ametrallando
una columna de camiones que se dirigia a Granada y la otra accién de
guerra también constatada fue la de Angel Salas Larrazabal (Rev.
Aeroplano n® 10. Afio 1952) que habiéndose pasado al bando nacional el
dia 18 de madrugada con dos compaiieros mas, volando de Getafe a
Pamplona en tres Breguet XI1X(19) los servicios que prestd
posteriormente fueron de enlace entre Burgos y Pamplona. Solo el dia
27 de julio y el 7 y 10 de agosto respectivamente es cuando entabla
combate contra unos Nieuport 52 y contra un Hawker Fury sin derribos.
El primer derribo llegaria el 23 de agosto en el frente de Teruel. Asi
pues, a nuestra avioneta, le corresponde la primicia en los servicios de
guerra de la Aviacidn nacional.
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

El avion es requisado y le asignan la matricula militar 30-7 y
queda en la maestranza de Gando. Termina la Guerra Civil, comienza la
mundial y la prematura muerte de don Laureano de Armas quiza fue
motivo de que todo se hundiera. En 1942 en una visita a Gando que fui
con mi padre a recibir a un técnico que venia de Madrid la vi desarmados
los planos, colgada del techo en el lateral poniente al fondo del Hangar
n° 1. Inservible. Una pena.

Y nos queda el hecho insolito de la matricula espafiola. Al requisarla
y darle de baja de la matricula civil ocurre que cuando empezamos a
indagar en Aviacion Civil sobre la matricula EC-AFI, nos dicen que la
matricula esa corresponde a una avioneta Piper J-3C Cub del Aeroclub
de Tenerife matriculada el 5 de enero de 1951 con la natural sorpresa
por nuestra parte y sin ninguna explicacion logica ni darnos razén por
parte de Aviacion Civil. Presumimos que al quedar libre la matricula civil
al ser requisada la avioneta se la asignaron a la Piper de Tenerife después
de 15 aiios. Por lo visto con las matriculas de aviones pasa como con los
teléfonos que cambian de usuario. O una pregunta jocosa ;un despojo
mas?

Pero la llama aerondutica no se habia extinguido. Pasan los afios
y con la paz mundial todo vuelve a renacer a pesar del aislamiento y la
escasez.

Un grupo de jovenes que provenian de los Fiat CR-32, los hermanos
Suarez Cardenes, Rafalo Massieu y los ya socios fundadores del antiguo
Aceroclub de Las Palmas, Luis Piermavieja, Juan Ojeda, Juan Dominguez,
etc. piensan en un nuevo Aeroclub. Los primeros contactos comienzan
en 1949 pero tiene que llegar un insigne patricio don Matias Vega Guerra,
ya presidente del cabildo insular, el que diera el impulso necesario
encargando a don Luis Herrero Pérez, delegado de Iberia, en aquellos
momentos y luego durante muchos afios, para la formacidn de un grupo
de gestion que captase adeptos para la fundacién de un nuevo Aeroclub.
Este grupo estaba formado por don Ramén Arcas Risuefio, don Simén
Benitez Padilla, don Federico Fernandez Bobadilla, don Luis Herrero
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Pérez, don Ramon Naranjo Hermosilla, don Enrique Cuyas Diaz, don
Antonio Soriano Etchecopart y don Fermin Garvalena Pérez.

Tras una reunién previa en el gabinete literario en la que se
consiguen 149 socios, don Matias llama a su despacho del cabildo al
notario don Juan Zabaleta Corta para que levante acta fundacional del
Aeroclub de Gran Canaria estando presentes todos los componentes de
la comision organizadora. Como curiosidad, fue un acta manuscrita por
el propio notario y asi se conserva en el archivo notarial. Esto tuvo lugar
el 7 de agosto de 1951. En ella se nombra la primera junta directiva que
queda formada asi: Presidente, don Fermin Garvalena Pérez;
vicepresidente, don Luis Herrero Pérez; tesorero, don Antonio Miranda
Junco; secretario, don. Juan Fco. Ojeda Hernandez; vocales: don Eugenio
Montoro Merino, don Rafael Massieu Van de Valle, don Fernando Ley y
don Antonio Arias Ruiz.

También se hace constar la aprobacion del emblema anagrama
del Aeroclub a utilizar como distintivo por los socios y facultar a la junta
directiva para que gestione su aprobacion y registro oficial. Textualmente
dice: EL EMBLEMA APROBADO ES EL MISMO QUE UTILIZO
EL EXTINGUIDO AERO CLUB DE LAS PALMAS SIN MAS
DIFERENCIA QUE LA DE SUSTITUIR EL NOMBRE DE LAS
PALMAS POR EL DE « GRAN CANARIA».

vealls
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Desde esa fecha hasta el afio 1956 el Aeroclub vive pero no vuela
incluso vive de prestado pues aun no tiene local social y cosa curiosa
mientras llega ese momento vuelve a ser nuestro refugio como antafio el
Automévil Club que ya no estaba en Alonso Alvarado sino en el edificio
La Unién y el Fénix, al final de la calle de Triana. Alli tuvimos muchas
reuniones hasta que de nuevo don Matias Vega nos adjudica los locales
que en la terminal del aeropuerto se habian construido a su instancia y
financiacién (todo el edificio aeroportuario fue construido por el cabildo)
quedando de nuestra propiedad una magnifico club de unos 600 m2 sin
contar las terrazas, bar, servicios, y amueblado totalmente, con
comunicacion directa con la pista con el exterior y con el edificio principal.
Tan en propiedad fue que cuando por las exigencias del trafico y la
expansion del aeropuerto fuimos absorbidos por éi, Aviacién Civil nos
indernnizé con dos millones y medio de pesetas de los afios sesenta, que
aprovechamos para invertir en los nuevos locales de El Berriel. Asi que
otro gran favor de don Matias al Aeroclub.

Junto a don Matias se alza otra figura importantisima con la que
todavia el Aeroclub de Gran Canaria tiene una deuda de honor de
agradecimiento. Don Antonio Bonny Gémez, «Coco Bonny» para su
familia, para sus amigos y para los que lo quisimos y admiramos.
Cosechero-exportador, vivia en Londres en aquella época de escasez y
restricciones a las importaciones, era a la Gnica persona que podiamos
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IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

dirigirnos para encargarle la compra de una avioneta pues tenia libras
por aquello que se llamaba «fondo de retorno» para los exportadores.
En aquellos tiempos el 25% del total de las exportaciones de Espaiia era
de las Islas Canarias platanos y tomates. Nos compré una Piper J-3C
Cub con motor Continental de 65 H.P. y nos la envié a Gran Canaria. Ya
esto era un favor grandisimo, pero todavia nos hizo otro mayor. La
avioneta y el trasporte no se le pagaron nunca, primero porque no teniamos
dinero, y luego €l, con la caballerosidad que siempre le caracterizd, nunca
nos la reclamo, por tanto nos la regalo, y gracias a €l, el Aeroclub empez6
a volar aunque antes tendrian lugar algunas peripecias.

La avioneta llegé por las buenas en uno de los barcos fruteros y
como es natural Aduanas no dejo levantarla del muelle porque no tenia
los papeles en regla y ante el miedo de que se estropease alli a Rafalo
Massieu se le ocurrio acudir al estamento militar y con Ja aquiescencia
del general de 1a Zona Aérea se envio un camion militar con un sargento
y dos soldados con fusil a reclamar la avioneta diciendo que era material
militar. Ante esta parafernalia los de Puertos Francos se arrugaron y la
dejaron salir del muelle, quedando guardada en la maestranza. La avioneta
venia con la matricula inglesa G-AKBYV y por fin el dia 26 de agosto de
1956 es registrada en Aviacion Civil asignandole la matricula EC-AJI.

Este mérito le corresponde a la junta directiva presidida por don
Luis Herrero Pérez que empezo6 su mandato el 6 de febrero de 1952 y
termind el 31 de diciembre de 1956 y la puesta en vuelo y comienzo de
la Escuela de pilotos al entusiasmo de don Juan Torrens Galvan que en
aquel tiempo era el jefe del Aeropuerto de Gando y a su vez fue nombrado
jefe de Escuelay al de los oficiales de trafico don Arturo Arcas Abadalejo
y don Jaime Jiménez como instructores que se lanzaron a formar pilotos
de la lista de espera de entusiastas entre los cuales me encontraba yo.
Jiménez, que lo tuve como instructor, fue un gran profesor de vuelo,
perfeccionista y minucioso al maximo que ensefiaba dandote una
confianza y tranquilidad inmensas. Sus sueltas eran una exhibicion de
buen volar de sus alumnos, sin tardar en hacerlo mas horas que los
demads instructores, a veces incluso antes. Era un caballero. Impecable
en el vestir. Se bajaba del avion después de varias horas de ensefianza
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y ni una arruga en la ropa. Rafalo Massieu contaba que cuando estaban
en los FIAT en aquella época tenia Aviacion unos DKW, los primeros de
gasolina mezcla, y que tenian el depésito delantero, el cual tenia una
pérdida y goteaba. Cuando lo conducian todos se manchaban el pantalén
del uniforme menos Jiménez que ante su impecabilidad en el vestir las
gotas le tenian miedo y no caian o él tenia algin truco que no llegaron a
descubrir, Ese afio desde agosto a diciembre se formaron catorce pilotos.
El primer titulo de piloto expedido por este Aeroclub fue el de don Miguel
Rodriguez Gonzalez.

El futuro se presentaba halagiiefio y mas aun teniendo en cuenta
que el Ministerio del Aire nos habia cedido, en junio de 1958, dos avionetas
AISAI-11B (IBERAVIA) para entrenamiento y escuela. Estas avionetas
fueron traidas en vuelo desde la Hispano Aviacién de Sevilla hasta
Gran Canaria por los Sefnores Rafael Massieu y Octavio Ojeda
financiandose ellos mismos los gastos del traslado. La ruta fue Sevilla-
Tetuan-Casablanca-Agadir-Cabo Juby-Gran Canaria.

Un nuevo acontecimiento cae sobre nosotros. Los sucesos de
Ifni y Sahara espafiol, asi como el cambio en la jefatura del aeropuerto
pues don Juan Torrens pasa a desempefar el de director de Los Rodeos
y aqui es nombrado don Rafael Hurtado
de triste memoria para nosotros pues
suspendid todos los vuelos deportivos
ante el trafico militar existente. Eso nos
supuso a muchos de nosotros el
quedarnos a mitad de curso y una espera
de casi dos afios. Hizo falta la mano de
un gran aficionado el teniente coronel don
Pedro Gonzalez Garcia, que al hacerse
cargo de la jefatura del aeropuerto en
1959 nos tomd como cosa suya y habiendo
sido nombrado jefe de Escuela por la junta
directiva de don Antonio Lucena Gomez
consigue dar el impulso necesario para
de nuevo poner en marcha los cursos de Don Pedro Gonzilez Garcia
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piloto y hacer realidad la actividad que tanto desedbamos. Sigue como
instructor Jaime Jiménez y se incorpora de una manera altruista Rafalo
Massieu en sustitucion de Arturo Arcas, fallecido en accidente en Turquia
mientras hacia trabajos de fumigacion.

Don Rafael Massieu Van de Walle, «Rafalo» para todos los que
lo conocieron, ha sido uno de los grandes pilares del Aeroclub, el gran
conseguidor, tenia soluciones para todo en los tiempos mas dificiles.
Instructor incansable que formo la gran mayoria de los alumnos pilotos
hasta finales de los afios sesenta y durante muchos afios vicepresidente
de la entidad y jefe de Escuela, hasta que al cesar voluntariamente fue
designado vicepresidente de honor y nuestra Escuela de pilotos con orgullo
lleva su nombre. ’

Desde esta fecha hasta el afio 1964 fue la época dorada del
Aeroclub en el Aeropuerto de Gando ya denominado Aeropuerto de Las
Palmas. La formacion de pilotos siguid a un ritmo impresionante y nuestro
palmarés deportivo brillante, ocupando los primeros puestos a nivel
nacional en horas voladas y pilotos formados durante varios afios y el
primero por el ratio horas de vuelo/poblaciéon. El gran desarrollo de
actividades y operaciones en el aeropuerto empiezan a ahogar al Aeroclub
por lo que ya en 1964 era practicamente imposible volar.

En la junta general de agosto de 1963 Rafael Massieu y yo
propusimos ponernos en contacto con la familia Del Castillo sobre los
terrenos de El Berriel como futuro emplazamiento del Aeroclub
facultandonos en dicha junta para que realizdramos esa gestion. Tuvimos
multiples contactos encontrando siempre una buenisima predisposicion
por parte de don Alejandro Del Castillo y Bravo de Laguna que aumenta
al acceder don Alejandro en febrero de 1964 a la presidencia de nuestro
Aeroclub convirtiéndose en nuestro principal valedor ante su padre y
sus hermanos para la obtencién de un derecho a superficie a favor del
Aeroclub de Gran Canaria (asi reza en la escritura) sobre unos terrenos
propiedad de la familia situados en los llanos de Juan Grande en la zona
conocida como Berriel colindante con el barranco de Tarajalillo. El dia 8
de febrero de 1969 otorgan escritura pablica, don Pedro del Castillo y
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Bravo de Laguna en representacion de su padre el Excmo. Sefior don
Alejandro del Castillo y Del Castillo, conde de la Vega Grande de
Guadalupe y en representacién del Aeroclub de Gran Canaria su
vicepresidente don Pedro Gonzalez Garcia. Hay que hacer resaltar la
caballerosidad y gentileza de la familia Del Castillo que si bien la escritura
se otorgd en 1969 desde 1964 nos dio libertad absoluta para que
iniciaramos las obras del nuevo aerédromo e instalaciones.

En junta general del {4 de noviembre de 1964 se presenta el
proyecto del local social, realizado por los arquitectos Manuel de la Pefia
y Fernando Cardoso que se aprueba y se acuerda crear una cuota pro-
edificio de 250 pesetas que anadidas a las 50 de cuota normal serian 300
pesetas. al mes mientras durasen las obras. A finales de 1964 hicimos el
levantamiento topografico del terreno don Antonio Marrero Bosch,
ingeniero de Unelco, con el teodolito y Miguel Martin-Fernandez
Rodriguez y yo con las reglas y las estacas. En  enero de 1965
comienza la explanacion de la pista y la cimentacién del edificio social.
En noviembre esta terminada la estructura del edificio. En este momento
quiebra la constructora y don Fernando Cardoso anuncia que la obra
costara un millon mds. Nos ofrecemos 20 socios con un crédito personal
de 50 mil pesetas para enjugar el déficit. El 18 de octubre de 1967
Aviacién Civil nos adjudica el hangar principal que se empieza a montar
por técnicos especializados a la altura del barracon construido por el
Aeroclub como hangar provisional que ahora se destinara a talleres y
oficinas.
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El 6 de julio de 1968 tiene lugar la llegada a Gando de las avionetas
del primer Rally del Atlantico organizado por el Aeroclub de Dusseldorf
con un total de 40 avionetas aunque en la primera oleada llegaron 33 y
el resto al dia siguiente.

En septiembre de 1968 se celebra junta general para exponer las
condiciones del contrato con la familia Del Castillo cosa que se aprueba
y se taculta a don Pedro Gonzalez Garcia para que lo firme ante notario,
como ya hemos visto, comenzando una nueva era para el Aeroclub.

El dia 13 de junio de 1970 una avioneta Aisa I-11B matricula EC-
BKP pilotada por don Rafael Massieu Van de Valle toma tierra por
primera vez en la pista del nuevo aerédromo de El Berriel. Y aqui quisiera
romper una lanza en favor de estas avionetas Iberavia: magnifica, docil,
maniobrera, segura en vuelo y en tierra con su tren ancho que lo
perdonaba todo y que dieron un juego grandisimo en este Aeroclub con
su motor Continental de 90 H.P. y que a pesar de ser de madera
contrachapada y estar sometidas a todas las inclemencias del tiempo,
pues en Gando no teniamos hangar, mantuvieron su vida operativa desde
1958 hasta 1976, formando a infinidad de pilotos sin ninglin incidente ni
accidente achacable el aparato. Fue un excelente avion, un acierto de la
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industria aeronautica espaiola, que no tuvo que envidiar para nada a los
aviones extranjeros y que hoy al verlo volar en la F.1.O. me emociono de

nostalgia.
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Al mismo tiempo que se construian las nuevas instalaciones
seguiamos volando en Gando y asi en el ailo 62 nos asign6 el Ministerio
una AISA [-115 que, a pesar de que no tenia buena fama, a nosotros
nos dio buen resultado aprovechandola para entrenamiento y viajes, pues
era comoda y rapida. En aquellos afios nuestra flota la componian ademas
de esta Piper Cub, cuatro |-111B lberavias y la Piper Apache para el
curso de piloto comercial, que fue comprada a SPANTAX el 1963.

Si la actividad de la Escuela se restringia cada vez mas, aumentaba
la actividad de los viajes a Lanzarote y Fuerteventura. Aqui vemos una
foto del afio 1962 en las que se puede apreciar el primitivismo del
aeropuerto en el repostado de las avionetas. En 1964 obtienen el titulo
de piloto comercial Francisco Farray Martin, Celso Ramos Teixeira, Juan
Alonso Castellano, Miguel Martin-Fernandez Rodriguez, Castor Gémez
Arroyo y Octavio Ojeda Hernadndez. Los primeros formados en Canarias,
y todos en esta Piper Apache EC-ARH.

Durante este afio, desde septiembre a diciembre, hicimos vuelos
en formacion con las cuatro Iberavias: Lider, Miguel Martin- Ferandez,
Punto derecho:Celso Ramos. Punto izquierdo: Juan Alonso y Perro:
Fernando Cardoso. Despegabamos al despuntar el dia los cuatro al mismo
tiempo, voldbamos hacia Las Palmas, sobre la bahia pasdbamos a «ala»
luego, en «pescadilla», haciamos simulacro de ametrallamiento sobre la
playa de la Alcaravaneras y volviamos a reunirnos y en formacion
regresabamos a Gando.
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Una de las mafianas hacia maniobras de atraque el portaviones
francés Clemenceau y nos dirigimos a é| como si fuéramos a apontar y
los marinos nos siguieron la broma haciéndonos las sefiales de correccién
de posicion como si fuéramos a hacerlo de verdad .... tirén y arriba.
Seguro que si llega a ser hoy dia nos disparan un misil por si acaso, y nos
mandan a hacer los bordados que adornan las bocamangas de los
magistrados.

En la década de los setenta, el 13 de junio, se realiz6 la apertura
del campo de vuelos. El 4 de enero de 1972 se llevo a cabo la inauguracion
oficial de las instalaciones del Aeroclub con cena de gala en el hangar
principal y con la asistencia del subsecretario de Aviacién Civil, el general
Rute Villanova quien, en su discurso, después de recordar la historia del
Aeroclub, agradece a la familia Del Castillo su colaboracion y, ademas,
solicita ayudas, entre ellas, el asfaltado de la pista, al subsecretario, y
reclamando para don Rafael Massieu la medalla al mérito aerondutico.
Habla nuestro presidente don Alejandro del Castillo agradeciendo al
Ejército del Aire su apoyo, ya que ha estado siempre a nuestro lado en
todas las ocasiones que le hemos precisado y sin cuya contribucién no
hubiera sido posible superar los planes que un dia nos propusimos. Cerrd

T T———
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el acto el propio general Rute Villanova que felicit6 a todos por la labor
desarrollada para culminar las obras del Aeroclub. Mostro su
agradecimiento a la familia Del Castillo, tomo notas de las peticiones de
ayuda y prometio solicitar del ministro la cruz al mérito aeronautico para
el senor Massieu y finalizo declarando oficialmente inauguradas las nuevas
instalaciones del Aeroclub de Gran Canaria.

En 1985 hay que resaltar |a traida, desde Gando, en una barcaza
de desembarco de la Marina, de un DC-7 que nos habia regalado
SPANTAX vy la colocacién en donde esta en la actualidad. Fue todo una
operacion maritima terrestre. En noviembre de 1986 terminada su vida
operativa se coloca la Piper Apache sobre un pedestal como recuerdo
de ser |a pionera en |a formacion de pilotos comerciales en el Archipi€lago.
El 9 de enero de 1987 dejan la presidencia y vicepresidencia don Pedro
Gonzalez y don Rafael Massieu y este también la jefatura de la Escuela,
ganandose ambos un merecido descanso pues parafraseando a Wiston
Churchill en la batalla de Inglaterra: «Nunca tantos, le han debido tanto
a tan pocos». Aqui ha pasado igual. El Aeroclub se lo debe todo a ellos
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dos. En la junta general de esa fecha se acordo por aclamacion
nombrarlos presidente y vicepresidente de honor y el dia 15 de julio de
1988 bajo la presidencia de don Francisco Reyes Fuentes se les rinde
homenaje merecidisimo en un emotivo acto que tuvo lugar en el marco
del gabinete literario.

En septiembre de 1989 y con la misma presidencia, le es concedido
al Aeroclub, por la F.A I, el diploma de honor que se concede a entidades
y organismos de los paises miembros por la destacada y meritoria
labor en pro de la aviacion general y deportiva. El 13 de junio tenemos
un hito importante bajo le presidencia de don José A. Castellano Bordén
que estuvo en el cargo hasta 1999: nos visitan las avionetas participantes
en la XXVI (26) Vuelta Aérea a Espafia: 34 aviones que operaron con
toda normalidad saliendo encantados todos los componentes del grupo,
tanto por la atencidn técnica como social. El 24 de noviembre de1991, a
peticiéon mia, en junta general se aprueba por aclamacion el descubrir
una placa en el hangar principal recordando el mérito y nuestro
agradecimiento por todo lo que hizo en bien del Aeroclub don Pedro
Gonzalez Garcia y a su vez que la Escuela se denominase Escuela de
pilotos Rafael Massieu.

161



IV JORNADAS AERONAUTICAS DE GRAN CANARIA

Otro pilar importante para le continuidad del Aeroclub ha sido la
familia Del Castillo como hemos visto en momentos anteriores, por lo
que el 25 de julio de 1993 este Aeroclub le rindi6 homenaje de
agradecimiento a toda la familia descubriéndose un busto de don Alejandro
del Castillo y Bravo de Laguna, actual conde de la Vega Grande, ex-
presidente de nuestro Aeroclub y presidente de honor del mismo. Dicho
busto esta a la entrada del local social- restaurante.

El Aeroclub estaba hecho y funcionando desde 1970-72 pero el
tiempo y el uso lo habian ido deteriorando por lo que al presidente don
José A. Castellano Bordén le corresponde el mérito del reasfaltado de la
pista de vuelos, asfaltado de nuevas calles de acceso al club, pistas de
rodadura para aviones, calles de interseccion con las pistas, gran
incremento de las zonas ajardinadas, vallado de todo el recinto y, por
ultimo, proyeccion, construccion y asfaltado de pistas polivalentes para
la practica, de forma reglamentada por sus respectivas federaciones, de
los deportes de motorismo y automovilismo. También se ha dado entrada,
desde hace afios, a escuelas y clubes de paracaidismo. Actualmente
albergamos al Paraclub de Gran Canaria y el club Skydive de Gran
Canaria.

El 25 de julio de 1994 tiene lugar el homenaje y la entrega oficial
a don Francisco Farray Martin del diploma PAUL TISSANDIER,
concedido el dia 12 de octubre de 1993 por la F.A.L. por sus méritos
aeronauticos, entre ellos, 20 afios de instructor de vuelos en el Aeroclub,
cinco de los cuales completamente solo y volando de sol a sol. Aun sigue
en activo, perteneciendo a la junta directiva, siendo presidente de la
comision aeronautica, volando y organizando todos los acontecimientos
deportivos del Aeroclub. Una fecha memorable es la del 2 de marzo de
1995: S.M. el rey de Espaiia concede al Aeroclub de Gran Canaria la
denominacion de Real. El 13 de junio de 1995 celebramos el 25 aniversario
de la inauguracion de El Berriel con diversos festejos sociales y
aeronauticos.

El 18 de marzo de 1996, tomaron tierra en el acropuerto de la
Gomera los primeros aviones, correspondiendo al EC-CIY, pilotado por
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don Miguel Ramoén Aller, ser el que inauguro la pista.

De la década de 2000 no vamos a comentar nada pues la
consideramos actualidad. Lo que si diremos es que el Aeroclub, desde
su fundacién, hasta el 31 de diciembre del 2007, ha volado 104.257 horas.
Pilotos formados 786, de los que unos 50, hoy dia, son profesionales.

Pero el Aeroclub no lo forma solo las instalaciones, los aviones y
las horas voladas, sino también personas, por lo que debemos tener un
recuerdo para nuestros presidentes y para nuestros instructores de antafio,
pues todos aportaron algo de sus vidas para que nuestro Aeroclub fuera
lo que hoy es. Para todos ellos nuestro agradecimiento y admiracion:
don Fermin Garvalena Pérez, presidente fundador (7 de agosto 1951 a 6
de febrero 1952), don Luis Herrero Pérez (6 de febrero de 1952 a 31 de
diciembre 1956), don Antonio Lucena Gémez (31 de diciembre 1956 a
14 de junio 1960), don Matias Vega Guerra, presidente de honor (14 de
junio 1960 a 27 de febrero 1964), don Alejandro Del Castillo y Bravo de
Laguna, presidente de honor (27 de febrero 1964 a 18 de agosto 1983),
don Pedro Gonzalez Garcia, presidente de honor (18 de agosto 1983 a
19 de diciembre 1986), don Francisco Reyes Fuentes (19 de diciembre
de 1986 a 17 de noviembre de 1989), don José A. Castellano Bordon,
presidente de honor (17 de noviembre 1989 a 24 de abril 1999), don
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Miguel Ramon Aller (23 de abril 1999 a 25 de mayo 2001), don Sebastian
Rabelo Gutiérrez (25 de mayo 2001 a 2 de mayo 2002). Por fallecimiento
toma las riendas provisionalmente de nuevo don José Castellano, hasta
que el dia 24 de octubre de 2004 accede al cargo don Fernando Moreno
Hernandez, que sigue desempefiandolo.

Aqui no figura, como es natural, la fotografia de nuestro actual
presidente don Fernando Moreno Hernandez y aunque sé que turbo su
natural modestia, quiero manifestar piblicamente que con pulso firme,
rumbo correcto y gran vision de futuro, lleva los mandos de esta aeronave
que es nuestro Aeroclub, elevandola a niveles insospechados.

Y junto a los presidentes un recuerdo para nuestros
INSTRUCTORES: Los primeros, Arturo Arcas y Jaime Jiménez con
Juan Torrens Galvan como jefe de Escuela. Seguidamente Rafael
Massieu y capitan José Hidalgo Garcia. Continta Jaime Jiménez un
tiempo, pero pasa destinado a Tenerife. Jefe de Escuela comandante
don Fernando Timén Lara. Pasa luego a ser jefe de Escuela don Pedro
Gonzalez Garcia, continuando como instructores Rafalo Massieu y José
Luis Hidalgo. Cuando se abre Berriel (Hidalgo, destinado a la Peninsula,
Ratalo deja la Instruccion y pasa a la jefatura), se incorpora a la plantilla
Francisco Farray Martin que estuvo varios afios solo, hasta que entra
Celso Ramos Teixeira. Los dos formaron a un numerosisimo grupo de
pilotos por lo que hoy el Aeroclub quiere recordarlos, admirarlos y
agradecerles la dedicacidn que tuvieron. Después de ellos, innumerables
jovenes han pasado por estos puestos. Chicos que queriendo seguir la
carrera acrondutica lo han tomado como medio de hacer horas.

Y antes de terminar quisiera rendir un homenaje a una labor
silenciosa, callada, pero tremendamente eficaz e importante: me refiero
al trabajo de nuestros mecanicos. Gracias a ellos volamos totalmente
confiados y en todo el tiempo que llevamos volando en el Aeroclub no
hemos tenido ningun incidente ni accidente achacables a fallos
mecanicos. Cuantas veces, amigos pilotos profesionales, cuando
comentamos que vamos a Madeira nos dicen: «;2 horas y media sobre
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mar y con un monomotor?» Ustedes estan locos. No estamos locos,
confiamos en nuestros mecanicos.

Nuestro primer mecanico fue José Miranda, el «legendario
Miranda», que provenia de los Fiat CR-32. A continuacion Carlos Macho
que era de Spantax, otro gran especialista y gran persona. El taller una
vez instalados en Berriel fue obra de Ratalo Massieu y Celso Ramos,
con la colaboracion de Airliper que enviaba un mecanico por periodos
de seis meses. El ultimo de ellos, don José Alcaraz Sanchez, al terminar
su periodo, decidié quedarse con nosotros y con nosotros lleva 31 aiios
como jefe de taller y con la colaboracion de don Carmelo Cabrera Tejera,
oficial de 1* y de don Jos¢ Antonio Santana Mihalec, oficial de 3* que
han elevado nuestro taller a la categoria de ser uno de los mejores de
Espafia y a donde vienen muchos aviones, aparte de los nuestros, a
hacerse sus revisiones. Al elogiarle su labor, José Alcaraz comenta que
también se debe a que el Aerociub no escatima gastos a la hora de los
repuestos. Los motores se compran nuevos o remotorizados por la casa.
El almacén de repuestos legitimos, la envidia de muchos talleres. Asi se
puede tener categoria y dar seguridad. Desde aqui gracias en nombre
de todos los que volamos.
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En el transcurso de esta charla he mencionado a tres personas: a
don Laureano de Armas Gourié, a don Matias Vega Guerra y a don
Antonio Bonny Gémez que ya no estan con nosotros y con los que el
Aeroclub tenia una deuda de honor. Hoy sentimos la gran alegria de
poderla satisfacer y piblicamente manifestar a sus familiares el
agradecimiento, admiracion y respeto de todos los que formamos esta
gran familia aerondutica: a don Laureano de Armas Gouri€, por ser el
pionero de la aviacién deportiva en Canarias; a don Matias Vega Guerra,
por ser nuestro fundador y mecenas y a don Antonio Bonny Gémez,
porque gracias a €l, a su caballerosidad y a su desprendimiento,
regalandonos nuestra primera avioneta, pudimos empezar a volar.

Gracias, ilustrisimo sefior director de la Real Sociedad Economica de
Amigos del Pais de Gran Canaria, por haberme concedido el honor de
ocupar esta tribuna, en estas magnificas IV Jornadas Aeronauticas, y
gracias a todos ustedes por haberme soportado.

Nota del coordinador de las 1V Jornadas Aeronduticas de Gran Canaria:
el Real Aeroclub de Gran Canaria aprovechd, con buen criterio, la clausura de
las Jornadas para rendir un sentido homenaje a los proceres nombrados al final
de esta ponencia. A sus familiares se les hizo entrega de placas conmemorativas,
ademas de resaltar el perfil humano de cada uno de los homenajeados.
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Aspecto del salon en la clausura de las Jornadas. El general jefe del Mando
Aéreo de Canarias, Don José Jiménez Ruiz da por finalizada las IV Jornadas. Y
en la foto final, un brindis por lo vivido y por el futuro de la Aeronautica.
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