El operador de Alerta y Control
y el espacio aéreo

PABLO RINCON BARRIOS,

Brigada Operador de Alerta y Control

y Controlador de Trafico Aéreo

OS Operadores de Alerta y
Control son, en Espana, el
componente humano del Ejér-
cito del Aire, cuya mision es la de
vigilar e identificar todo movimiento
aéreo dentro del espacio espanol,
coadyuvar en el contrpl de los inter-
ceptadores, en sus misiones y el
trafico aéreo militar en general.
Este trabajo pretende exponer
todo lo relacionado con el espacio
aéreo, los servicios que se pueden

Military control (Spain) PEGASO (E) 364.2. Give approximate location
when calling for assistance. Safari is collective call sing for air defense
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proporcionar a las aeronaves que
se mueven dentro de é€l, asi como
analizar la vigilancia y puntualizar
sobre el control ejercido dentro del
FIR/UIR Espana.

EL ESPACIO AEREO

Cuando un Operador de Alerta y
Control ocupa su puesto ante una
pantalla de radar, se le presenta un

DESIGNACION DEL ESPACIO AEREQ
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mundo magico de mapas. lineas y
simbolos convencionales que debe
de interpretar con toda perfeccion.
Es una realidad representada. de la
actividad aérea del momento.

El espacio aéreo esta estructurado
segun su utilizacién y los servicios
proporcionados a las aeronaves en
vuelo dentro de él (Figura 1). Com-
prende:

Espacio Aéreo Inferior, FIR (Flight
Information Region), se extiende
desde el suelo o mar hasta el nivel
de vuelo 245 (siendo el mas alto
utilizable 240).

Espacio Aéreo Superior, UIR (Up-
per Information Region), se extiende
desde el nivel 245 (el mas bajo
utilizable 250) y superiores, que-
dando limitados los servicios de
control en el nivel 460.

El FIR/UIR define un perimetro
que contiene tanto el espacio aéreo
controlado como el no controlado.
El espacio donde se proporcionan
los servicios de control de transito
aéreo, esta subdividido en:

— AREAS DE CONTROL (CTA/
UTA): Comprenden el espacio exis-
tente desde una altura determinada
sobre el terreno hacia arriba. El
Area Superior de Control se deno-
mina UTA y su limite inferior es el
del UIR.

— AEROVIAS (AWY): Son areas
de control en forma de corredores
establecidos y “senalizados™ por
medio de radioayudas. Estas rutas
o aerovias tienen una nominacion
especifica y particular. Ejemplo: R-
10 (Roja 10), UG-5 (Superior Verde
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SERVICIOS QUE SE PROPORCIONAN EN EL ESPACIO AERED

UIR FLIGHT INFORMATION SERVICE, ALERTING SERVICE,
— ADVISORY SERVICE AND AIR TRAFFIC CONTROL SERVICE
FIR (ATCS)
CONTROLLED AIRESPACE } ATCS l UNCONTROLLED AIRSPACE
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Aerodrome
Instrument / Instrument / Visual / without CTR
Restricted Visual Exempted
Only IFR Only IFR Both IFR flights
flights llights and and VFR flights Advisory Service Remainder of
allowed. conirolled are allowed bul FIR/UIR
VFR flights VFR flights are not
allowed. subject to control.
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CTR
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5), etc., y estdn comprendidas den-
tro de unos limites de anchura;
para las del espacio inferior 5 millas
nauticas (NM) y para las del supe-
rior 10NM., en ambos casos, a cada
lado de su eje.

— AREAS TERMINALES DE
CONTROL (TMA): Son zonas esta-
blecidas donde confluyen varias
rutas aéreas, en las inmediaciones
de uno o mas aeropuertos.

— ZONAS DE CONTROL (CTR):
Comprenden el espacio controlado
que se extiende desde tierra hasta
un limite superior especificado. Es-
tas, son exigidas en los aerédromos
donde se facilita servicio de control
a los vuelos IFR (Instrument Flight
Rules).

— AERODROMOS CONTROLA-
DOS: Son todos aquellos en los que
se facilita servicio de control, sin
que necesariamente tenga que exis-
tir un CTR, ya que dicha Zona sélo
se requiere en aerédromos donde
se facilite servicio de control a los
vuelos IFR, pero no en aeropuertos
donde se proporciona sélo a vuelos
VFR (Visual Flight Rules).

Dentro del espacio aéreo contro-
lado, los puntos de notificaciéon son

lugares geograficos especificos, por
cuya referencia las aeronaves pue-
den determinar su posicién e infor-
mar de ésta al Centro correspon-
diente.

El resto del espacio comprendido
dentro del FIR/UIR, es espacio aéreo
no controlado. No obstante, éste
puede contener Espacio Aéreo Ase-
sorado, término genérico que com-
prende: Areas Asesoradas (ADA) y
Rutas Asesoradas (ADR). Tanto
unas como otras, pueden estar lo-
calizadas en el espacio aéreo inferior
0 superior.

Dentro de todo espacio en el que
pueda existir un peligro potencial,
existen zonas en las que por una u
otra razon se restringe temporal o
permanentemente el sobrevuelo de
aeronaves; estas zonas se clasifican
en tres tipos segun denominaciéon
OACI:

— ZONA PELIGROSA (D): Es el
espacio aéreo de dimensiones defi-
nidas en el que pueden realizarse,
en determinados momentos, activi-
dades peligrosas para el vuelo.

— ZONA PROHIBIDA (P): Es un
espacio definido sobre el territorio
o aguas jurisdiccionales de un es-

tado, dentro del cual esta prohibido
el vuelo de aeronaves.

— ZONA RESTRINGIDA (R): Es
la zona definida sobre un territorio
0 aguas jurisdiccionales de un es-
tado, sobre la que de acuerdo con
determinadas condiciones se res-
tringe el vuelo.

La identificacion de las zonas
anteriormente citadas, D, P o R, va
precedida por las siglas LE para
Espana (Peninsula y Baleares); GE
para Ceuta y Melilla y GC para
Canarias, y seguidas de una nume-
racion seriada y unica para todas
ellas. Ejemplo: LED-97.

La responsabilidad de los Servi-
cios de Transito Aéreo espanoles,
comprende las Regiones de Infor-
macioén de Vuelo FIR/UIR de Ma-
drid, Barcelona y Canarias. Los ser-
vicios proporcionados dentro del
Espacio Aéreo Controlado son:

— Control de Transito Aéreo.

— Servicio de Informacién de
Vuelo, y

— Servicio de Alerta.

Los proporcionados en el Espacio
Aéreo No Controlado son:
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— Servicio de Informacién de
Vuelo.

— Servicio de Alerta, y

— Servicio de Asesoramiento.

Con la excepcion de ciertos aero-
dromos y areas militares, los Servi-
cios de Transito Aéreo en el FIR/
UIR Espana, son suministrados
por el Servicio Nacional de Control
de la Circulacién Aérea.

CONOCIMIENTO DE ELEMENTOS
EN VUELO

La simbologia de pantalla corres-
pondiente a objetos voladores tiene
una correspondencia con una rea-
lidad tangible. Cada dato es la ré-
plica de una actualidad puntual en
el espacio. Cada objeto detectado
por el radar y presentado en panta-
lla responde a un trafico determi-
nado.

Los movimientos aéreos en gene-
ral, segun las reglas de vuelo, se en-
cuadran en los siguientes grupos:

1. IFR (Reglas de Vuelo por Ins-
trumentos).

V. VFR (Reglas de Vuelo Visual).

Y. IFR primero, luego cambian a
VFR.

Z. VFR primero, luego cambian a
IFR.

Como sintesis de las reglas de
vuelo destacan: Para los vuelos IFR,
que se efectian a nivel no inferior,
a la altitud minima de vuelo esta-
‘blecida por el estado cuyo territorio
sobrevuelan.

Las posiciones estimadas de las
aeronaves tienen en cuenta la pre-
cision de navegacion que se pueda
lograr en las rutas en cuestion,
considerando las instalaciones dis-
ponibles para la navegacion, en
tierra y a bordo.

En cuanto a los vuelos VFR, entre
otras no operaran:

— Entre la puesta y salida del Sol.

— Por encima del nivel 200 (en
Espana).

— A velocidades transonicas o
supersonicas (velocidades superio-
res a Mach 0.8).

Igualmente, los movimientos
aéreos requieren una categoria para
indicar trato especial por parte de
los servicios de transito aéreo, en
razén a: aeronave hospital; VIP,
mision especial, etc.

Cualquier objeto volador es un
potencial dato radar, y por tanto,

debe responder a una identificacién
determinada. Esta identificacién
consiste en un registro o matricula
y una tipificacién del objeto. La
identificacién, en cuanto a registro
o matricula, consiste en caracteres
hasta un maximo de siete, y esta
comprendida en:

a) Las marcas de matricula de
la aeronave. Ejemplo: EC-BZU,
N567GA, etc. Cualquier aeronave
puede utilizar el distintivo radiote-
lefénico de matricula (EC-BZV) o el
designador teleféonico OACI de la
empresa explotadora, seguido de
las marcas de matricula (IBERIA
EC-ZBG).

b) El designador de la em-
presa explotadora, seguido de la

identificacién del vuelo. Ejemplo:
KLM5271.

c¢) Para vuelos nacionales, los
aviones militares pueden emplear
el indicativo tactico o la matricula
militar con la limitacion de no
exceder de los siete caracteres esta-
blecidos.

Los caracteres correspondientes
a las marcas de matricula de aero-
naves, son responsabilidad del Es-
tado de Jurisdiccién. Los designa-
dores de empresas explotadoras de
aeronaves, se registran sélo a nom-
bre de companias de servicios aéreos
regulares, y otras que, a juicio del
Estado tengan necesidad de un de-
signador exclusivo (fotografia nu-
mero 1).

ESTRUCTURA DEL ESPACIO AERED Y SERVICIOS PROPORCIONADOS

|1| — lmnmciﬁn de vuslo.
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[2) — Servicio de Alerta.
— Servicio de Asssoramiento.

(3) — Control de Trinsilo Aérso.
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Figura 1
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Foto numero 1: Compania: IBERIA: Designador OACI: IBE: Matricula: EC-DCC: Tipo de avién: B-727.

La identificacion de los aviones
militares espanoles puede ser reali-
zada de tres formas diferentes (fo-
tografia namero 2):

Por indicativo tactico: Cuando se
utiliza una palabra seguida de dos
digitos (sin superar siete caracte-
res). Ejemplo: PICIO-37, POKER-
51, ete.).

Por Unidad a la que pertenece:

Cuando dicho indicativo esté for-
mado por dos grupos de cifras
(separados por un guién), el primero
corresponde al Ala o Escuadrén y.
el segundo, al nimero de la aerona-
ve dentro de su unidad.

Por su matricula: Que esta cons-
tituida por la designacion oficial,
seguida por el nimero de servicio,
ambos separados por un guioén.
Ejemplo: T.12-05.

Toda aeronave u objeto volador
esta tipificado por un designador
que representa el nombre del fabri-
cante y caracteres numéricos deri-
vados del numero del modelo de
fabricacion. Los designadores de
tipo de aeronave estan formados
por dos caracteres alfanuméricos
como minimo y cuatro como maxi-
mo. Los designadores militares pue-
den ser distintos de los del nomen-

Foto numero 2: Tipo de avion: E.26 (TAMIZ); Matricula: E.26-15; Unidad a la que pertenece: 79 (Academia General del Aire); Namero de

avién: 62.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1989

1.327




clator relativo al mismo tipo de
aeronave. Ejemplo:

Nombre del constructor: BOEING
COMPANY.

Designador OACI: B-747.

Designador militar: E.4A.

La designacion militar espanola
de aeronaves esta en funcion de su
empleo, y se identifica mediante
una o dos letras indicadoras de su
misién, seguidas del numero de
orden que le corresponda entre los
de su misma mision, separados por
un punto. Ejemplo: TK.10 (Avién
de transporte y aprovisionamiento
en vuelo).

VIGILANCIA

Se ha expuesto de forma general,
aunque obviamente somera. los dos
puntos principales de la problema-
tica del espacio aéreo. Por un lado,
su estructura basica: por otro, los
objetos que pueden moverse en ese
medio.

Los Estados tienen la obligacion
de ejercer. para que se cumplan no
solo los acuerdos internacionales
suscritos en materia de espacio
aéreo, sino los particulares que
interesan de forma dinamica, para
la fluidez y seguridad del trafico
aéreo, al tiempo que se garantiza
su soberania. Para garantizar esta
soberania es necesario disponer de
ingenios y aviones interceptadores
y. sobre todo, de un sistema de
vigilancia aérea eficaz (radares). Es
aqui donde comienza la funcién
del Operador de Alerta y Control.

Cuando un Operador de Alerta y
Control asume el “"puesto™ de Vigi-
lancia —en la penumbra de la Sala
de Operaciones— da comienzo un
"VELAR O CUIDAR DE DESCUBRIR
ALGO". El Operador escudrina a
través del “ojo electronico™ el espacio
aéreo, conformando los simbolos
en pantalla y su representacion
real en el espacio. A través de su
concentracion en la "'maquina” (con-
sola de radar), va descubriendo, en
su constante vigilar, el devenir del
espacio representado: aeronaves con-
troladas y no controladas, posicion,
velocidad, altura, separaciones, per-
misos de sobrevuelo, emergencias,
etc. Su actitud, sobre todo, es alertar
al Sistema contra incursiones o
usos indebidos de su espacio de
responsabilidad.

El Operador de Alerta y Control
es quien inicia cualquier accién
dentro del Sistema de Alerta... {Un

eco radar aparece en pantalla! De
forma inmediata, se inicia sobre él
una traza que comprende en prin-
cipio, rumbo y velocidad aproxima-
dos del dato. Se interesa su altura.
El computador central correla la
traza con el dato. ajustando auto-
maticamente rumbo y velocidad.
iYa dispone el Operador de los
datos precisos!

El rumbo, velocidad y altura son
vectores importantes para determi-
nar unas caracteristicas generales
del objeto en vuelo. Por su velocidad
(después de conocer la componente
de vientos en altura), y por su
posicion —el eco se mueve sobre
una AWY superior— corresponde a
un avion comercial. Su altitud coin-
cide con el nivel de vuelo determi-
nado para vuelos controlados. A
través del AMIS (Servicio de Infor-
macion de Movimientos Aéreos),
Madrid Control notifica la hora
exacta y nivel reportados por el
piloto sobre el punto de entrada en
el FIR/UIR Espana. Es un AYC1341
(DC-9) en vuelo Amsterdan-Tene-
rife. El Operador lo clasifica "amigo”
y no ejerce sobre €l otra labor que la
de seguimiento pasivo.

En otro sector de la pantalla, y
casi de forma simultanea, el Opera-
dor hace correlar otra traza con su
correspondiente dato-radar. Pero
aqui la traza presenta unos para-
metros diferentes. El rumbo es cla-
ro. en pocos minutos el objeto pe-
netrarda en espacio aéreo espanol.
El nivel de vuelo, baja cota, mil pies.
La velocidad sobre el suelo, 460
Kts. (millas nauticas). Las teclas de
la consola de comunicaciones co-
mienzan a “bailar”. Los Centros de
Control e Informacién, tanto del
Servicio Nacional de Control como
de la Circulacion Aérea Militar Ope-
rativa (CAMO), son consultados-
notificados. La traza progresa y se
corresponde con un dato de radar
primario, jjES UN OBJETO DES-
CONOCIDO!

A partir de este momento, la
trascendencia es total dentro del
Sistema integrado de defensa del
Estado. Los interceptadores en aler-
ta son “disparados” al aire (en
tiempo de paz, para reconocer, y, en
tiempo de guerra, para destruir).

El Operador de Alerta y Control
no solo es el primer eslabon de la
cadena de Defensa Aérea, sino que
es el centinela del espacio: Alerta
con las emergencias, cuidadoso con
los permisos de sobrevuelos, vigi-
lante con las separaciones, ... etc.

CONTROL

El control aéreo en Espana para
la aviacién general, lo ejerce un
organismo civil: el Servicio Nacional
de Control. Su funcién, dentro de la
estructura del espacio aéreo, se
circunscribe al control del espacio
controlado: ruta. area. aproximacion
y aerédromos.

El trabajo implica la aplicacion
de los procedimientos establecidos
para la separacion y fluidez del
trafico aéreo general, con la debida
seguridad en vuelo y movimiento
de aeronaves en tierra (aerédromos).

El CAMO es un organismo mili-
tar, que de forma restringida, con-
trola trafico militar exclusivamente
en determinados sectores dentro
del control de aproximacién. Su
ubicacién operativa, es compartida
dentro de algunos centros de con-
trol del Servicio Nacional, y cumple
con el importante papel informativo
y de coordinaciéon general de la
problematica aérea, entre el control
civil y el de Defensa.

El Control de Defensa Aérea, con
ubicacién propia, dentro de su pe-
culiar mision de vigilancia-identifi-
cacion-interceptacion. controla las
armas en misiones de defensa aérea,
siendo éste su principal cometido.
Las reglas son antipodas de las de
los Organismos precedentes: mien-
tras que en aquéllos es la separacion
del trafico su tinica razén, aqui es
la aproximaciéon ventajosa de los
interceptadores, contra el objeto
aéreo designado como blanco.

Los interceptadores pueden des-
pegar de su base en IFR o VFR. Si lo
hacen en VFR, cumpliran con los
procedimientos establecidos y por
los pasillos o corredores para tales
vuelos, llamando al Control de De-
fensa para identificacion y éste,
proceder en su “control” especifico
de mision. La recuperacion de los
interceptadores a la base de partida,
en general, es en base a una moni-
torizacion del vuelo.

Si el despegue es en IFR, tras re-
cibir las instrucciones del Centro
de Control pertinente, la torre auto-
riza el despegue y los transfiere al
Control de Aproximacion (civil); una
vez con Aproximacion, los intercep-
tadores llaman al Control de Defensa
que los identifica y asume su control
procediendo a la ejecucion de su
mision especifica. La recuperacion
a la base se realiza mediante trans-
ferencia al control CAMO/APP, pro-
cediendo segiin lo establecido.
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Otro concepto son los vuelos SA-
FARI, en ambito colectivo, que son
atendidos por el Control de Defensa
y corresponden en general a aviones
tnilitares no especificamente inter-
ceptadores. El control en este caso
es simplemente de asesoramiento
(monitoring), al carecer del ejercicio
o autoridad de control de trafico
aéreo (ATC) especifico. Esto tltimo
implica una problematica especial
que afecta, por un lado, a la seguri-
dad en vuelo y por otro, a una
fluidez del trafico military su iden-
tificacion especifica.

CONCLUSION

En el espacio aéreo espanol, se
mueve un trafico heterogéneo den-
tro de una estructura compleja y
con diversidad de competencias en-
tre los organismos interesados.

Siempre que se cumplan las re-
glas, es valido decir que, la piedra
angular del buen hacer en las “cosas
del aire”, debe ser la coordinacion.
Que para su resolucion, es necesa-
rio, no sélo un meticuloso conoci-

miento, sino un estricto cumpli-
miento de las cartas y acuerdos de
procedimientos establecidos o por
establecer entre las dependencias
de trafico aéreo.

El Control de Defensa Aérea, ex-
clusivo en el area de interceptacion,
mutila el sistema en su capacidad
de desarrollo y esto se traduce, de
alguna manera, en dificultar la
fluidez de los movimientos aéreos
en el FIR/UIR Espana. Si en su
capacidad operativa. se incluyera el
Control de Trafico Aéreo Militar,
supondria el garantizar la fluidez
de los vuelos militares sin entorpe-
cer a la aviacion general y viceversa.
La implicacion del concepto ATC
(Control de Transito Aéreo), en el
Control de Defensa, inyectaria en la
dinamica del espacio aéreo espanol
una seguridad en vuelo sin limites.

La aplicacion humana en este
tema, debe fundamentarse en prin-
cipio, en los Operadores de Alerta y
Control, por su carrera determi-
nante, avalada en todo momento
por su experiencia. Ningun trabajo
es dificil en este campo de tanta

responsabilidad, cuando se conoce
y domina.

La vigilancia del espacio aéreo es-
panol es puntualmente exacta, con
las limitaciones impuestas por el
rendimiento y caracteristicas técni-
cas de los equipos electronicos dis-
ponibles.

Como se puede imaginar, no todo
el personal sirve para realizar la
mision de control, al menos, para
realizarla con competencia, por mu-
cho interés que en ello se ponga.
Seria necesario por tanto, buena
formacion, voluntariedad y selec-
tividad; acicates que contribuirian
a cumplir el fin propuesto y satisfa-
cer la conciencia del colectivo hu-
mano. B
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CURSO DE ESQUI EN NAVACERRADA

El Club Militar de Montana, en colaboracion con la Residencia de Navacerrada, Delegacion de Accion
Social del Ejército de Tierra, organiza dos Cursos de Esqui, coincidiendo con las vacaciones de Navidad se
impartiran del 16-XII-89 al 1-1-90 y otro del 2-I al 8-1-90.

A estos cursos podran asistir ninos y ninas, hijos de Sres. Generales, Jefes, Oficiales y Suboficiales de
las Fuerzas Armadas y Fuerzas de Seguridad del Estado de iguales empleos, sea cualquiera su situacion

La edad de los cursillistas sera entre 8 y 17 anos (ambos inclusive), debiendo acompaiar éstos,
fotocopia de su correspondiente hoja del Libro de Familia.
Las solicitudes de inscripcion, seran dirigidas a las oficinas del Club, donde deberdn tener entrada

El precio del curso sera como a continuacion se indica:

SOCIOS DELCLUB .......ci.o......
NOSOCIOS, xivviiviiinive s

CURSO FIN DE SEMANA

Este cursillo darda comienzo el domingo dia 14 de enero, con una duracion de ocho domingos, para
finalizar el domingo 4 de marzo.

Para inscribirse en este cursillo deberdn solicitarlo en las oficinas del Club, ¢/. General Yagte, 17, en
horas comprendidas entre las 18 a las 21 horas, de martes a viernes, siendo condicién indispensable la
presentacion de la tarjeta de federado, la cual podra ser adquirida en la Federacion Madrilena de Deportes

Las edades para este cursillo seran a partir de los 15 arios, siendo menores de dicha edad, deberan ser
acompanados por una persona mayor, la cual se responsabilice del cursillista.

Para mds informacion dirigirse al Club Militar de Montaia, c/. General Ydgiie, 17 - Teléfono 456 24 86

MADRID

19.400 Pesetas.
24.200 Pesetas.
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