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EDITORIAL

El dia que cambié todo

Han pasado 25 afios desde aquel 11 de septiembre de 2001 que quedd
grabado para siempre en la memoria colectiva. Quienes vivimos aquel dia
recordamos las imagenes, la incredulidad y la sensacion inmediata de estar
asistiendo a un acontecimiento que iba a cambiar el mundo. Y asi fue.

Los atentados del 11-S transformaron profundamente nuestra sociedad.
Cambiaron la percepcion de la seguridad, las relaciones internacionales,
la politica y la manera en que los ciudadanos entendiamos amenazas que
hasta entonces parecian lejanas. Pero pocos sectores experimentaron una
transformacion tan profunda y visible como la aviacion.

Volar nunca volvid a ser exactamente igual. Se reforzaron los controles
aeroportuarios, cambiaron los procedimientos de seguridad, se blindaron
las cabinas de vuelo y se desarrollaron nuevos protocolos de actuacién vy
coordinacién. Para pasajeros, tripulaciones, compafiias y autoridades, la
seguridad adquirié una dimensidn completamente diferente. Medidas que
hoy consideramos cotidianas son, en buena medida, consecuencia directa
de aquel dia.

También cambid nuestra profesidn. Los pilotos tuvimos que incorporar
nuevos procedimientos y responsabilidades a una actividad en la que la
seguridad ya constituia, desde siempre, el principio fundamental. La aviacion
supo aprender, adaptarse y continuar avanzando sin renunciar a aquello que
constituye su esencia: conectar personas, culturas y paises.

Un cuarto de siglo después, recordar el 11-S no debe limitarse a rememorar
una tragedia. Es también una oportunidad para reflexionar sobre cuanto
puede cambiar el mundo en un solo dia y sobre nuestra capacidad para
responder colectivamente ante circunstancias extraordinarias.

Hoy, seguimos volando. Con mds seguridad, mas experiencia y también
con la responsabilidad de no olvidar por qué muchas de las cosas que hoy
hacemos comenzaron aquel dia. Por eso hemos querido dedicar este nimero
de nuestra revista a recordar qué pasd, por qué fue posible, como reaccioné
nuestro sector al mayor ataque jamas sufrido y por qué hoy no seria posible
gue volviera a suceder algo similar.




MACH 82

28001, Madrid

o
L4

Raguel Menéndez,

49

1

Vicente Alonso (Titdén), Antonio

1

Rodriguez Vegas

PUBLICIDAD: Dpto. de Servicio al Afiliado
DISENO Y MAQUETACION: Antonio Box Varela
PRODUCCION: Beatriz Lopez Gonzalez
Contacto: 913096750 - prensa@sepla.es

SEDE REDACCION Y PUBLICIDAD:

COORDINADORA DE REDACCION:
C/ General Diaz Porlier

DIRECTOR: Gonzalo Mejias
COLABORADORES:

Carlos Martinez

de Ulibarri, Marta Senso
Alvaro Falcén, Nikolaus Braun.
Déposito legal: M-40001-78

0
Q
Q

0
=
)
w

Maria

oze|d oBJe| e pnjes e| us
uoloelUSWI|E B SP BIDUSN|JU|

SelOopeIAY

_.m.noﬁo 4
Batalla aérea contra el fuego 6

1V1IV e| op a1uaplisaid
‘ug||IND ojezuon

3 sejsiuobejoid

8 44

Modo avién

Pasatiempos

62

seadoina sesaiduwa
se| ap salopeleqely so| esed
sejualuielIay Seud A ZOA SeAl

O

esiAne ou anb obsall
un 91ue Jeuoldoeal
eled sopunbas :eixodiH

En cabina con...

O
LN

Alvaro Urquijo, musico y cantante

O|9NA 9P BUIQED B| 9PSapP
oJninj A a1uasalid ‘opesed

00  oondass

Miles Falcon Six:
de la competicion
a la Guerra Civil

Pajaros de acero 4
LN

uoloelAe el aiduwials
eled oiquued anb ejp |2 ‘s-[|L

ednT e

Somos Senior

Alejandro Bonet:
de comandante a
experto en orquideas

50

so1o|id ap
B|9N2Sd BUN 9P B|OUD|9IXD
e| uedJewd anb saAe|o oJzenD

4 uoluido
1

(e
Sepla Ayuda 4

Actualidad de la Fundacioén

2
0
0§
&<
gas
2
S«
O3
Wy
2
ot
<2
oo
aq
o
<
o

01e2IPUIS [P PepIenIoY

\JI =aieedes




SEPLA AL DIA

Se celebra el lll Congreso de Seguridad
Operacional Aerondutica

La seguridad operacional debe
avanzar hacia un modelo cada vez
mas preventivo, capaz de anticiparse
a los riesgos antes de que se con-
viertan en accidentes. Esta ha sido
una de las principales conclusiones
del lll Congreso de Seguridad Ope-
racional Aerondutica, coorganizado
por Sepla, la Asociacién Espaiola
de Derecho Aeronautico y Espacial
(AEDAE), la Asociacién de Ingenieros
Aeronduticos de Espafia (AIAE) y
Velum Legal Studio. El evento tuvo
lugar el 22 de septiembre en el Ins-
tituto de la Ingenieria de Espafia, en
Madrid.

A lo largo de las diferentes mesas
de debate, profesionales y expertos
destacaron que la seguridad es
multifactorial y se construye con la
participacion de todos los agentes im-
plicados en la operacion. Asimismo,
se identificaron tres elementos esen-
ciales para mejorar la prevencion:
anticipacién, analisis inteligente de
los datos y una cultura justa real.
El objetivo es disponer de sistemas
de reporte sélidos que permitan
detectar sefiales e identificar ten-
dencias, compartir la informacidn
entre los distintos actores y trans-
formarla en decisiones y estrategias
de prevencién.

La investigacidon de accidentes e
incidentes centrd buena parte de la

jornada. Los participantes defen-
dieron que su finalidad debe ser
conocer las causas y evitar que los
sucesos vuelvan a repetirse, no
buscar culpables. Para ello resulta
fundamental abordar las investi-
gaciones desde una perspectiva
sistémica, incorporar los factores hu-
manos y garantizar la independencia
y transparencia de los organismos
investigadores.

Entre los desafios identificados cabe
destacar la insuficiencia de recursos
humanos y técnicos. Angel Gonzalez,
subdirector técnico de Sepla y ex-
perto en investigacidn de accidentes,
advirtié de que la falta de investi-
gadores puede reducir la capacidad
para investigar determinados sucesos
y, con ello, dificultar la identificacién
de tendencias. Asimismo, valoré la

creacion de la nueva AITAT (Autoridad
Administrativa Independiente para la
Investigacion Técnica de Accidentes
e Incidentes ferroviarios, maritimos
y de aviacidn civil) como una opor-
tunidad para mejorar el sistema, y
reclamd incorporar la perspectiva
de los pilotos a los procesos de in-
vestigacion técnica.

Este Ill Congreso reconocié a Angel
Luis Arias, representante perma-
nente de Espaia en el Consejo de
OACI, con el premio honorifico en
reconocimiento a su trayectoria y
contribucién a la seguridad opera-
cional aerondutica.
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Participamos en el Presidents’ Meeting de ECA

El presidente de Sepla, Fernando Miragaya, viajo a
Bruselas para participar en el Presidents’ Meeting de
la European Cockpit Association (ECA). Los maximos
responsables de las asociaciones de pilotos europeas
analizaron, entre otros asuntos, las tacticas de desman-
telamiento sindical observadas en varias aerolineas,
que incluyen despidos y advertencias dirigidas a repre-
sentantes de los trabajadores, y estudiaron féormulas
para reforzar el Fondo de Unidad de Pilotos, destinado
a respaldar la solidaridad entre los pilotos europeos.

También hicieron balance de la encuesta europea sobre
fatiga, que ha concluido con mds de 7.200 respuestas
de pilotos y permitird disponer de nuevos datos sobre
el impacto de la fatiga en las operaciones aéreas. ECA
prevé presentar formalmente los resultados ante la

SECCIONES SINDICALES

Agencia de la Unién Europea para la Seguridad Aérea
(EASA) y utilizarlos como base para promover avances
regulatorios y acciones de concienciacién.

Nuevo marco de colaboracion Iberia - Iberia Express

=SEPLA=

| =SEPLA=

[CEY IBERIA EXPRESS

Los pilotos de Iberia han ratificado la propuesta de
acuerdo que establecerd un nuevo marco de relacién
y oportunidades entre lberia y su filial Iberia Express.
La votacién registré una participacion del 94,74%, y el
acuerdo recibié el respaldo del 60% de los participantes.
El resultado culmina el proceso iniciado en enero de 2024
para establecer un nuevo marco de colaboracién dentro
del Grupo lberia, y llega después de que los pilotos de
Iberia Express lo respaldaran en junio.

Ambas Secciones Sindicales han destacado el trabajo
conjunto desarrollado durante este proceso, que ha
requerido numerosas negociaciones para alcanzar un
marco comun. Ahora afrontan una nueva etapa centrada
en la implementacién de los acuerdos y en las oportuni-
dades que este nuevo marco puede abrir para los pilotos
actuales y futuros del Grupo lberia.
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=SEPLA~ Tensiones entre la companiay sus pilotos

RYANAIR

El pasado mes de julio, Sepla denuncid el despido de
un comandante de Ryanair con base en Barcelona que
aplicé la Discrecionalidad del Comandante (facultad que
legalmente le corresponde) para completar la actividad de
un vueloy, posteriormente, decidié ampliar el periodo de
descanso de la tripulacidn al considerar que era la opcién
mas segura desde el punto de vista operacional. La propia
comunicacion remitida por la compaiiia reconoce que la
actuacion se produjo en el ejercicio de sus atribuciones,
lo que convierte este despido en un ataque a la autoridad
del comandante, a los principios de Cultura Justa y al
sistema europeo de gestion de la seguridad.

El mensaje que se traslada a los pilotos con esta actuacién
deja entrever que aplicar una decisién conservadora
en materia de seguridad puede acarrear represalias
disciplinarias o incluso la pérdida de su empleo, lo que
compromete uno de los pilares fundamentales de la
seguridad aérea. El sindicato ha mostrado su respaldo

al comandante afectado y defenderd su readmision por
las vias legales disponibles.

El caso se produce en un contexto de tensién entre los
representantes de los pilotos y la direccidon de Ryanair
en Europa. Recientemente, las organizaciones integradas
en la Ryanair Transnational Pilot Group (RTPG) retiraron
su confianza en la direccidn de la compaifiia tras los pro-
cedimientos disciplinarios abiertos contra tres pilotos
del sindicato alemdn Vereinigung Cockpit, dos de ellos
representantes sindicales, durante la negociacion colec-
tiva en Alemania. Estos despidos vulneran gravemente
la confianza requerida para mantener un proceso nego-
ciador justo y en igualdad de condiciones.

Proceso en el que, por otra parte, la recientemente
constituida Seccién Sindical de Sepla en Ryanair esta
totalmente inmersa en la actualidad, con el objetivo de
alcanzar un acuerdo que dé lugar al Il Convenio Colectivo
que regule las relaciones de la compaiiia con sus pilotos.

=SEPLAZ= Ratificado el acuerdo de incorporacion

VUELING

Los pilotos de Vueling afiliados a Sepla han ratificado
el acuerdo desarrollado por esta Seccion Sindical para
regular la incorporacidon de los 13 primeros Boeing
737 MAX a la flota de la compaiiia, un proceso que
se desarrollard de forma progresiva con la llegada de
tres aeronaves a finales de 2026 y otras diez a lo largo
de 2027. En la votacidn han participado el 74,77% de
los afiliados, y el texto ha sido respaldado con un
61,31% de votos a favor, frente a un 26,60% de votos
en contra y un 12,09% de votos en blanco.

de los 737 MAX

El acuerdo establece las condiciones laborales y ope-
rativas para los comandantes y primeros oficiales que,
de manera voluntaria, deseen incorporarse a esta
nueva flota, incluyendo aspectos como la formacion,
la programacidn, las vacaciones, la progresion pro-
fesional, las garantias de empleo y las condiciones
econodmicas. Asimismo, deja expresamente recogido
gue ningun piloto podra ser obligado a cambiar de
flota y que este acuerdo tiene caracter excepcional,
limitado Unicamente a estas primeras incorporaciones.

Preparad@s
para volar alto

Carlos Salvat Aragones. Piloto de A320.
Graduado en Piloto de Aviacién Comercial y
Operaciones Aéreas por CESDA.

www.cesda.com

En CESDA estamos comprometidos con la formacién en
conocimientos, habilidades, actitudes y valores que
todo piloto de aviacién comercial requiere para ser un
profesional de excelencia. Creemos firmemente que el
mundo de la aviacién comercial merece de grandes
pilotos bien preparados. Y es que, para volar, primero
hay que tener los pies en el suelo y eso significa que la
preparacion es el aspecto clave. Convertirse en piloto de
aviacién comercial en CESDA es sinénimo de
compromiso, dedicacién y profesionalidad de la mano
de uno de los centros universitarios de referencia a nivel
nacional en formacién de pilotos de aviacién comercial.
En CESDA transformamos la formacién universitaria
en un proyecto de vida... para volar muy alto.

 CESDA

Universitat Rovira i Virgili
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CONOCIENDO A
NUESTROS DELEGADOS

NOMBRE: David Rodriguez Blanco

CARGO: Delegado jefe de la Seccién Sindical
COMPANIA: Vueling

LUGAR DE NACIMIENTO: Madrid

EDAD: 52

conseguir lo mejor para tus comparneros sin

SITUACION FAMILIAR: Casado y con dos hijos comprometer lo que ya tienes.

4. ¢Y lo mas gratificante?

Cuando sabes que te quedaste muy cerca de
ese punto. Cuando te reconocen el esfuerzo.

— — — — — — — — — — — — — PERFIL PERSONAL

5. ¢Como afrontas un proceso de negociacion
con la compafdia?

Depende de la negociacién. Por ejemplo, la de
un convenio, con la ilusion de acercarnos mads
a lo que queremos y merecemos.

1. ¢Como te describirias en 10 palabras?

Curioso, reflexivo, creativo, directo, sensible, am-
bicioso, inquieto, auténtico, exigente, humano.

8. ¢Una pelicula que no te cansas de ver?
Malditos bastardos.

9. ¢Tu lugar favorito en el mundo?

Una isla desierta. 6. ¢Si pudieras aprobar hoy una medida

2. ¢Qué es lo que mas te gusta hacer con tus

hijos?
Viajar, descubrir cosas y lugares juntos.

10. ¢Un sueno? ¢Un plan de futuro?
Recuperarme de una larga lesion y volver

concretaq, cudl seria?
Limitar mas los tiempos de actividad. No tienen
sentido. Adecuarlos a la edad del piloto.

3. ¢Una dficion?
Ciclismo de carretera.

a correr un maraton.

7. ¢Qué es lo que mads te gusta de trabajar en
tu aerolinea?

4. ¢Un talento? El buen ambiente entre companeros.
La cocina.
» 1. ¢Cudntos afios llevas dfiliado a Sepla?
5. ¢Una mania? i~ @ = 25,
No soporto que en una reunion alguien haga : ' / ) _ .
ruiditos repetitivos, como golpear la mesa o 2. ¢Por que decidiste dar el pasoa la actividad

estrujar un vaso de pléstico. J B =N sindical?

8. ¢Y lo que menos?

Que nos consideren recursos a los que hay que
sacar mdas por menos.

9. ¢Poqué es importante la labor de Sepla?

Sin Sepla, esta voluntad de optimizacion de la
empresa no tendria limite.

Sabia que podia cambiar las cosas a mejor. AUn

. . . . -
6. ¢Un vicio inconfesables? hay mucho trabajo que hacer.

El helado.

3. ¢Qué es lo mas duro del trabajo de
delegado?

Encontrar el punto de equilibrio en el que puedas

10. ¢Un reto para el actual mandato?

Reducir la fatiga de las tripulaciones y aprobar
medidas que incentiven la jubilacién anticipada.

7. ¢Una cancion que te pone de buen
humor?

Verge, de Owl City. DALE AL PLAY
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Nuevos tiempos: representar también es comunicar

Durante los préximos meses, Sepla
afrontara un nuevo proceso de elec-
ciones ordinarias a sus Secciones Sin-
dicales. De ellas saldran los delegados
que asumirdn durante los préoximos
afnos una de las responsabilidades
mas importantes dentro de nuestra
organizacion: representar y defender
los intereses profesionales de sus
compaieros. Es un buen momento
para reflexionar sobre qué tipo de
equipos necesitamos para afrontar
los retos actuales. Porque la repre-
sentacion sindical ha cambiado, pro-
bablemente mucho mas de lo que a
veces somos conscientes.

Quienes han formado parte de una
Seccidn Sindical conocen bien lo que
supone asumir esa responsabilidad.
Horas de reuniones, estudio de docu-
mentacion, preparacién de propuestas,
consultas juridicas, negociacion con la
compaiiia, llamadas a cualquier horay
decisiones que rara vez son sencillas.
Todo ello se compagina, ademas, con
la actividad profesional y con la vida
personal y familiar.

Detras de cada convenio, acuerdo o
decision existe una enorme cantidad
de trabajo que el colectivo no llega a
conocer. Y ahi encontramos una de las
paradojas de la representacion sindical
actual: hacer un buen trabajo ya no es
suficiente, también hay que saber con-
tarlo. Podemos dedicar meses a pre-
parar una negociacién técnicamente
impecable y, sin embargo, perder en

10

NEGOCIACION  CoMuNicACidn

—_— A g Y AN
PROPUESTAS 7« INFORMAR

ACUERDOS « EXPLICAR \
CONDICIONES -~ > * ESCUCHAR l  rorvacion
¥ UT\)RO + GENERAR \

CONFIANZA

unas horas la batalla de la percepcién
si no somos capaces de explicar qué
estamos haciendo, por qué lo hacemos
y qué alternativas existen.

Tradicionalmente hemos considerado
que la principal cualidad de una buena
Seccidn Sindical era su capacidad ne-
gociadora. Y sigue siendo imprescin-
dible, pero el escenario actual exige
algunas capacidades adicionales.
Porque mientras una negociacion se
desarrolla en una sala de reuniones,
existe una conversacion paralela fuera
de ella, en WhatsApp, Telegram, redes
sociales, foros y grupos informales.
Y esa conversaciéon puede acabar
teniendo tanta influencia sobre el
resultado como lo que sucede dentro
de la propia mesa de negociacion.

Una propuesta compleja que ha nece-
sitado semanas para elaborarse puede

&X &

DIALOGO  TRANSPARENCIA

guedar reducida en pocos minutos
a una captura de pantalla, una frase
fuera de contexto o un mensaje de
cuatro lineas. No siempre existe mala
intencion, a veces simplemente es
falta de informacion. Otras veces hay
interpretaciones interesadas, rumores
o0 mensajes deliberadamente desti-
nados a desacreditar una negociacién
0 a quienes participan en ella. En cual-
quiera de esos casos, el silencio deja
un espacio vacio, y los espacios vacios
de comunicacién siempre terminan
siendo ocupados por alguien.

La solucién no consiste en intentar
controlar los chats ni en responder
a cada critica. Una organizacidon ma-
dura debe aceptar la discrepancia. Los
afiliados tienen derecho a cuestionar,
criticar y exigir explicaciones a sus re-
presentantes. Pero aceptar la critica

no significa renunciar a participar en
la conversacion.

Las Secciones Sindicales necesitan ser
capaces de detectar qué preocupa
al colectivo, identificar cudndo una
informacidn incorrecta comienza a
extenderse y ofrecer rapidamente
datos y explicaciones que permitan
a los afiliados formarse su propia
opinion. Y para ello hacen falta per-
sonas que conozcan esos canales y
gue entiendan su lenguaje.

El lenguaje de los mas jovenes

Las nuevas generaciones de pilotos se
informan y se relacionan de manera
diferente. Una circular extensa puede
no ser la mejor forma de explicar una
negociacion, sino que tal vez tenga
mejor resultado algo mas breve y
directo: un video de 2 minutos, una in-
fografia, cinco preguntas y respuestas,
un mensaje breve explicando un hito
relevante... Y no hablamos de perder
rigor, sino de adaptar el lenguaje sin
renunciar al contenido. Podemos
seguir publicando documentos com-
pletos para quienes quieran profun-
dizar en el detalle y al mismo tiempo
explicar sus elementos esenciales de
una forma mas accesible.

Por eso, una buena Seccion Sindical
necesita perfiles diferentes y com-
plementarios: buenos negociadores,
personas con experiencia y memoria
histérica, compafieros con cono-
cimientos juridicos, econdmicos o
técnicos, pilotos jovenes capaces de
trasladar las inquietudes de quienes
acaban de llegar a la profesién, per-

sonas con capacidad de organizacién y
gestion... Y también compafieros que
conozcan las redes sociales y sepan
comunicarse utilizando los cédigos de
las nuevas generaciones. La diversidad
no consiste Unicamente en repre-
sentar diferentes edades, flotas, bases
o situaciones profesionales. También
significa reunir capacidades distintas.

na buena Seccidén
Sindical necesita
perfiles diferentes
y complementarios,
equipos que rednan
distintas capacidades

Por otro lado, la comunicacién
sindical no puede entenderse Uni-
camente como un mecanismo para
explicar decisiones ya adoptadas,
sino que debe ser bidireccional. Las
redes, los chats y los nuevos canales
de comunicacién son herramientas
de escucha que permiten conocer lo
que preocupa al colectivo, y una Sec-
cién Sindical moderna debe ser capaz
de detectar esas preocupaciones
antes de llegar a una negociacién,
contrastarlas con datos y transfor-
marlas en prioridades concretas.

Existe, ademas, una realidad que
debemos asumir: en cualquier nego-
ciacion habrd personas contrarias a un
acuerdo. Algunas tendran argumentos
perfectamente legitimos, otras defen-
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derdn intereses diferentes, y también
existirdn quienes, por distintos mo-
tivos, intenten desacreditar cualquier
propuesta o a quienes la negocian.

Por eso, es esencial ser capaces de
dar visibilidad a todo el trabajo que
se lleva a cabo, explicar las decisiones
gue se van tomando en cada fase y
ofrecer informacién adelantandose al
rumor. La comunicacién no puede co-
menzar cuando aparece un problema,
sino que debe acompaiiar todo el
proceso: antes, durante y después
de la negociacion.

Una nueva oportunidad

En este contexto, las elecciones or-
dinarias que estan por llegar son una
oportunidad para preguntarnos qué
Secciones Sindicales queremos para
los préximos afios. Necesitaremos
compaiieros dispuestos a asumir
una responsabilidad exigente y, en
muchas ocasiones, poco agradecida.
Necesitaremos experiencia, buenos
negociadores y buenos comunica-
dores. La mejor Seccién Sindical sera
aquella capaz de reunir todos esos
perfiles y conseguir que trabajen
como un verdadero equipo.

Durante muchos afios hemos re-
petido que la unién hace la fuerza.
Quizds hoy debamos afiadir algo
mas: la diversidad aporta talento, la
comunicacidn genera confianza, y un
buen equipo convierte ambas cosas
en capacidad de representaciéon. m

Carlos Martinez
Director Ejecutivo de Sepla

n
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Hasta

IBERIA CARDS: Gastos que te llevanlejos |54 500 avios

Convierte tus gastos en tu proximo destino con Iberia Icon. Con-
sigue hasta 20.000 Avios de bienvenida, un 50% de descuento en
la comision de emisidn y un 25% en la cuota de mantenimiento a
partir del segundo afio. La tarjeta permite acceder al nivel Iberia
Club Plata y acumular Avios con las compras.

Hasta

SANTANDER: Financiacion a tu medida 80.000€

Una oferta disefiada para el colectivo de pilotos. Santander Select
ofrece condiciones y servicios especificos, desde una cuenta sin
comisiones hasta atencién personalizada y ventajas en viajes. Des-
tacan también sus soluciones de financiacion para la formacion
como piloto, con importes de hasta 80.000€.

Novedades

FABRICA DE VALIENTES. Estudiar en EE. UU. -60%

Para las familias que estén pensando en una experiencia acadé-
mica en Estados Unidos para su hijo/a. Fabrica de Valientes ofrece
orientacidn personalizada para programas de 32 y 42 de ESO, Ba-
chillerato y Gap Year, con preparacién emocional previa y acompa-
flamiento durante toda la estancia.

SINGULAR SALUD. Cuida tu bienestar -15%

Para ayudarte a mantener a raya el estrés, Singular Salud ofrece
un programa personalizado de tres meses centrado en cuatro pila-
res: control del estrés, alimentacion, ejercicio y descanso. Incluye
seis sesiones online quincenales para incorporar nuevos habitos
de forma progresiva.

‘Pasion por volar’
en RNE

Esta temporada contamos con un
nuevo espacio en el programa Las
Tardes de RNE. Marta Senso, direc-
tora de Aviadoras y vocal del DSA
de Sepla, coordina desde septiem-
bre la secciéon ‘Pasiéon por volar’,
que acercard a los oyentes diferen-
tes cuestiones de interés general
relacionadas con la aviacidn, con
un tono divulgativo destinado a
generar cultura aerondutica en la
sociedad de una forma atractiva y
dindmica. Para ello, contara con in-
vitados y expertos que complemen-
taran sus conocimientos en torno a
las distintas tematicas.

Para inaugurar la seccién, Marta in-
vité al presidente de Sepla, Fernan-
do Miragaya, y juntos repasaron la
situacion actual de la aviacién co-
mercial, con fortisimos incrementos
de trafico aéreo durante el ultimo
verano, y los retos que esto plantea
a largo plazo para el sistema aero-
nautico, entre ellos el aumento de
la demanda de nuevos pilotos, la
revision del actual modelo de for-
macién o la necesidad de invertir
en infraestructuras aeroportuarias.
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Una nueva forma
de entender el futuro

Legado Activo® es un producto innovador que esta
pensado para tu tranquilidad, ya que te ofrece
proteccién personal para que tu familia no se quede
desprotegida, una gestion financiera inteligente

y flexible que rentabiliza tu inversién, y apoyo real
cuando de verdad se necesita.

9.000 puntos de venta | axa.es
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Alvaro José Falcén Otero,
instructor y colaborador
v del DT de Sepla

Hay una frase que he escuchado
muchas veces después de un vuelo
de instruccidn, y que no aparece
en ningun informe de evaluacion:
“¢Puedo repetir contigo?”. Que un
alumno o alumna pida volver a volar
con el mismo instructor dice mucho
de él, pero una escuela seria no puede
construir su reputacion sobre la suerte
de que a cada alumno le toque el ins-
tructor adecuado. Un buen sistema
de formacidn no puede depender
de quién esté sentado en el asiento
derecho ese dia. Ahi empieza la con-
versacion que de verdad importa:
gué necesita una escuela, estructu-
ralmente, para que la excelencia no
sea la excepcion sino el estandar.

Y lo primero es, efectivamente, la
estandarizacion. Una escuela que se
lo toma en serio calibra a todos sus
instructores contra el mismo criterio:
mismo syllabus (plan de estudios),
misma filosofia, mismos estandares
de evaluacidn... El camino para llegar
puede adaptarse a cada alumno; el
criterio de seguridad, no.

La formacion aerondutica avanza
ademas hacia modelos basados en
competencias (CBTA) que ponen el
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foco en demostrar las habilidades
gue realmente se exigen en opera-
cion. En la formacién ab-initio ese
enfoque no tiene necesariamente el
mismo alcance que en otras etapas,
pero su légica puede incorporarse
desde el principio: las horas minimas
gue exige la normativa tampoco de-
terminan por si solas si alguien esta

preparado; eso lo dice la competencia
demostrada, no el crondmetro.

El segundo factor necesario es la cul-
tura justa. Es un compromiso institu-
cional sobre cémo responde el sistema
cuando alguien reporta un error, una
incidencia o una conducta insegura.
Diferenciar el error humano de una
negligencia grave o un incumplimiento
deliberado no es un matiz opcional, es
lo que hace que el sistema sea justo,
y no simplemente permisivo. Que ese
compromiso funcione en el dia a dia
depende de que el alumno confie lo
suficiente en su instructor como para
contar lo que ha pasado antes de que
se convierta en un problema mayor.
La confianza es la puerta por la que la
cultura justa llega a activarse.

El tercer aspecto critico es que el
CRM (Gestidn de Recursos de la Tri-
pulacién) y la gestion de amenazas y
errores (TEM) entren en el syllabus
desde la primera hora de vuelo, no
como una asignatura que se estudia
para un examen y se olvida. Una
escuela que integra esto de verdad
ensefa a gestionar una amenaza ex-
terna, a asumir un error sin ocultarlo
y a decidir de forma estructurada
bajo presion desde el primer mono-
motor, para que cuando ese alumno
llegue a una cabina multipiloto no
esté aprendiendo un concepto nuevo,
sino aplicando un habito que ya tiene.

Por ultimo, el cuarto elemento, y que
a veces se pasa por alto, es como ges-
tiona la escuela su propia tecnologia.
Algunos aviones de instruccidn llevan
hoy una avidnica tan capaz que a me-
nudo supera a la de bastantes aviones
comerciales en servicio. Esto es una
ventaja real, pero también puede
acaparar la atencién del alumno, dis-
parar su carga de trabajo justo cuando
menos conviene y alimentar una de-
pendencia tecnoldgica que solo se
nota cuando falta. Una buena escuela
no deja eso a la improvisacién: define
como se introduce esa tecnologia en
el syllabus y se asegura de que sus
alumnos dominan los fundamentos
por debajo de esa capa de informa-
cién, porque nadie sabe en qué mo-
mento va a tocar volar con lo basico.

El evaluador, evaluado
Pero hay una cuestidon que atraviesa
todas las anteriores y que quiza

merezca la misma atencion: ¢quién
evalla al instructor? Una escuela no
deberia limitarse a comprobar si el
alumno alcanza los objetivos.

También deberia preguntarse cdmo
se estd consiguiendo.

El instructor necesita recibir feed-
back, ser observado, calibrado con
otros instructores y tener espacios
para revisar su propia forma de
ensefiar. Y también hay que escu-
char al alumno. No para convertir la
instruccidn en un concurso de popu-
laridad, sino para detectar algo que
una hoja de evaluacion dificilmente
puede mostrar: si las explicaciones
funcionan, si el conocimiento esta
llegando vy, sobre todo, si el alumno
siente que puede decir «no lo en-
tiendo» sin miedo.

Porque la instruccidon también con-
siste en eso, en ensefiar a reconocer
los propios limites, en aprender que
cometer un error no es lo mismo
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gue ocultarlo. En descubrir que un
mal vuelo no convierte a nadie en
mal piloto y que, a veces, la mejor
decisién es decir que hoy no se esta
en condiciones de volar.

Pedir feedback tras cada vuelo, no
solo darlo, es una de las mejores
formas de detectar si algo no se ha
entendido o no se ha explicado bien.
Construir un vinculo con el alumno,
separando lo personal de lo profe-
sional, sigue siendo lo que hace que
alguien se atreva a decir que esa
noche no ha dormido bien antes de
subir al avién. Y ahi es donde quizas
resida una de las mayores respon-
sabilidades del instructor: conseguir
que el alumno no tenga miedo de
decir la verdad.

A veces se mira la instruccion como
una sala de espera antes de la ae-
rolinea. Es un error de perspectiva,
porque al final, detras de cada li-
cencia hay mucho mas que horas
de vuelo, exdmenes y habilitaciones.
Hay instructores que corrigieron un
error, escuelas que supieron escu-
char, alumnos que aprendieron a
reconocer sus limites y decisiones
que se tomaron antes de que hu-
biera una cabina de pasajeros.

Dentro de unos afios, esos alumnos
estaran sentados en nuestros aviones.
Quizas alguno de ellos se siente a
nuestro lado. Y entonces entende-
remos que la instruccién nunca fue
una etapa previa a la profesién: era
ya el comienzo de la profesion.
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11-S, el dia que cambi
para siempre la aviaci
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76 minutos y 31 segundos.
Ese fue el tiempo que durd
la cadena de atentados del
11 de septiembre de 2001.
Poco mas de una hora en la
que cambiaron muchas co-
sas en la geopolitica mun-
dial. Pero sobre todo, cam-
bid la aviacién tal y como se
conocia hasta ese momento
y la forma de entender la
seguridad. No hay nadie que
no recuerde dénde estaba y
qué estaba haciendo cuando
se produjeron los impactos
contra el World Trade Center
de Nueva York... 25 anos des-
pués, hemos querido reunir
documentacion, hechos y tes-
timonios de personas que lo
vivieron para contar qué pasg,
por qué pasé y qué ha apren-
dido nuestro sector del que ha
sido el ataque terrorista mas
mortifero de la historia.

Muchos espafioles estdbamos
viendo las noticias de mediodia en
televisién cuando nos informaron
de que, al parecer, una avioneta
habia chocado contra una de las
Torres Gemelas. En los primeros
momentos se pensd que se trataba
de un desafortunado accidente.
Pero mientras las emisoras de
medio mundo estaban conectadas a
la sefal procedente de Nueva York,
17 minutos después del primer
impacto pudimos ver en riguroso
directo cémo un segundo avién
se estrellaba contra la otra torre.
Aquello ya no podia ser algo for-
tuito, pero, ¢qué estaba pasando?
Todos nos quedamos inmdviles
ante los televisores, incapaces de
comprender lo que ocurria.

Y la cosa no terminé ahi... 34 mi-
nutos mas tarde, un tercer avion,
esta vez en Washington, impactaba
contra el Pentagono. Y 26 minutos
después llego el cuarto, que en este
caso se estrellé en un campo de
Pensilvania. En una hora, 16 mi-
nutos y 31 segundos, cuatro aviones
que habian despegado desde di-
ferentes aeropuertos de Estados
Unidos cambiaron su ruta a manos
de unos terroristas que los secues-
traron, se hicieron con los mandos
y convirtieron las aeronaves en
armas de destruccion masiva. Era
la primera vez en la historia que
ocurria algo asi. Veamos cémo se
sucedieron los hechos.

El vuelo 11 de American Airlines era
un Boeing 767 que salié a las 7:59
de Boston-Logan con destino a Los
Angeles. A bordo iban 76 pasajeros
y 11 tripulantes, ademas de cinco se-
cuestradores. Entre ellos, Mohamed
Atta, considerado el responsable de
coordinar la operacion terrorista en
Estados Unidos. Hubo dos azafatas
que consiguieron comunicar con
personal de la compafiia en tierray
contar que varias personas habian
sido apufialadas antes de que los
secuestradores desconectaran el
transpondedor. A las 8:46 el avion
impacté contra la Torre Norte, entre
las plantas 93 y 99.

&l UNITED, AIRLINES

El vuelo 175 de United Airlines era
otro Boeing 767 que cubria la misma
ruta, y que despego a las 8:14 con 51
pasajeros, nueve tripulantes y otros
cinco secuestradores. La tripulacion
llegd a comunicar al control aéreo
gue habia escuchado una transmi-
sién sospechosa procedente de otro
avioén, y tuvo tiempo de comunicar
a la compaiiia que habian sufrido
un secuestro. A las 9:03 la aeronave
impactd contra la Torre Sur, entre las
plantas 77 y 85.
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El vuelo 77 de American Airlines era

un Boeing 757 que salid a las 8:20
de Washington-Dulles también con
destino a Los Angeles. Llevaba 53
pasajeros, seis tripulantes y cinco te-
rroristas. Los secuestradores viraron
para regresar hacia Washington y
estrellaron el avion contra el Pentd-
gono a las 9:37.

El vuelo 93 de United Airlines era un
Boeing 757-200 que cubria la ruta de
Newark-Nueva Jersey a San Francisco
con 33 pasajeros, siete tripulantes
y cuatro secuestradores. Su des-
pegue se retrasé 40 minutos hasta
las 8:42 por el trafico intenso del
aeropuerto, y por ello, la tripulacién
llegd a recibir una advertencia de la
compainia sobre posibles intrusiones
en cabina. Comenzado el secuestro,
los pasajeros realizaron 35 llamadas
de emergencia desde teléfonos ins-
talados en los asientos, y asi tuvieron
conocimiento de los otros atentados
y se enfrentaron a los terroristas para
intentar recuperar el avién. Aunque
este habia desviado su rumbo hacia
Washington (todo apunta a que su
objetivo pudiera ser el Capitolio), fi-
nalmente, a las 10:03 se estrell6 en
medio de un campo en Pensilvania.
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Ataque desde dentro

Los cuatro vuelos tenian algo en
comun: eran vuelos matutinos con
aviones de gran tamafio que habian
despegado con mucho combustible
porque cruzaban todo Estados
Unidos, de la costa este a la costa
oeste. Es decir, el ataque fue per-
petrado y orquestado desde dentro
del propio pais. Los terroristas no
tuvieron que infiltrarse clandestina-
mente cruzando fronteras, sino que
utilizaron los sistemas normales de
visados, inmigracion y transporte in-
ternacional. ¢Cémo fue posible que
alcanzaran sus objetivos?

No fue hasta julio de 2004 cuando
se publicé el informe final de la Co-
mision independiente y bipartidista
creada por el Congreso de Estados
Unidos para reconstruir los aten-
tados, determinar cémo pudieron
producirse y recomendar reformas.
Este extenso documento, que es de
consulta publica, recoge numerosas
irregularidades (declaraciones falsas
en solicitudes de visado, pasaportes
manipulados, etc.) que, consideradas
retrospectivamente, podrian haber
hecho saltar las alarmas. Pero no lo
hicieron.

Ademas, algunos de ellos estaban
identificados como relacionados
con Al Qaeda, y la CIA habia vigi-
lado sus movimientos extremistas.
En el verano de 2001, los servicios
estadounidenses recibieron mucha
informacion que apuntaba a que esta
organizacion terrorista estaba prepa-
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rando algo importante. El problema
fue que los indicios apuntaban a un
ataque en el extranjero, pero nunca
imaginaron que se pudiera producir
dentro de suelo estadounidense, y
no organizaron sus defensas.
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Por otro lado, ese mismo verano el
FBI tuvo conocimiento de personas
vinculadas con grupos extremistas
gue estaban recibiendo formacién en
escuelas de vuelo, pero estos casos
no fueron conectados con los indicios
de amenaza terrorista. Uno de ellos
era Zacarias Moussaui. Después de
los atentados fue procesado: en 2005
se declaré culpable de seis cargos
relacionados con su participacién en
la conspiracién del 11-Sy en 2006
fue condenado a cadena perpetua.

En este sentido, el informe de la
Comisidon pone de manifiesto una
evidencia clara: Estados Unidos
contaba con diversas informaciones
que podrian haber ofrecido indicios

para sospechar que algo grave se
estaba cocinando. Pero el sistema
gubernamental estaba comparti-
mentado, fragmentado, de manera
que los datos no se cruzaban ni se
ponian en comun entre las distintas
organizaciones (FBI, CIA, Pentagono,
Inmigracidn, etc.) para convertirlos
en conocimiento operativo com-
partido y poder actuar. Imposible
saber si se hubiera podido frustrar
definitivamente el plan, pero lo que
si se sabe es que no se adoptd nin-
guna medida que llegara a alterar o
retrasar el progreso de la operacion.

Vaciar el cielo

Pero volvamos al 11-S. ¢{Cédmo afectd
lo que estaba ocurriendo a la avia-
cion? La Administracién Federal de
Aviacién (FAA) tomo rapidamente
una decisién sin precedentes: cerrar
el espacio aéreo estadounidense. A
las 9:26, antes del impacto contra el
Pentagono, ya ordend que no despe-
gara ningun avién. A las 9:42 ordend
que todos los aviones comerciales
que estaban volando aterrizaran en
el aeropuerto mads cercano. Y todos
los vuelos internacionales con destino
Estados Unidos tuvieron que dar la
vuelta y regresar a sus lugares de
origen.

En total, unas 4.500 aeronaves tu-
vieron que modificar sus planes de
vuelo. Y todo el proceso se llevd a
cabo de forma tan eficaz que a las
12:16 los controladores aéreos ha-
bian conseguido vaciar el espacio
aéreo de trafico civil. Y todos esos

aviones, con sus tripulaciones y sus
pasajeros, quedaron repartidos por
diferentes lugares de Estados Unidos.

En cuanto a los vuelos con destino
Norteamérica que habian cruzado
la mitad del Atlantico o del Pacifico y
no tenian combustible para regresar
a origen, fueron desviados Canada.
La operacion se denominé Yellow
Ribbon, y supuso que mas de 220
vuelos internacionales y unas 33.000
personas se distribuyeran entre 17
aeropuertos canadienses. Fue lla-
mativo el caso de Gander, en Terra-
nova, una localidad de unos 10.000

M as de 220 vuelos
internacionales y
unas 33.000 personas
fueron desviados a
Canaday se distribuyeron
entre 17 aeropuertos, en
lo que se conocié como la
Operacion Yellow Ribbon.
Un avion de Iberia perma-
necidé dos dias en Halifax

Imagen aérea de los aviones aparcados en el aeropuerto de Halifax (Canada).
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habitantes que acogié 38 aviones
con unos 6.600 pasajeros, con lo que
esto suponia desde el punto de vista
logistico: escuelas, iglesias, espacios
comunitarios y viviendas privadas se
convirtieron en alojamientos impro-
visados para todas estas personas.

También el aeropuerto de Halifax
tuvo una enorme carga. Entre todos
los aviones que fueron desviados alli
se encontraba uno de lberia, el vuelo
6283, un Boeing 767-300 que cubria
la ruta Barcelona - Nueva York. Sus
64 pasajeros permanecieron alli dos
dias, y a las 9:10 del 14 de septiembre
aterrizaron en Madrid. Hubo otros
tres vuelos de Iberia y uno de la desa-
parecida Spanair que iban camino de
Estados Unidos y recibieron la orden
de regresar a Espania.

El restablecimiento del trafico aéreo
se llevé a cabo de manera gradual. La
reapertura oficial se autorizo a partir
de las 11:00 (hora de Washington/
Nueva York) del 13 de septiembre,
pero solo para aquellos aeropuertos
y compaiiias que hubieran cumplido
las nuevas medidas de seguridad esta-
blecidas tras los atentados. La primera
de ellas consistia en vaciar totalmente
las aeronaves y los aeropuertos y re-
gistrarlas exhaustivamente. Pero hubo
muchas otras normas que se implan-
taron a partir del minuto 1 posterior al
11-S que transformaron radicalmente
el funcionamiento de los aeropuertos:
mas controles de seguridad, mds res-
tricciones de accesos, mas vigilancia...
y mas tiempo de espera.
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Una nueva cultura de seguridad

El 11-S provocé una transformacion profunda de la cultura de seguridad en la aviacion civil que partié de algo
que conceptualmente cambiod ese dia: por primera vez, el avidn ya no era objetivo de un acto ilicito (como un
secuestro al uso o un sabotaje), sino que se convertia en un arma de ataque. Y esto obligaba a replantearse

todo el sistema de security.

Algunas medidas se adoptaron de
forma inmediata. Por ejemplo, se
convierte la zona de embarque en
una zona de control de seguridad,
de manera que solo personal au-
torizado y pasajeros con billete
pudieran acceder a ella (hasta ese
momento, familiares y amigos podian
acompafiar al viajero hasta la misma
puerta de embarque). Se impone
que el pasajero se presente
personalmente en el mos-
trador para identificarse y
facturar su propio equipaje
(en Estados Unidos, hoteles
y otras empresas de servicio
podian hacer esto en nombre
del cliente). Y se modifican las
listas de objetos que se per-
mitia introducir en el avidn,
como cuchillos, cuteres y
otros objetos cortantes que
antes eran aceptados en el
control de seguridad.

Esto fue asi desde el mismo mo-
mento en que se restablece el trafico
aéreo en Estados Unidos. Dos meses
después se crea la Administracién
de Seguridad en el Transporte (TSA),
gue se convierte en el organismo
publico responsable del control
aeroportuario (funcién que antes
desempefiaban empresas privadas).

Ya no se trata solo de comprobar que
un viajero lleve un arma o un objeto
prohibido, sino que el control se
transforma en un sistema de capas
de seguridad que incluye inspeccion
documental, registro en bases de
datos, screening del pasajero y del
equipaje, proteccién de zonas res-
tringidas, vigilancia, etc.

Security adaptativo

En ese proceso, el security se vuelve
reactivo y adaptativo, y las medidas
van evolucionando como respuesta
a nuevas tentativas terroristas. Por
ejemplo, en diciembre de 2001, un
terrorista intentd detonar explosivos
escondidos en sus zapatillas depor-
tivas durante un vuelo de American

Airlines. Aunque fue reducido y no
consiguid su objetivo, a partir de
entonces se refuerzan los controles
de explosivos en el calzado. Y tras el
complot terrorista que en agosto de
2006 intentd atentar contra aviones
que cubrian el trayecto entre Reino
Unido y Estados Unidos mediante
explosiones causadas en pleno vuelo
con liquidos quimicos llevados en el

. equipaje de mano, se incor-

pora la norma de seguridad
gue limita los liquidos trans-
portables en cabina hasta los
100 ml.

Es decir, ante una nueva ame-
naza se identifica una nueva
vulnerabilidad, y se adopta
una nueva medida de segu-
ridad. No obstante, el experto
Andrew R. Thomas, en su
libro ‘Aviation Insecurity: the
new challenges of Air Travel’,
publicado en 2003, defiende
la necesidad de un enfoque mas
estratégico. Hay que proteger el
sistema contra el posible adversario,
no exclusivamente contra el método
utilizado la dltima vez. Porque un
terrorista no atacard justo donde
acabamos de colocar nuestra de-
fensa mas fuerte, sino que buscara
la siguiente vulnerabilidad.
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Asimismo, Thomas asegura que la
cultura de security se construye
entre todos los agentes implicados
en la aviacidén: pilotos, TCP, per-
sonal de handling, mantenimiento
y aeropuerto, controladores, com-
pafia aérea... Todos son barreras
de seguridad dentro del sistema,
incluidos los propios pasajeros, como
demostré el vuelo 93 del 11-S. Por
eso, habla de una “cultura de res-
ponsabilidad” y de una conciencia
situacional que consiste en poder
detectar algo anédmalo y actuar con-
secuentemente.

Bloqueo del cockpit

Uno de los aspectos mas directa-
mente relacionados con la forma
en que se habian producido los
atentados fue la proteccién de la
cabina de vuelo. Evitar el acceso a
ella a personas con fines ilicitos se

‘r CcOCKPIT
AUTHORIZED
PERSONNEL ONLY
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convierte en el Ultimo punto critico
de defensa del avién. Por eso, se
decide internacionalmente instalar
puertas reforzadas con nuevos proce-
dimientos de acceso, y esto también
supone un cambio de paradigma
para las tripulaciones. La cabina de
vuelo deja de estar integrada con el
resto del avidn para convertirse en
un espacio protegido cuyo acceso
permanece blogqueado y sometido
a procedimientos estrictos.

Esto incrementa radicalmente la
proteccion frente a una intrusidn,

pero también aisla a los pilotos y
modifica su relacién con los tripu-
lantes de cabina de pasajeros: salir al
bafio, recibir una comida o permitir
la entrada de otra persona pasa a
exigir una coordinacion especifica
entre pilotos y TCP. Y también surge
una cuestion de safety: aunque la
puerta esté concebida para difi-
cultar el acceso no puede impedir
la entrada de los servicios de emer-
gencia si se produce un accidente,
por lo que en sumomento no estuvo
exento de criticas.

Revision del Anexo 17 de OACI

Tras el 11-S se lleva a cabo
una revision completa de las
normas internacionales de
seguridad, y el 7 de diciembre
de 2001, la Organizacion In-
ternacional de Aviacion Civil
(OACI) adopta la Enmienda 10
del Anexo 17, que comienza a
aplicarse el 1 de julio de 2002.
Esta actualizacion introduce
nuevas disposiciones sobre la
cooperacion internacional y el
intercambio de informacion so-
bre amenazas, la certificacion
del personal encargado de los
controles de seguridad y el con-
trol de acceso de tripulaciones
y trabajadores aeroportuarios a
las zonas restringidas, incluyen-

do controles de antecedentes.
También se incorporan medidas
destinadas a impedir el acceso
no autorizado al cockpit, inclui-
do el bloqueo de sus puertas, se
refuerzan las normas relativas
a la identificacion del personal
de aerolineas y aeropuertos, se
establecen nuevas exigencias
de control de calidad de los
sistemas nacionales de segu-
ridad y se aborda la respues-
ta coordinada ante actos de
interferencia ilicita. El Anexo
17 esta en constante revision
para adaptarse con rapidez a las
nuevas amenazas globales, mo-
dalidades terroristas y avances
tecnologicos del sector aéreo.
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El 11-S desde Europa: una respuesta coordinada

El cierre del espacio aéreo estadou-
nidense tuvo consecuencias inme-
diatas en Europa. Victor Aguado
era entonces el director general de
EUROCONTROL. Este organismo
tuvo que reaccionar rapidamente
para evitar toda salida de aeronaves
en direccidon a Estados Unidos y
reorientar el trafico aéreo en el
Atladntico norte para reacomodar a
todos esos aviones que tenian que
regresar al continente. Asi fue como
una institucion que en principio estd
destinada a asignar slots se convirtio
en el centro neuralgico de la infor-
macién de aérea de toda Europa.
Posteriormente, los americanos
agradecieron a EUROCONTROL la
eficiencia con que gestionaron todo
el proceso.

“Hubo un momento especialmente
critico, cuando tuve que decidir si
debiamos cerrar también el es-
pacio aéreo europeo. Tuve varias
Ilamadas de primeros ministros de
varios paises preguntdandome sobre
ello. Finalmente, a partir de toda la
informacidn que teniamos a través
de nuestros centros de control tomé
la decision de mantenerlo abierto
porque no existian indicios de riesgo
inminente hacia Europa”, recuerda
Aguado.

En Espafia, Julio Olavarria entraba
a trabajar a las 15:00 horas en el
Centro de Control de Madrid. El

ataque a las Torres Gemelas le pilld
comiendo en la cafeteria, donde lo
vio por televisién. Al momento, es-
cucharon por megafonia una llamada
del jefe de sala para que todos los
controladores acudieran inmediata-
mente a la sala de control.

partir del 11-S se

aprobo el Regla-
mento (CE) 2320/2002,
la primera arquitectura
legislativa comun de la
UE sobre civil aviation
security, uno de los
legados institucionales
mas importantes de
los atentados

Eaa———— " —

“Nunca en mi vida habia oido ese
mensaje. En pocos minutos teniamos
una actividad frenética de aviones
gue venian para Madrid. No solo los
gue salieron de aqui, sino también
de otros que con el combustible que
tenian no llegaban mas lejos. No te-
niamos sus planes de vuelo, asi que
teniamos que tomar notas a mano
e intentar grabarlos en el sistema.
Los pilotos estaban desesperados
buscando donde meterse, porque en-
tonces los vuelos transatlanticos eran
en Jumbo o DC-10, aviones grandes

gue no cabian en aeropuertos pe-
gueinos. Estdbamos en ebullicidn,
pero conseguimos dar una solucion
satisfactoria a todos ellos y que no
hubiera ningun incidente”, explica.

Security compartido

Cuando tiene lugar el 11-S, la Unién
Europea (UE) no tenia competencia
legislativa comun en aviation secu-
rity, sino que las responsabilidades
recaian en las autoridades nacionales
de aviacion. Aunque existian la Con-
ferencia Europea de Aviacion Civil
(ECAC), las Autoridades Conjuntas
de Aviacion (JAA) y EUROCONTROL,
no existia una legislaciéon europea
uniforme, y en ese momento Europa
es consciente de la necesidad de ar-
ticular un sistema comun. Porque el
security del aeropuerto mas débil
podia comprometer la seguridad de
toda la red europea.

Asi fue como se desarrollé el Regla-
mento (CE) 2320/2002, la primera
arquitectura legislativa comun de
la UE sobre civil aviation security,
gue puede considerarse uno de los
legados institucionales mas impor-
tantes del 11-S. Y también en 2002
se cred el NATO-EUROCONTROL
ATM Security Coordination Group
(NEASCOG), entidad que unia a
defensa y aviacion civil, ya que los
ataques de Estados Unidos habian
demostrado que no podian vivir en
compartimentos separados. s
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Ted Murphy

Presidente de IFALPA en 2001

«Hay una cuestion que recuerdo especialmente: no conseguimos que las autoridades
entendieran que no tenia sentido someter a las tripulaciones a los mismos con-
troles de seguridad que a los pasajeros antes de cada vuelo. Considerdbamos que,
siempre que fuera posible, debian establecerse procedimientos y puntos de control
especificos para las tripulaciones, separados de los destinados a los pasajeros. Al
menos inicialmente, esta posibilidad no se contempld, y creo que fue un error»

Joachim Puff

Presidente del Security Committee de IFALPA en 2001

«Analizamos numerosas cuestiones directamente relacionadas con lo ocurrido el
11-S, como la presencia de personal armado a bordo, el refuerzo de las paredes
y puertas de la cabina de vuelo, los procedimientos de acceso y bloqueo de la
puerta, el transporte de personas bajo custodia o la seguridad del equipaje de las
tripulaciones. Todo este trabajo dio lugar a un importante nimero de propuestas
para definir nuevas politicas de seguridad de IFALPA que fueron trasladadas a la
OACI, la UE y ECAC. La mayoria de nuestras propuestas fueron aceptadas por la
industria y terminaron incorpordndose a las normas, métodos recomendados y
material de orientacién del Anexo 17 de OACI, asi como a la legislacién europea»

Luis Adrover

Representante permanente de Espana en el Consejo de OACI en 2001
«En la 332 Asamblea de OACI, apenas dos semanas después del 11-S, existia un
consenso unanime sobre la necesidad de actuar con rapidez frente a cualquier
amenaza contra la aviacion civil. Una de las principales decisiones fue con-

| | vocar una Conferencia de Alto Nivel que permitiera adoptar medidas eficaces
respaldadas por una voluntad politica compartida por todos los Estados. La
Conferencia se celebré en Montreal a comienzos de 2002, coincidiendo con la
Presidencia espafiola de la Unidn Europea, por lo que Espafia asumid la presenta-
cion de los documentos preparados por la Comisién Europea y la coordinacion de
las delegaciones de los Estados miembros. Existia una clara voluntad de alcanzar
acuerdos y el resultado fue muy satisfactorio: todos regresamos con la sensacion
de haber dado un paso importante en la respuesta internacional al 11-S»

Victor Aguado

Director general de EUROCONTROL en 2001

«Desde mi llegada a EUROCONTROL insisti mucho en la necesidad de reforzar la
coordinacion civil-militar, aunque entonces no todos entendian su importancia. El
11-S cambid por completo esa percepcion. Se produjo una transformacion pro-
funda, tanto en la cooperacion internacional como en la coordinacidn civil-militar,
que llevd, entre otras medidas, a la creacién en 2002 del NEASCOG entre la OTAN
y EUROCONTROL. Esa es, probablemente, una de las principales herencias del
11-S: una coordinacién mucho mas estrecha y protocolos que permiten reaccionar
de forma inmediata ante emergencias y crisis que afectan al espacio aéreo»

24

MACH 82

Thomas Lintner

Subdirector de Trafico Aéreo de Nuevo México en 2001

«Yo estaba en la base aérea de Kirtland, Albuquerque, que esta en la ruta
entre Dallas y Los Angeles. Empezaron a llegar vuelos desviados y la pista,
de unos 1.800 metros, se llend de aviones comerciales, practicamente ala
con ala. Durante unas dos horas aquello fue un “caos controlado”, hasta que
ya no quedd espacio y desaparecieron los aviones civiles del cielo. Entonces
llego el silencio, roto Unicamente por los cazas militares que despegaban»

Julio Olavarria

Controlador aéreo en el Centro de Control de Madrid en 2001

«Nunca nos habiamos entrenado para gestionar simultdneamente un volumen
semejante de aeronaves. Si existia formacidn para situaciones anormales y de
emergencia —secuestros, fallos de motor, humo en cabina o aeronaves no identi-
ficadas—, pero no para un escenario de aquella magnitud. Con medios mucho mas
limitados que los actuales, tuvimos que recurrir a la experiencia, la coordinacién y las
técnicas de control para sacar adelante una situacién absolutamente excepcional»

Andoni Nieto

Portavoz de Sepla en 2001

«En la Seccidn Sindical de Iberia, aquello nos pillé en un momento laboral muy com-
plicado, en plena negociacién del convenio y pendientes de un laudo arbitral. El 11-S
lo paralizé todo y abrié un escenario de enorme incertidumbre. La aviacion entré

en una crisis econdmica brutal, especialmente en Estados Unidos, con aerolineas

en bancarrota, fuertes recortes salariales y graves consecuencias para los pilotos.
Desde el punto de vista sindical fueron afios muy duros que alteraron profunda-
mente las relaciones laborales y las condiciones de trabajo en todo el sector»

Juan Carlos Lozano

Copiloto comercial en 2001

«Habia incertidumbre y miedo a que pudiera repetirse, y también a las conse-
cuencias que aquello tendria para la aviacién. Y fueron enormes. El trafico se
desplomd y los controles de seguridad se endurecieron extraordinariamente.
Pero quizas el cambio que mas me llama la atencidn fue que veniamos de un
sistema en el que la tripulacién era considerada un elemento de confianza, y
pasamos a ser también objeto de sospecha y de controles exhaustivos»

Francisco Cruz

Copiloto comercial en 2001

«Recuerdo viajar a Estados Unidos y encontrar aeropuertos practicamente vacios. La caida de

la demanda fue enorme. Las compaiiias tuvieron que asumir importantes costes de seguridad:
puertas blindadas, controles mucho mas exhaustivos, nuevos requisitos para operar en Estados
Unidos y cambios en procedimientos como la gestion del equipaje facturado. También fue
necesario mejorar la comunicacion y los centros de control operativo de las aerolineas para
responder a situaciones como el cierre de un espacio aéreo o un desvio con cientos de pasajeros»
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Pasado, presente y futuro desde la cabina de vuelo

Nikolaus Braun,
Chairperson
del Comité ADO
de IFALPA

En 2001 tenia un
teléfono movil con
pantalla mono-
croma, botones fisicos y una bateria
que parecia durar para siempre. Y
hacia exactamente lo que su nombre
sugeria: era un teléfono para hacer
y recibir lamadas y enviar SMS. 25
anos después, el iPhone que llevo
en el bolsillo sigue llamandose «te-
I[éfono», pero la telefonia se ha con-
vertido casi en una de sus funciones
secundarias: es una camara, un or-
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denador, un sistema de navegacion,
un dispositivo de pago y un centro
de comunicaciones. Se conecta a
satélites, reconoce mirostro y me da
acceso a una cantidad casi ilimitada
de informacién.

Ahora, echemos un vistazo a la avia-
cion. La cabina de vuelo de un Airbus
o un Boeing de aquella época no nos
resulta extrafa. La arquitectura ba-
sica de la cabina de cristal, el sistema
de gestidon de vuelo, el sistema de
vuelo automatico y las pantallas de
vuelo electrdnicas ya estaban consoli-
dados entonces. éSignifica esto que la
tecnologia de los aviones comerciales
apenas ha avanzado en 25 afios? No,

pero la aviacién ha evolucionado de
forma muy diferente a la tecnologia
de consumo. Y observar lo que ha
cambiado —y lo que no— nos revela
algo importante sobre la relacién
entre la tecnologia, los pilotos y la
seguridad.

Los atentados del 11-S cambiaron
radicalmente la seguridad aéreay
dieron lugar a uno de los cambios
fisicos mas visibles: la puerta re-
forzada y con cerradura. Fue una
respuesta necesaria a una vulnera-
bilidad evidente, pero en un vuelo
largo la cabina no puede permanecer
sellada permanentemente. Los pi-
lotos tienen necesidades fisioldgicas,

hay que servir las comidas, y en los
vuelos de larga distancia con ope-
raciones ampliadas hay que realizar
cambios de tripulacién. Cada vez
gue se abre la puerta reforzada se
ve comprometida temporalmente
la proteccidon que esta ofrece. Por
eso, IFALPA apoya la instalacién de
barreras secundarias en cabina como
una capa adicional de proteccion.

Automatizacion comprensible

En lo que respecta a la automatiza-
cién, en 2001 ya contdbamos con
sofisticados sistemas de gestion de
vuelo, asi como con funciones de
empuje y de aterrizaje automatico.
Lo que ha cambiado no es tanto el
concepto bdasico de la automatizacion
como su alcance e integracién. Las
aeronaves gestionan trayectorias
laterales y verticales cada vez mas
complejas, y las funciones automa-
ticas interacttan entre si en los dm-
bitos de la navegacidn, la vigilancia,
los controles de vuelo y la gestion de
la energia. Un ejemplo seria la eje-
cucién de un aviso de resolucion del
TCAS a través del piloto automatico.

Hoy, el reto para los disefiadores de
aeronaves no es crear una automati-
zacion mas capaz, sino una automati-
zacion comprensible: sistemas cuyo
comportamiento sea transparente
y predecible, que permitan a los pi-
lotos reconocer qué esta haciendo la
aeronave, por qué lo esta haciendo y
gué hard a continuacién. Los pilotos
deben poder intervenir cuando sea
necesario y conservar la autoridad

para gestionar en todo momento
la aeronave. La automatizacioén es
una de las razones por las que la
aviacion moderna ha alcanzado su
extraordinario nivel de seguridad,
pero su objetivo debe ser apoyar el
rendimiento humano, no eliminarlo.

E——— " —

La automatizacion es
una de las razones
por las que la aviacion
moderna es tan segura,
pero su objetivo debe ser
apoyar el rendimiento
humano, no eliminarlo

EEa———— " —

Esto resulta especialmente evidente
al observar cdmo han cambiado las
rutas que volamos. La navegacion
de area (RNAV) ya existia en 2001,
pero estaba lejos de la precision y
la complejidad del entorno actual
de navegacion basada en el desem-
peifio (PBN). Las aeronaves modernas
pueden volar segmentos curvos de
«radio a punto de referencia» y pro-
cedimientos RNP de gran precisidon
a través del terreno o en espacios
aéreos con restricciones, lo que
permite aproximaciones que eran
imposibles entonces. Por otro lado,
las consideraciones medioambien-
tales y econdmicas han cambiado
la dimensién vertical del vuelo. Las
operaciones de descenso continuo
tienen como objetivo mantener a
la aeronave en una trayectoria de

MACH 82

descenso eficiente con el minimo
empuje y el menor niumero posible
de segmentos de vuelo en horizontal,
lo que reduce el consumo de com-
bustible, las emisiones y el ruido.

A medida que las trayectorias se
vuelven mas complejas, la separa-
cién tradicional entre la informacion
lateral y la vertical resulta cada vez
menos satisfactoria. La tripulacién
necesita comprender no solo donde
se encuentra la aeronave en ese mo-
mento, sino también donde estara
dentro de unos minutos y si su estado
energético actual es compatible con
esa trayectoria. Aqui es donde cobra
importancia la evolucidn de las pan-
tallas de la cabina. Las pantallas de
situacién vertical, las pantallas de
navegacidon mejoradas, los visores
de cabeza alta (HUD) y los sistemas
de visidn pueden hacer que las rutas
de vuelo, cada vez mas complejas,
resulten mas intuitivas.

El principio es sencillo: no basta con
que la aeronave sea capaz de eje-
cutar un procedimiento. Los pilotos
deben ser capaces de comprender la
trayectoria que la aeronave pretende
seguir. Y cuanto mas dependemos de
trayectorias tan precisas, mas impor-
tancia cobra otra cuestion: {podemos
confiar en la informacién en la que
se basan?

Riesgos tecnoldgicos

La navegacion por satélite (GNSS) es
quizas el mejor ejemplo de lo drasti-
camente que ha cambiado la relacién
entre una aeronave y su entorno
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tecnoldgico. A principios de siglo, el
GNSS supuso una mejora extraordi-
naria en la capacidad de navegacion,
y durante las dos décadas siguientes
alcanzé tal nivel de precision y fiabi-
lidad que fue incorporandose cada
vez mas en los procedimientos y las
funciones de las aeronaves. Esto llevé
a desmantelar progresivamente las
ayudas a la navegacidn terrestres y
a eliminar antiguos procedimientos,
como las aproximaciones VOR o
NDB. Sin embargo, hoy en dia, las
interferencias en el GNSS han puesto
de manifiesto la otra cara de esa
dependencia.

El bloqueo y la suplantacién de iden-
tidad se producen de forma habitual
en las operaciones diarias en algunas
regiones, y sus consecuencias no se

limitan a la pérdida de una fuente
de navegacién. La informacién de
posicidon y sincronizaciéon derivada
del GNSS se distribuye a través de
numerosos sistemas de la aeronave
interconectados, lo que significa que
las sefiales manipuladas pueden pro-
ducir efectos que van mucho mas alla
de la pantalla de navegacion.

Y si hablamos del 5G y el radioalti-
metro, la preocupacién no se centra
en las comunicaciones maviles en si
mismas, sino en como los cambios
en el entorno electromagnético ex-
terno podrian afectar a los equipos
de a bordo disefiados afios o incluso
décadas antes. La altitud por radio se
utiliza en numerosas funciones de la
aeronave, por lo que un problema
de interferencia aparentemente

Limites humanos

En 2001, un vuelo de 14 horas ya se consideraba excepcionalmente
largo. Hoy, los modernos aviones de largo radio han hecho que
los vuelos de casi 18 o incluso 20 horas sean técnica y econémi-
camente viables. Pero las capacidades fisioldgicas de las tripu-
laciones siguen siendo las mismas, y por mucha automatizacién
que haya, esta no puede compensar la fatiga de forma indefinida.
Por eso, los espacios de descanso de los pilotos son un elemento
del disefio del avidon que afecta directamente a la seguridad.

En la mayoria de los vuelos de largo radio, es esencial contar
con tripulaciones reforzadas y un descanso significativo du-
rante el vuelo. El ruido, la luz, la temperatura, la privacidad
y las dimensiones fisicas del crew rest influyen en la eficacia
del descanso. Y su ubicacion debe estar en una zona tranqui-
la con acceso directo a la cabina de mando, o préoxima a ella.
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localizado puede tener consecuen-
cias operativas mas amplias. En
este punto, la postura de la IFALPA
ha sido inequivoca: la integridad del
radioaltimetro no es negociable, y
las decisiones sobre la asignacién del
espectro tomadas por los reguladores
de telecomunicaciones deben tener
en cuenta los sistemas criticos para la
seguridad que dependen de él.

La cabina del futuro

éCémo sera la cabina dentro de
otros 25 afios? Seria facil predecir
pantallas mas grandes, una mayor
automatizacion o un uso creciente
de la inteligencia artificial. Pero el
cambio mas significativo podria darse
en el propio papel de los pilotos. La
automatizacién sera cada vez mas
capaz de interpretar situaciones y, tal
vez, de adaptar su comportamiento
a circunstancias que sus disefiadores
no habian previsto. Esto ofrece un
enorme potencial, sobre todo a la
hora de reducir la carga de trabajo
y ayudar a las tripulaciones en situa-
ciones complejas o andmalas.

Pero también cambia la naturaleza
de la relacion entre el ser humano y
la maquina. La automatizacion actual
es, en su mayor parte, determinista.
Los pilotos pueden comprender por
qué la aeronave se comporta de una
manera determinada. A medida que
los sistemas se vuelvan mds adapta-
tivos, es posible que esa suposicion
ya no sea siempre valida. El reto
consistird, por tanto, en garantizar
gue unos sistemas cada vez mas ca-

paces sigan siendo comprensibles,
predecibles y siempre subordinados
a la autoridad humana.

Es decir, el debate no debe estar en el
numero de pilotos de los que la tec-
nologia nos permitiria prescindir, sino
en las funciones que hacen que el
sistema actual sea seguro: la verifica-
cién cruzada, el juicio independiente,
el reparto de la carga de trabajo, la
resiliencia ante la incapacitacién y
la capacidad de dos profesionales
para cuestionar mutuamente su
interpretacién de una situacion en
desarrollo. Solo entonces deberiamos
preguntarnos si un nuevo sistema
puede ofrecer realmente un nivel
de seguridad equivalente o superior.

a aeronave del futuro
mas segura sera
aquella que haga el mejor
uso de las cualidades
de los humanos y
de las maquinas
I~ ——

Por lo tanto, la cabina de vuelo
del futuro tendria que centrarse
en alcanzar una mejor divisién del
trabajo entre humanos y maquinas.
Los ordenadores son excepcional-
mente buenos a la hora de supervisar
grandes cantidades de informacion,
detectar patrones y realizar tareas
repetitivas con precision, y los seres
humanos son extraordinariamente
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buenos a la hora de comprender el
contexto, lidiar con la ambigiliedad
y reconocer cuando la situacién ya
no se ajusta a los supuestos sobre
los que se disefié un sistema. Pro-
bablemente, la aeronave del futuro
mas segura serd aquella que consiga
hacer el mejor uso de las cualidades
de ambos.

Si pusiéramos un avién de pasajeros
de 2001 junto a uno moderno, su
forma basica nos resultaria familiar,
y también la de la cabina de vuelo, y
muchos de sus mandos y pantallas.
Pero bajo esa familiaridad el avion ha
cambiado considerablemente: vuela
por rutas mas complejas, depende
de una informacion mucho mas inte-
grada y opera en un entorno que ha
creado vulnerabilidades que apenas
teniamos en cuenta hace 25 afios.

Volviendo al paralelismo con el que
comenzabamos este articulo, quiza
la diferencia mas importante entre el
desarrollo de mi teléfono mavil y el
de una aeronave no sea la velocidad
de la innovacidn, sino la definicidon
de progreso. Para un smartphone,
el progreso puede significar afadir
otra funcién. Para una aeronave,
una nueva funcién solo supone un
progreso si todo el sistema hom-
bre-maquina se vuelve al menos tan
seguro, comprensible y resistente
como antes. =
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SALUD

Hipoxia: segundos para reaccionar
ante un riesgo que no avisa

En cabina, la presién atmosférica y
la disponibilidad de oxigeno pueden
cambiar de forma brusca ante un fallo
de presurizacion, y esto hace que
los pilotos estemos mas expuestos
a sufrir hipoxia. Conocer sus efectos,
aprender a reconocerlos y cuidar los
factores que pueden mejorar nuestra
respuesta constituye una importante
barrera de seguridad.

El 14 de agosto de 2005, un Boeing
737-300 de la compafiia Helios
Airways despegd de Larnaca (Chipre)
con el sistema de presurizacion sin
configurar correctamente. La crono-
logia de lo sucedido describe cémo
progresa la hipoxia en una cabina de
vuelo:

09:07. Despegue del vuelo 522 con
destino Praga, via Atenas.

09:14. El comandante contacta con
el centro de operaciones de la com-
pafiia. Reporta un problema con el
aire acondicionado.

09:14. En la cabina de pasaje, las
mascaras de oxigeno se despliegan
automaticamente.

09:20. Ultima comunicacién cohe-
rente de la tripulacion.

Seis minutos fue lo que tardaron dos
pilotos profesionales, entrenados y
competentes, en quedar incapaci-
tados. El control de trafico aéreo
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de Nicosia perdié el contacto con la
tripulacién, y el vuelo termind estre-
llandose. Fallecieron 121 personas,
entre pasajeros y tripulantes. Es el
accidente aéreo mds mortifero de
la historia griega.

La investigacién posterior concluyd
que el sistema de presurizacién de
la cabina estaba configurado en
modo manual, no automatico, y
la tripulacion no lo detecté en las
comprobaciones previas al vuelo.
Esto provocd que el avidn se despre-
surizara y llevé a todas las personas
a bordo a una hipoxia hipdxica: sin
suficiente oxigeno que respirar, se
reduce la presion del oxigeno en la
sangre.

El primer efecto es un estrecha-
miento del campo visual: dejas de
ver los instrumentos de los extremos
del panel, los bordes se oscurecen y
tu atencion se concentra en el centro,
como si mirases por un tubo. Es la
vision en tunel.

Lo mds alarmante es lo que no apa-
rece: no hay dolor, no hay sensacidn
de ahogo. No te falta el aire, porque
el reflejo respiratorio no responde a
la falta de oxigeno, sino al exceso de
diéxido de carbono, y en una despre-
surizacion ese CO; se elimina perfec-
tamente. Tu cuerpo no tiene ningun
motivo para avisarte. De hecho, es
probable que te encuentres bien: la
hipoxia afecta antes al juicioy a la

autocritica, después a las funciones
basicas.

Para entender el mecanismo ha-
blamos con Sara Valdecantos, médico
aerondutico e hiperbdrico. La hipoxia
hipdxica, nos explica, es pura fisica: el
aire sigue teniendo un 20,9 % de oxi-
geno a cualquier altitud, pero lo que
baja al ascender es la presion total y,
con ella, la presién parcial de oxigeno.
A nivel del mar el oxigeno aporta
unos 159 mmHg de los 760 mmHg
atmosféricos; a 18.000 pies la presién
se ha reducido a la mitad, y con ella
el empuje que introduce oxigeno en
la sangre. Y no es una rampa, es un
precipicio: la curva de disociacién de
la hemoglobina es sigmoidea. Hasta
los 10.000 pies la saturacién apenas
cae del 98 % al 90 % y el organismo
compensa sin que lo notemos. A partir
de ahi, se desploma.

El Tiempo Util de Consciencia (TUC)
es el intervalo desde que se inte-
rrumpe el aporte de oxigeno hasta
que dejas de ser capaz de actuar
eficazmente para salvarte. No hasta
que te desmayas: hasta que dejas
de servir. A 22.000 pies el TUC es de
5 a 10 minutos, pero a medida que
aumenta la altitud, este se reduce: a
30.000 pies es de 1 a 2 minutos, y a
40.000 pies, entre 15 y 20 segundos.
A esas altitudes la mdscara no es un
item del checklist: es el checklist.

Cuidar el factor salud

El TUC no es una constante universal:
es individual. La edad, la anemig, la
condicién cardiovascular y, muy es-

pecialmente, el tabaquismo, lo modi-
fican. El fumador arrastra monodxido
de carbono unido a su hemoglobina
—una hipoxia hipémica sumada a la
hipdxica— y empieza la cuenta atras
con desventaja antes de que ocurra
nada. La forma fisica y la salud car-
diovascular no son solo una cuestion
de bienestar personal: forman parte
de tu equipamiento de seguridad.

n buen estado
U cardiovascular
(entrenamiento regular,
nutricion adecuaday el
mejor descanso posible)

mejora la tolerancia a la
hipoxia

Sara Valdecantos insiste en este ul-
timo punto: una mejor respuesta del
piloto se construye con anterioridad.
Un buen estado cardiovascular (entre-
namiento regular, nutricion adecuada
y el mejor descanso posible) mejora
la tolerancia a la hipoxia. Asi lo refleja
un reciente estudio publicado en la
revista Military Medicine: quienes
presentaban mayor capacidad car-
diorrespiratoria y menor masa grasa
registraron tiempos de conciencia util
mas largos a 25.000 pies simulados.

Para mejorar la capacidad de reac-
ciény la tolerancia frente a la hipoxia,
el cuerpo debe someterse a esti-
mulos controlados que fuercen adap-

MACH 82

taciones celulares, hematolégicas y
neuroldgicas. Existen diferentes tipos
de entrenamientos, técnicas y tera-
pias con este fin, como el entrena-
miento fisico en condiciones de bajo
oxigeno, la exposicion intermitente a
la hipoxia y la aclimatacidn en altitud,
las técnicas respiratorias y de apnea,
el entrenamiento cognitivo para re-
conocer precozmente los sintomas,
o el apoyo nutricional, especialmente
mediante unos niveles adecuados de
hierro y antioxidantes.

Un ejemplo es la terapia de hi-
poxia-hiperoxia intermitente que
aplican en la clinica especializada
Conffidence Medical, que se basa
en sesiones controladas en las que
se alterna la respiracién con mayor
y menor concentracion de oxigeno,
con el objetivo de adaptar la funcién
celular y mitocondrial. No sustituye
a la cdmara hipobarica ni entrena el
reconocimiento de sintomas, pero se
plantea como una herramienta mas
al servicio de ese estado general del
que, llegado el caso, dependen unos
cuantos segundos decisivos.

09:20. Nadie a bordo de aquel avion
pensd en ningln momento que se
estuviera quedando sin oxigeno. Se
encontraban bien. Ese es el gran
riesgo de la hipoxia. Cuidar nuestra
salud también supone mejorar
nuestra reaccion ante sus sintomas.
No olvidemos que somos la ultima
barrera de seguridad operacional. =

Marta Senso,
vocal del DSA
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LEGAL

Mds voz y méas herramientas para los
trabajadores de las empresas europeas

Las decisiones que se toman en la sede de una gran compaiiia multinacional pueden tener consecuencias para
miles de trabajadores repartidos por distintos paises. ¢ Qué capacidad tienen sus representantes para hacerse
oir antes de que esas decisiones sean definitivas? La Unién Europea quiere reforzar ese papel y conseguir que la
consulta a los trabajadores tenga un peso real. La nueva Directiva (UE) 2025/2450 sobre los Comités de Empresa
Europeos avanza precisamente en esa direccién. Su objetivo es hacer que estos 6rganos no sean simples recep-
tores de informacidn, sino verdaderos interlocutores ante las decisiones que afectan al futuro de las plantillas.

e
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El Comité de Empresa Europeo (CEE)
es una figura central en las rela-
ciones laborales de las empresas de
dimensién comunitaria, concebido
para garantizar que los derechos de
informacién y consulta de los traba-
jadores se respeten en las decisiones
de caracter transnacional. Su marco
regulatorio, hasta ahora basado en la
Directiva 2009/38/CE vy, en Espafia, en
la Ley sobre derechos de informacién
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y consulta de los trabajadores en las
empresas, estd a punto de experi-
mentar una notable evolucién. La
nueva Directiva (UE) 2025/2450, que
entrd en vigor el 26 de noviembre de
2025, no supone una refundacién del
modelo, sino un refuerzo sustancial
de sus mecanismos para garantizar
su efectividad practica.

Uno de los avances mas significa-
tivos de la nueva Directiva es el for-

ey
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talecimiento del propio proceso de
consulta. El objetivo es superar el for-
malismo de “ser informado” para tran-
sitar hacia un didlogo genuino donde
la opinidn de los representantes de
los trabajadores sea efectivamente
considerada. Para ello, la reforma
establece dos requisitos clave:

- Informacion previa y con conte-
nido util. La direccion de la empresa
debera facilitar la informacion sobre

las medidas transnacionales propues-
tas con antelacién y detalle suficien-
tes para que el CEE pueda realizar un
analisis exhaustivo de su impacto.

- Obligacidén de respuesta moti-
vada. Tras la consulta, y antes de
adoptar una decision final, la direc-
cion estara obligada a proporcionar
una respuesta motivada al dictamen
emitido por el CEE. Este requisito for-
maliza la obligacion de la empresa de
justificar por qué acepta o desestima
las recomendaciones de los represen-
tantes, impidiendo que la consulta se
convierta en un mero tramite.

La capacidad de un CEE para ejercer
sus funciones depende directamente
de los recursos de que disponga. La
nueva Directiva refuerza la obligacién
de la empresa de sufragar los gastos
necesarios para el funcionamiento
adecuado del comité. Esto incluye
no solo los costes de organizacion
de reuniones, viajes o interpretacion,
sino que consolida explicitamente
el derecho del CEE a ser asistido por
expertos de su eleccion (abogados,
economistas, etc.) a costa de la em-
presa. Esta garantia es fundamental
para que los representantes de los
trabajadores puedan negociar y emitir
dictdmenes con el mismo nivel de
solvencia técnica que la direccidn.

Garantias efectivas

Para evitar que las obligaciones de
informacidn y consulta queden en
papel mojado, la Directiva impone
a los Estados miembros el deber de
establecer procedimientos judiciales y

administrativos eficaces. La principal
novedad es la potestad de los CEE
para solicitar medidas cautelares ante
los drganos judiciales competentes.
Esto permitiria, por ejemplo, la sus-
pensién de una decisidon empresa-
rial (como el cierre de un centro de
trabajo o un traslado de produccion)
si se ha adoptado sin respetar el pro-
cedimiento de consulta preceptivo.

E———— " ——

La nueva Directiva
refuerza la obliga-
cion de la empresa
de sufragar los gastos
necesarios para el
adecuado funciona-
miento del comité

EE———— O~ e—

Ademas, se exige que las sanciones
para las empresas incumplidoras sean
efectivas, proporcionadas y disua-
sorias, buscando un cumplimiento
proactivo de la normativa.

Es importante destacar que la nueva
Directiva no modifica las normativas
nacionales sobre cémo se eligen o
designan los miembros del CEE. En
Espafia, el sistema seguira rigiéndose
por la Ley 10/1997, de 24 de abril,
sobre derechos de informacién y
consulta de los trabajadores en las
empresas y grupos de empresas de
dimensién comunitaria., que esta-
blece un sistema dual:
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- Acuerdo de sindicatos mayoritarios.
La designacion se realiza por acuerdo
de las representaciones sindicales que
sumen mayoria absoluta de los miem-
bros de los comités de empresa y
delegados de personal de la empresa.

- Acuerdo de representacién uni-
taria. En defecto de lo anterior, por
acuerdo mayoritario del total de
dichos representantes.

La jurisprudencia ha consolidado
esta interpretacién. Cabe destacar
la Sentencia 1003/2018 del Tribunal
Supremo, que aclaré que la mayoria
debe ser absoluta sobre el total de re-
presentantes, y la Sentencia 162/2024
de la Audiencia Nacional, que reafirma
la primacia del acuerdo entre los sin-
dicatos que ostentan la mayoria.

La Directiva (UE) 2025/2450 repre-
senta un avance cualitativo para la
democracia industrial en el ambito
transnacional. No altera las reglas
de designacion de representantes
en Espaia, y dota a los Comités de
Empresa Europeos de herramientas
juridicas mas robustas para que su
labor de informacidn y consulta sea
real y efectiva. La obligacién de una
respuesta motivada, la garantia de
recursos y el acceso a medidas caute-
lares son mecanismos disefiados para
equilibrar la relacion entre direccion y
trabajadores en la toma de decisiones
estratégicas que definen el futuro de
las grandes corporaciones europeas. m

Raquel Menéndez,
abogada en Sepla
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GONZALO GUILLEN,

PRESIDENTE DE LA AITAT

El 7 de julio se aprobo el Real Decreto 572/2026 que
, nombra a Gonzalo Julian Guillén Espejo-Saavedra (A
Corufiia, 1970) presidente de la nueva Autoridad Admi-
| istrativa Independiente para la Investigacion Técnica
‘de Accidentes e Incidentes Ferroviarios, Maritimos y de
Aviacion Civil (AITAT). Gonzalo es ingeniero naval
y graduado en Derecho. Pertenece al Cuerpo de
Ingenieros Navales del Estado, y durante 20 aiios
ha ocupado diferentes puestos de relevancia en
el Ministerio de Fomento (ahora de Transpor-
tes y Movilidad Sostenible), entre ellos los de

coordinador e inspector de seguridad e inspec-

ciéon maritima. Hasta ahora desempeiaba el

cargo de capitan maritimo de la Capitania de

A Coruiia. Casado y con tres hijos, y servidor
publico por conviccidn, afronta este reto con
compromiso, ilusion y gratitud.

“Quilen comunica un error o un incidente
o ayuda a explicar un accidente solo

merece nuestra gratitud, en ningin
modo se le puede volver en contra”
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MACHS82.- Hasta ahora, las fun-
ciones de investigacion técnica de
accidentes e incidentes estaban se-
paradas por modos de transporte.
éQué beneficios aporta a la segu-
ridad este nuevo planteamiento de
reunir dichas funciones bajo una
misma autoridad?

GONZALO GUILLEN.- Aunque sé que
hay detractores de este modelo, lo
cierto es que muchos paises ya lo han
adoptado con buenos resultados. El
aprovechamiento de las economias
de escala es muy importante. Un
organismo totalmente indepen-
diente como este ha de tener una
estructura administrativa completa
por detrds para dar soporte a las
investigaciones: secretaria general,
departamento de recursos humanos,
servicio juridico, sistemas informa-
ticos, instalaciones, medios, servicio
de atencidn a victimas... Ademas, se
facilita la posibilidad de compartir
el conocimiento técnico y de ges-
tién de seguridad de los distintos
modos de transporte, y es innegable
que los nuevos retos son comunes
a todos ellos: nuevos materiales,
digitalizacién, ciberseguridad, des-
carbonizacidn, inteligencia artificial,
etc. Cualquier investigador sectorial
podra hacer aportes valiosisimos que
son mas facilmente recogidos si esta
integrado en un organismo multi-
modal. El principio de especializacién
se respeta con la creacion de tres di-
recciones técnicas a las que estaran
adscritos los respectivos investiga-
dores, con un director de investiga-

cion técnica, también especialista.
La aprobacién de los informes sera
responsabilidad del presidente y de
los dos consejeros especialistas.

M82.- En el ambito de la aviacidn,
la AITAT recoge la herencia de la
CIAIAC, una institucién con décadas
de experiencia, pero también objeto
de criticas en distintos momentos
por parte del sector. ¢{Qué aspectos
de su trabajo y conocimiento acu-
mulado considera importante pre-
servar y qué debe cambiar con la
nueva Autoridad?

G.G.- El conocimiento debe de pre-
servarse todo, incluso los fracasos.
Sin haber podido analizarlo dema-
siado tiempo, puedo aventurar que el
enorme trabajo, empefio y sacrificio,
incluso personal, que supone la inves-
tigacidn de un accidente con victimas
es completamente desconocido por
el publico en general, que solo se
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gueda con el resultado de la inves-
tigacion. Los resultados nunca van a
satisfacer a todo el mundo. Pudiera
ser que se hiciera una mala gestién
de las criticas recibidas. Creo impor-
tante transmitir que se los informes
se hacen con toda la independencia
y honestidad de que somos capaces.
No hay otra intencidn que la de evitar
gue se repitan los accidentes.

M82.- La AITAT comienza practica-
mente desde cero como organiza-
cion independiente. ¢{Cudles son sus
prioridades inmediatas en materia
de personal investigador, medios
técnicos, presupuesto y procedi-
mientos, y cuando considera que la
Autoridad podra estar funcionando
a pleno rendimiento?

G.G.- La primera prioridad es garan-
tizar el bienestar de los investiga-
dores: vienen de contar con la estruc-
tura, recursos, etc. de funcionarios
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para integrarse en un organismo
nuevo, por lo que su incertidumbre
(también para mi) es mas que 16-
gica. De momento dependemos
de la estructura del Ministerio de
Transportes, hasta que tengamos
cubiertas las plazas esenciales y ten-
gamos presupuesto propio. No me
atrevo a poner plazos. De momento
ni siquiera tenemos una sede defi-
nitiva, y nos faltan por cubrir todos
los puestos de la estructura que no
son las direcciones técnicas (que ya
existen porque se integraron las an-
tiguas comisiones). Lo mas urgente
es tener una secretaria que todavia
no existe.

M82.- La independencia es uno de
los principios fundamentales de la
AITAT. ¢Qué mecanismos considera
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“La seguridad debe
ser fundamentalmente
preventiva, la aspira-

cion como sociedad
es prever y mitigar un
riesgo antes de que
suceda un accidente”

imprescindibles para garantizar una
independencia efectiva respecto de
la Administracion, los reguladores,
los operadores y las empresas im-
plicadas en un accidente?

G.G.- Tanto los investigadores como
los consejeros tenemos la obligacidn
legal de actuar con total indepen-
dencia, que es la llamada obligacion
formal. De todos los organismos
publicos, las autoridades adminis-
trativas independientes, previstas en
el articulo 109 de la Ley 40/2015, de
Régimen Juridico del Sector Publico,
son las que gozan de mayor indepen-
dencia, al tener una estructura propia
y no depender de ningln ministerio.
Tendremos presupuesto propio, que
provendrd de un porcentaje de tasas
recaudadas, y tenemos por delante
un mandato de seis aifos con dedi-

cacién exclusiva durante el cual no
me puede cesar quien me nombro.

M82.- Uno de los asuntos que ge-
nera debate es la relacidn entre la
investigacion técnica y la investi-
gacion judicial. ¢{Como debe articu-
larse esa convivencia para que una
investigacion penal no dificulte la
identificacion rapida de las causas y
la adopcién de medidas preventivas?
G.G.- Hay que admitir que es muy
dificil conciliar ambas investigaciones.
La ley de creacién de la AITAT lo in-
tenta con la previsién mecanismos
de colaboracion con las autoridades
judiciales y la Fiscalia. Incluso tras-
lada alguna obligacién a la autoridad
judicial, si bien es cierto que tendra
siempre la ultima palabra. Pero la
obligacién de colaborar con la Ad-

ministracién de Justicia, incluso a
costa de la investigacién, esta en la
constitucién y no se puede sortear.
Creo que lo mejor es apelar a la cor-
dialidad con los jueces y magistrados.
Realmente hay un objetivo compar-
tido, que es saber lo que paso.

M82.- Las investigaciones
de accidentes no buscan es-
tablecer responsabilidades,
sino aprender de lo ocurrido
y evitar que vuelva a su-
ceder. ¢Cree que en Espaiia
existe una cultura suficiente
de seguridad y de comunica-
cion de errores e incidentes
sin temor a consecuencias?
G.G.- No. Si hay un accidente
siempre se piensa de quien
fue la culpa. Y cuando ter-
mina una investigacion, los
receptores de las recomen-
daciones pueden quedar
estigmatizados. Debemos
inculcar la idea de que en el
trasporte, teniendo actual-
mente un estandar de segu-
ridad altisimo, hay riesgos
que debemos identificar,
prever y mitigar en cuanto se
detectan. La seguridad debe
de ser fundamentalmente
preventiva, y la aspiracién
como sociedad es prevery
mitigar un riesgo antes de que su-
ceda un accidente. Por eso es tan
importante tener buena informa-
cién, que proviene generalmente
de quienes estdn mas expuestos

a ser culpabilizados. Tenemos que
procurar que esto no suceda. Quien
comunica un error o un incidente o
ayuda a explicar un accidente solo
merece nuestra gratitud, en ningln
modo se le puede volver en contra.

M82.-¢Como realizara la AITAT el se-
guimiento de sus recomendaciones
y qué grado de transparencia habra
sobre su cumplimiento o sobre la
decision de no aplicarlas por parte
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de administraciones, gestores de
infraestructuras u operadores?
G.G.- Llevar el Registro de Recomen-
daciones de Seguridad y el segui-
miento de su cumplimiento es una de
las funciones del secretario general
de la Autoridad. Las recomen-
daciones pueden no seguirse
por muchos motivos. Si se
justifica adecuadamente
(la justificaciéon mds razo-
nable serd haber adoptado
medidas de seguridad equi-
valentes a las planteadas)
no deberia tener mayores
consecuencias.

M82.- Si al finalizar su man-
dato tuviera que seialar
un cambio que demostrase
que la creacion de la AITAT
merecio la pena, écuadl le
gustaria que fuese?

G.G.- Los informes de la
AITAT seran publicos, y es-
taran sometidos a escrutinio
general durante afios. Me
gustaria que las recomen-
daciones contenidas en los
informes fueran adoptadas
por la conviccién de que son
criticas para que los acci-
dentes no se repitan, y de esa
manera mejorar la seguridad
en el transporte. Ademas, no olvi-
demos que la atencidn a las victimas
es una parte importantisima de este
proyecto. Una de mis preocupaciones
es no defraudarlas.m
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Mantener el rumbo | 5

también es

construir futuro.
Resultados 2025.

En aviacidn, la confianza no se improvisa. Se
construye con preparacion, rigor y capacidad
para responder en cualquier entorno. Esa
misma filosofia es la que ha guiado al Grupo
Loreto Mutua durante 2025, un ejercicio
marcado por unos resultados sélidos y por el
refuerzo de un modelo centrado en la protec-
cion del mutualista.

La Mutualidad cerré el ejercicio 2025 con una
rentabilidad del 12,35%, situdndose por
encima de otras categorias comparables
como son renta fija mixta o sistema de
empleo, y consolidando una trayectoria
sostenida en el tiempo. De hecho, la rentabi-
lidad histérica anualizada de los ultimos 25
afios roza el 5%.

Ese crecimiento también se ha trasladado al
patrimonio gestionado, 1.389 millones de
euros, el volumen mas alto de la historia de la
Mutualidad, asi como a un creciente nimero
de mutualistas, que ya superan los 29.000.

Fuentes: Elaboracion propia, Morningstar, Inverco y Expansion. Mds info en sus paginas web. Datos a 31/12/2

indicativas de resultados futuros.

Durante 2025 hemos abonado prestaciones
por importe superior a 63,6 millones de
euros, dando cobertura a mas de 7.100
mutualistas, cumpliendo asi con nuestro
principal objetivo: ofrecer seguridad y estabi-
lidad en momentos clave a los profesionales
del sector.

Los planes de pensiones también registraron
un Optimo desempefio, especialmente el
Plan Loreto Optima PPI, recientemente
galardonado, una vez mas, con el premio
Expansion-Allfunds al mejor plan en la
categoria Multiactivo Conservador.
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Premios

Fondos
2025
Expansion @) allfunds

Mencidn especial merecen los resultados de
nuestra gestora, Loreto Inversiones SGIIC. En
2025, sus fondos han vuelto a situarse entre
los mejores de sus categorias, tanto en
Morningstar como en Inverco, reflejo de una
gestidn activa, rigurosa e independiente.

Pero mas alla de las cifras, los resultados de
2025 reflejan la importancia de contar con
una gestion especializada, independiente y
enfocada en el largo plazo. Y es que en la
mutualidad del sector aéreo tenemos una
manera de entender la gestion muy alineada
con la realidad de los profesionales de la
aviacion, donde la anticipacion, el controly la
fiabilidad forman parte del dia a dia.

Grupo Loreto Mutua
Publirreportaje
www.loretomutua.com
www.loretoinversiones.com
Pe de la Castellana, 40. Madrid 28046
900 844 855
info@loretomutua.com
info@loretoinversiones.com

. Rentabilidades pasadas no son

Loreto Inversiones SGIIC, gestora independiente propiedad de Loreto Mutua MPS, ofrece en su web toda la informacion y documentacion legal
necesaria para invertir, junto con las ventajas y riesgos, asi como las rentabilidades pasadas, las cuales no son indicativas de resultados futuros. Los
gastos corrientes ya estan incluidos en el célculo de las rentabilidades.

Loreto Mutua MPS. N2 reg DGSFP P-2994 y entidad gestora de fondos G-0124. Consulte la informacidn, la documentacidn legal, las rentabilidades,
asi como las ventajas y los riesgos de cada producto en su seccién web correspondiente en www.loretomutua.com. Mutualidad del sector aéreo,
otras rentabilidades: 2025: 12,35%, 2024: 4,74%, 2023: 6,22%, 2022: -2,96%, 2021: 6,31%.

Plan Loreto Optima PPI, integrado Fondloreto Pensiones FP. Entidad gestora y promotora: Loreto Mutua MPS. Auditores: Audalia Nexia Auditores SL.
Depositaria: BBVA SA.

SOLO PARA CUENTAS

bankinter: /6

Este nimero es indicativo del riesgo Bankinter esta adherido al Fondo de Garantia de
del producto siendo 1/6 indicativo de | depositos de Entidades de Crédito de Espafia con
menor riesgo y 6/6 de mayor riesgo. | garantia de 100.000 € por depositante y entidad.

Estos 680 € solo.
ven desde cabina.

Porque es una oferta exclusiva
para pilotos.

-

B e

CUENTA NOMINA

Sin Comisiones:

B Por dos tarjetas de débito/crédito.

® Por descubierto en cuenta corriente por importe maximo de una
mensualidad de la némina3.
Por el uso de redes internacionales*, tanto para sacar en cajero como para
compras. La entidad propietaria del cajero podria cargar comisiones ajenas

a Bankinter.

CUENTAS GRATIS?
0 % TAE.

Por cambio de billetes hasta 1.500 € (o su contravalor en divisa).

Hasta 5 % TAE primer afio.
Hasta 2 % TAE segundo afio.
Saldo maximo remunerado: 10.000 €.

{Embarcamos juntos? Para mas informacion o dudas sobre.tu Cuenta
Nomina exclusiva para SEPLA, escribenos a traves de este QR:

Hasta 31/12/2026 o 40.000 cuentas.

(1) Cuenta Némina 5%: Para nuevos clientes o para ya clientes que no sean o hayan sido titulares de una Cuenta Némina/Pension/Profesional/No Némina/Némina joven durante los 12 meses anteriores a
la contratacion y que no hayan recibido remuneracion por alguna de estas cuentas. Un cliente solo puede ser titular de una cuenta remunerada 5% y de un maximo de dos cuentas Nomina/Némina Joven,
Cuenta Pension, Cuenta Profesional y Cuenta No Nomina. Para acceder y mantener las ventajas de la Cuenta Nomina el cliente debe domiciliar su némina por un importe minimo de 800€ mensuales, 3 recibos
al trimestre y realizar 3 pagos con la tarjeta asociada al trimestre. Saldo maximo remunerado 10.000€. 1° afio TIN 4,94% (5% TAE). 2° afio: TIN 1,99% (2% TAE). Liquidacién semestral. Ejemplo para
saldo en Cuenta Némina diario de 10.000€ calculado para un periodo de liquidacion de 180 dias, remuneracion bruta: 1° semestre 243,62€, 2° semestre 243,62€, 3er semestre 98,14€, 4° semestre
98,14€. Intereses totales primer afio: 487,24€ , intereses totales segundo afio: 196,28€. Oferta valida hasta 30/09/2026. Para personas fisicas y residentes en Espafia.

(2) Si contrata una Cuenta Ndmina podra tener hasta dos cuentas corrientes, sin comision de mantenimiento (TIN 0%, TAE 0% calculada para un supuesto saldo diario mantenido durante un afio de
10.000¢€). Esta oferta esta disponible hasta el 31/12/2026 tanto para clientes nuevos como para ya clientes, y es compatible con el resto de ventajas de las Cuentas Nomina. Para conservar la bonificacion
se deberan cumplir los requisitos de la Cuenta Némina.

(3) Los descubiertos en cuenta nomina estaran sujetos al analisis y la aprobacion o denegacion por parte de la entidad. Se debera regularizar el descubierto en cuenta con el ingreso de la némina del mes
siguiente. Se entiende por mensualidad el importe de la tltima némina recibida en la cuenta. En caso de que la némina sea superior a 6.000€, se establece en esta cifra el importe de descubierto maximo
autorizado.

(&4) La comision por uso de redes internacionales se aplica sobre el importe de las disposiciones en cajeros, compras en comercios o compras por internet que se realizan fuera de la zona Euro con las
tarjetas de Bankinter Consumer Finance EFC, S.A. La exencion de esta comision para afiliados al sindicato SEPLA es independiente de otras comisiones ajenas a Bankinter que pudieran derivarse de dichas
operaciones.



AVIADORAS

Evidencias cientificas de la influencia de la
alimentacion en la salud a largo plazo

El pasado mes de septiembre, Avia-
doras y el Departamento de Servicio
al Afiliado (DSA) de Sepla organizaron
la jornada ‘Nutricion adaptada a la
aviacion’, que analizé cémo las con-
diciones de trabajo de los pilotos son
un factor de riesgo para la salud a
largo plazo, y qué papel juega la
alimentacién en la prevencion. La
ponente fue Sara Casanova, dietista y
nutricionista colegiada, extripulante
de cabina y fundadora de Flight Mode
Nutrition, quien presentd evidencias
cientificas al respecto y compartio
soluciones practicas pensadas para
la vida a bordo.

El punto de partida de la charla fue
la exposicidon de los riesgos de la

TACION: COMO CUIDA

profesion, a menudo desconocidos,
porque solo entendiéndolos bien es
posible disefiar soluciones adaptadas
a la aviacién. Y solo comprendiendo
su impacto real se genera la concien-
ciacidon necesaria para cambiar de
habitos y sostenerlos en el tiempo.

Uno de los ejes centrales de la in-
tervencion de Sara Casanova fue el
reloj biolégico, la torre de control
del cuerpo que se sincroniza con la
luz. Cuando este reloj se altera, ya
sea por vuelos nocturnos, cambios
de huso horario o simplemente por
dormir y comer en horarios distintos
cada dia, se activa una cascada de
desajustes hormonales y metabé-
licos, como una peor regulacion del

A:d“

SALUD A LARGO PLAZ -

pu_o‘ros DE ESPAF

SARA CASANOVA
DIETISTA-NUTRICIONISTA (COL.IBO0383)
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azucar en sangre o cambios en las
sefiales de apetito y saciedad.

A esto se suman un entorno y unas
condiciones de trabajo con falta de es-
pacio para almacenar comida a bordo,
jornadas fuera de casa sin acceso a
cocina, un catering poco nutritivo y
una gran variedad de snacks al alcance
de la mano. No es ninguna novedad
gue esta profesion conlleva un estilo
de vida y un entorno laboral Unicos; y
precisamente por eso, las soluciones
también tienen que serlo, ya que las
recomendaciones generales resultan
dificiles de aplicar en aviacion.

Una de las principales conclusiones
fue que el desarrollo de enferme-
dades como la diabetes, hipertension
o sindrome metabdlico depende de
multiples factores, y por ello, su
prevencidon también debe serlo. No
esta en manos de los pilotos cambiar
condiciones como la turnicidad, pero
la alimentacion si es un factor modifi-
cable que se puede controlar, y tiene
un gran peso en la prevencion de la
aparicidn de estas enfermedades, en
evitar malos resultados en el CIMA y
en mejorar el rendimiento a bordo.
Un ejemplo: el estudio espafiol PRE-
DIMED respalda con cifras concretas
la reduccién del riesgo cardiovascular
asociada Unicamente al seguimiento
de la dieta mediterranea.

MACH 82

La alimentacion puede desempenar
un papel clave tanto en la preven-
cién de estas patologias como en
su agravamiento. Por eso es tan ne-
cesario aprender a convertirla en
aliada de un colectivo especialmente
vulnerable a su desarrollo, precisa-
mente por su mayor prevalencia
de alteracion crénica de los ritmos
circadianos.

Nueva edicion de la campaia Galones Rosas
por la investigacion contra el cncer

<=SEPLA=

PILOTOS DE ESPANA

Un ailo mas, Sepla y Aviadoras han
lanzado la campafia Galones Rosas
por la investigacion contra el cancer,
una iniciativa con la que se pretende
dar visibilidad a esta enfermedad y
generar conciencia sobre la nece-
sidad de aportar recursos a la in-
vestigacion cientifica para seguir
mejorando las técnicas de deteccidn
y los tratamientos para aumentar la
esperanza de vida de los pacientes
con cancer.

Para conseguir estos objetivos, Sepla
ha puesto a la venta juegos de ga-
lones rosas de comandante y de
copiloto, con la idea de que las tripu-
laciones puedan lucirlos durante toda
la semana del 19 de octubre, que es
el Dia Mundial contra el Cancer de
Mama. Esos dias, compartiremos a
través de nuestras redes las imagenes
que nos lleguen de las tripulaciones
con sus galones rosas. Puedes enviar
tu foto a prensa@sepla.es

VIADORAS

UNA INICIATIVA DE SEPLA

Posteriormente, con el importe re-
caudado se realizara una donacién a
la Fundacidn CRIS Contra el Cancer,
organizacion independiente y sin
animo de lucro que se dedica a im-
pulsar la investigacion contra esta
enfermedad.

45



SEPLA AYUDA

Una seccion de
Vicente Alonso Fogué,
Titon

Cuando ayudar a los demas te cambia la vida

Hay personas con un aura especial que han venido a este mundo para hacer mds facil la vida de los demds, y el
padre Doiioro (Bilbao, 1964) es una de ellas. Ignacio (Nacho para los amigos) dejé tras de si una intensa trayectoria
religiosa, militar y humanitaria para irse a la Amazonia peruana con el objetivo de proteger a menores vulnera-
bles, garantizarles unas condiciones adecuadas de alimentacién, sanidad y educacidn, y darles la oportunidad
de tener un futuro digno. Asi nacié el Hogar Nazaret, con el que la Fundacién SEPLA-Ayuda colabora desde hace
tiempo. Le entrevistamos para conocer mas acerca de él y de la increible labor que lleva a cabo esta institucién.

MACHS82.- Para quien no la conozca,
équé es Hogar Nazaret y qué realida-
des hay detras de los nifos y jovenes
a los que atienden?

PADRE DONORO.- Hogar Nazaret es,
ante todo, una familia para nifios que
han tenido que aprender a sobrevivir
antes incluso que a ser nifos. Llegan a
nosotros después de experiencias de
abandono, violencia, abuso, explota-

cion o pobreza extrema. Actualmente
acogemos a 277 nifios y adolescen-
tes. Algunos llegan con desnutricidn,
problemas de salud, un importante
retraso escolar y heridas psicoldgicas
profundas. Por eso, antes de pensar
siquiera en su futuro, hay que recons-
truir algo mas elemental: la seguridad,
la confianza y la certeza de que esta
vez los adultos que tienen a su lado

no van a desaparecer. A partir de ahi
comienza un trabajo integral. Aten-
demos su salud y su alimentacidn,
reciben acompafiamiento psicoldgico,
escolarizacidn y apoyo educativo. Nos
preocupa especialmente su formacion
humana: que aprendan a convivir, a
asumir responsabilidades, a respetar
al otro, a esforzarse, a descubrir sus
talentos y, sobre todo, a compren-
der que también ellos tienen algo
valioso que aportar. Conforme van
creciendo, los acompafiamos también
en la construccion de su proyecto de
vida. Algunos cursan formacién téc-
nica, otros aprenden un oficio y otros
acceden a universidades de Peru y
Espafia gracias a becas y convenios
con distintas instituciones.

M82.- Usted dejo en 2011 su actividad
como capellan de las Fuerzas Armadas
para dedicarse plenamente a este
proyecto en la Amazonia peruana.
éQué le llevo a tomar esta decision?
P.D.- Hubo una experiencia que cam-
bid mi percepcion de entender la vida.
En El Salvador conoci a un adolescente

de 14 aios que habia sido vendido por
su propia familia a unos traficantes de
6rganos por apenas 25 dodlares. Con-
segui rescatarlo, pero aquel encuentro
me enfrentd a una realidad que ya no
podia contemplar desde la distancia:
la extrema fragilidad en la que puede
quedar la vida de un nifio cuando na-
die esta dispuesto a protegerla. Du-
rante afios pensé que, al jubilarme,
podria dedicarme plenamente a nifios
como él, pero un dia entendi que pos-
poner lo que uno considera esencial
es también una forma de renunciar
a ello. Los sueios hay que realizarlos
hoy. Por eso dejé la vida militar y me
fui a Perd. No sabia entonces en qué
terminaria convirtiéndose Hogar Na-
zaret. Lo Unico que tenia claro era que,
después de haber conocido de cerca el
sufrimiento de tantos nifios, no podia
limitarme a ser testigo. Habia llegado
el momento de comprometer mivida
con esa realidad.

M82.- Detras de todos estos afos
de trabajo hay muchas historias per-
sonales. {Hay algun niiio o alguna
experiencia que simbolice especial-
mente lo que Hogar Nazaret es capaz
de hacer por ellos?

P.D.- Hay muchas historias, pero re-
cuerdo especialmente la de Nicolas.
Llegé al Hogar con seis afios, grave-
mente enfermo, muy desnutrido y
tras haber atravesado experiencias
extremadamente dolorosas. Apenas
podia comunicarse y vivia instalado
en un estado permanente de miedo.
Cerca de dos afios después, un dia,

mientras se duchaba, comenzd
a cantar. Aquel nifo que durante
tanto tiempo apenas habia podido
expresar lo que llevaba dentro habia
recuperado su voz. Para nosotros
fue una de esas pequefas escenas
en las que uno comprende que
algo profundo estd empezando a
reconstruirse. Con el tiempo logra-
mos localizar a su padre y Nicolas
pudo regresar con él. Su historia
resume muy bien lo que aspiramos
a conseguir en Hogar Nazaret: no
sustituir indefinidamente a una fa-
milia ni convertir la acogida en un
destino permanente, sino ofrecer
al nifio el tiempo, la proteccién vy el
acompafamiento necesarios para
gue pueda reconstruirse y, siempre
gue las circunstancias lo permitan,
recuperar también sus vinculos fa-
miliares y continuar su vida fuera
del Hogar.
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M82.-¢Como consiguen que un nifio
que llega en situacion de enorme
vulnerabilidad recupere la confianza
y aspirar a una vida auténoma?

P.D.- La confianza se recupera con
tiempo, estabilidad y hechos. Un nifio
que ha aprendido a desconfiar nece-
sita comprobar, dia tras dia, que se
encuentra en un entorno seguro, que
hay personas que permanecen a su
lado y que su vida ha dejado de estar
gobernada por la incertidumbre. So-
bre esa base se puede empezar a tra-
bajar todo lo demas: la educacion, la
atencidn psicoldgica, la recuperacion
del retraso escolar, la convivencia, la
responsabilidad y, progresivamente,
la capacidad de tomar decisiones so-
bre su propia vida. Nada de esto seria
posible sin una red muy amplia de
personas e instituciones. Contamos
con educadores, profesionales sani-
tarios y de la psicologia, universida-
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des y colaboradores tanto en Peru
como en Espana. El propdsito final
es que esa seguridad que encuentran
en el Hogar termine convirtiéndose
en confianza en si mismos y en los
demas. Para nosotros, ahi empieza
la verdadera recuperacion.

M82.- La Fundacion SEPLA-Ayuda
lleva afios colaborando con el Hogar
Nazaret. {Cudles son ahora mismo sus
principales necesidades y qué impac-
to concreto tiene esta colaboracién?
P.D.- SEPLA-Ayuda ha estado muy
cerca de nosotros en momentos es-
pecialmente importantes. Su colabo-
racion ha hecho posibles viajes vincu-
lados a tratamientos e intervenciones
médicas que no podian realizarse en
Peru, pero también desplazamientos
de jévenes que necesitaban ir a Es-
paia por motivos académicos o para
realizar sus practicas universitarias.

En determinadas circunstancias, una
intervencién médica especializada
o una oportunidad formativa exige
necesariamente cruzar miles de ki-
I6metros, y la colaboracién de SE-
PLA-Ayuda permite que la distancia
geografica no termine convirtién-
dose también en una desigualdad
de oportunidades. Su ayuda puede
resultar igualmente decisiva en otros
desplazamientos vinculados al desa-
rrollo del Hogar Nazaret: gestiones
institucionales, presentacién y segui-
miento de proyectos o encuentros
con entidades que pueden contribuir
a su continuidad y crecimiento.

M82.- En este tiempo ha cambiado la
vida de muchos niiios que han vivido
situaciones muy dificiles. ¢{Como han
cambiado ellos la suya?

P.D.- Me han transformado mucho
mas de lo que probablemente yo

haya sido capaz de transformarles a
ellos. Estos niflos me han obligado a
revisar muchas de mis propias certe-
zas y, sobre todo, a comprender de
otra manera qué significa realmente
una vida valiosa. Me impresiona
profundamente su capacidad para
reconstruirse. Algunos han conocido
experiencias que podrian haber con-
dicionado por completo su manera
de relacionarse con el mundoy, sin
embargo, conservan una extraordi-
naria capacidad para volver a confiar,
establecer vinculos, reir, tener pro-
yectos y mirar hacia delante. Me han
ensefiado que la vulnerabilidad y la
fortaleza no son realidades opuestas:
muchas veces conviven en una misma
persona. También han modificado mi
escala de prioridades. Vivir junto a
ellos ayuda a distinguir con bastante
claridad entre aquello que simple-
mente ocupa nuestra vida y aquello
gue verdaderamente le da sentido.
He aprendido a necesitar menos, a
agradecer mas y a conceder un valor
enorme a cosas aparentemente sen-
cillas: sentirse querido, pertenecer a
una familia, compartir una comida o
saber que alguien cuenta contigo. Por
eso Hogar Nazaret dejé hace mucho
tiempo de ser para mi una obra o un
proyecto. Es mi familia. Y ese, proba-
blemente, sea el mayor regalo que
estos niflos me han hecho.

o

Colabora con ﬁ
Hogar Nazaret [E]
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La Fiesta Solidaria de SEPLA-Ayuda vuelve el 27 de octubre

FUNDAClON
( X

F’E?AEA

L)
HORAS

Teatro Kapital

TEATRO KAPITAL

OCTUBRE | 30€ .5 W\
® *incluye 2 consumiciones, aperitivos

y participacién en sorteos

financiar iniciativas que alivien la si-
tuacion de vulnerabilidad de muchas
familias que pasan hambre dentro de
nuestro propio pais y apenas tienen
recursos para salir adelante.

La fiesta contara con su tradicional
concierto solidario, en esta ocasién
de manos Picoco’s Band, grupo
madrilefio que versiona canciones
de pop-rock de las cuatro ultimas
décadas. Ademas habra premios,
sorteos y muchas sorpresas.

iCOMPRA YA TU ENTRADA!

nwbos

-

La Fundacion SEPLA-Ayuda celebrara
el préximo 27 de octubre una nueva
edicion de su fiesta bienal solidaria,
una cita que volvera a reunirnos en el
Teatro Kapital de Madrid con un ob-

jetivo comun: disfrutar de una noche
especial y, al mismo tiempo, recaudar
fondos con un fin benéfico. En esta
ocasion, el importe recaudado por
la venta de entradas se destinara a

30.000€ para la investigacion
contra el cancer infantil

La Fundacién ha donado 30.000€ a dos proyectos pro-
movidos por la Fundacién CRIS Contra el Cancer para
mejorar la medicina personalizada en linfomas infantiles
y los tratamientos de inmunoterapia en sarcomas infan-
tiles. El primero de ellos combina radioterapia de alta
precision con inmunoterapias avanzadas para conseguir
que el sistema inmunitario sea capaz de reconocer y
destruir mejor las células tumorales. El segundo utiliza
herramientas gendmicas de ultima generacién poder
identificar a los pacientes que necesitan tratamientos
mas intensivos y los que pueden beneficiarse de terapias
mas dirigidas y, por tanto, menos téxicas. El cancer es la
principal causa de muerte por enfermedad en nifios. En
Espafia se diagnostican al afio cerca de 1.500 nuevos casos.

Mas de 55.000 Kg de ayuda
humanitaria enviados a Venezuela

A raiz de los terremotos que sacudieron Venezuela el
pasado 24 de junio, la Fundacién puso en marcha una
campafiia de recaudacién de fondos con el fin de hacerlos
llegar al pais para atender a la poblacién afectada por esta
emergencia. En total se han recaudado mds de 38.400
euros. Ademas, entre los meses de julio y agosto se ha
gestionado el envio de 10 cargas de ayuda humanitaria a
través de vuelos de Iberia, que suman un total de 55.550
Kg de material esencial destinado a las zonas damnifi-
cadas. La operacidn logistica ha sido posible gracias a la
colaboracion de numerosas organizaciones, que junto a
la Fundacidén han coordinado la recogida, clasificacion,
transporte y distribucién de la ayuda.
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ALEJANDRO BONET:

DE COMANDANTE A
EXPERTO EN ORQUIDEAS
/

Una seccion de
Antonio de Ulibarri,
Tonin

Algunas veces, los planes que uno imagina para su
vida no llegan a materializarse por los imprevistos que
van surgiendo en el camino. Seguramente, Alejandro
Bonet, comandante de lberia, se habria imaginado
jubilandose a los mandos de un avidn. Pero la vida le
tenia reservados otros derroteros. Por circunstancias

50

personales tuvo que abandonar la cabina y resetearse,
y asi fue como las orquideas se cruzaron en su camino.
Poco a poco se convirtieron en una auténtica pasion
que le ha llevado a estudiar geologia, clima y evolucion.
En este articulo, Alejandro nos acerca algunos detalles
fascinantes de esta sorprendente planta.

Cuando por motivos médicos tuve
que dejar de volar antes de lo pre-
visto mi vida cambié de forma ines-
perada y tuve que adaptarme a unas
nuevas condiciones. Fue entonces
cuando descubri que una aficion
puede ser mucho mas que una forma
de ocupar el tiempo.

Empecé cultivando orquideas atraido
por la belleza de sus flores y acabé
preguntandome por qué viven como
viven. Tirando de ese hilo terminé en-
contrandome con el Sol, la geologia,
el climay la evoluciéon. Quiza por eso
me fascinaron tanto: la historia de las
orquideas es ante todo una historia
de adaptacién al cambio.

Cuando cambian las reglas del juego
La evolucién sucede en un planeta
que cambia constantemente. El
Sol aporta la energia que calienta
continentes y océanos, mueve la at-
mdsfera, alimenta el ciclo del agua 'y
hace posible la fotosintesis. La tec-
ténica desplaza continentes, abre y
cierra océanos, levanta cordilleras
y alimenta el vulcanismo. A lo largo
de millones de afios estos procesos
modifican el climay los ecosistemas.

Cuando cambian las condiciones, la
seleccidon natural favorece nuevas
formas de adaptaciéon. Hace unos
130 millones de afios, durante el
Cretacico, las plantas con flor pro-
tagonizaban una revolucién que
acabaria transformando gran parte
de los ecosistemas terrestres. En
aquella época comenzoé también la
historia profunda de las orquideas,
cuyos antepasados fueron terrestres.

Hace 66 millones de afos, el impacto
de Chicxulub volvid a cambiar las re-
glas del juego. La extincion de los
dinosaurios fue acompafada por
una profunda reorganizacién de los
bosques tropicales. Con el tiempo
se desarrollaron selvas mas densas
y estratificadas. Al cerrarse el dosel,
la penumbra domind el suelo y la luz
se convirtidé en un recurso escaso.

Conseguir esa energia se transformo
en una formidable presion evolutiva.
Algunas plantas crecieron mas alto,
otras aprovecharon los claros y al-
gunas encontraron un camino com-
pletamente diferente: abandonar el
suelo y subir a los drboles.

Habia comenzado la aventura del
epifitismo.

Vivir en el aire

Subir a los arboles resolvia el pro-
blema de la luz, pero creaba otros
nuevos. Una rama no almacena agua
como el suelo ni proporciona un
suministro continuo de nutrientes.
Una orquidea epifita depende de la
lluvia, de la humedad y de las pe-
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quefias cantidades de nutrientes que
llegan disueltos en el agua. Habia que
aprovechar el agua cuando aparecia
y sobre todo aprender a no perderla.
Una de las respuestas fue el metabo-
lismo CAM. La mayoria de las plantas
abren de dia los estomas para captar
CO, y pierden agua; muchas orqui-
deas epifitas los abren de noche,
cuando la temperatura es menor
y la humedad es mayor. Capturan
entonces el CO, y lo almacenan tem-
poralmente para utilizarlo después
durante la fotosintesis.

A esa economia del agua se suman
otras adaptaciones. El velamen,
que recubre muchas raices aéreas,
participa en la captacidon de agua
y nutrientes. Las hojas coridceas y
los pseudobulbos ayudan también
a almacenar recursos.

Pero vivir sobre los arboles planteaba
todavia otro problema: écdmo llegar
hasta ellos?

El precio de poder volar
Las semillas de la mayoria de las
plantas llevan consigo una pequenia
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despensa de reservas que alimenta al
embrién durante las primeras etapas
de su desarrollo. Las orquideas hi-
cieron practicamente lo contrario:
sus semillas son diminutas y carecen
de esas reservas nutritivas. Al renun-
ciar al equipaje adquirieron unas
extraordinarias propiedades para la
dispersion aérea. Las corrientes de
aire pueden mantenerlas suspendidas
y transportarlas a enormes distan-
cias. El resultado es extraordinario:
las orquideas estan presentes en
todos los continentes excepto la
Antartida.

Pero aquella solucién creé inmedia-
tamente otro problema. Una semilla
que viaja sin equipaje llega muy lejos,
pero no dispone de reservas para co-
menzar una nueva vida. La respuesta
vuelve a romper el patrén habitual:
necesita a otro organismo.

En la naturaleza, la diminuta semilla
de una orquidea debe encontrarse
con determinados hongos. Estos
penetran en los tejidos del embridn
y le suministran carbono y nutrientes
durante la germinacién. Esa asocia-
cién constituye la micorriza de las
orquideas.

Aqui aparece otra de las grandes lec-
ciones que descubri estudiandolas: la
cooperacion. No todo en la evolucion
consiste en competir. La vida también
se construye sobre asociaciones.

«Si quieres viajar mas rapido, viaja
solo. Si quieres llegar mas lejos, viaja
acompafiado».
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Del azar a la precision

Para dispersar sus semillas, las orqui-
deas confiaron en millones de uni-
dades diminutas entregadas al aire.
Para transportar el polen siguieron
el camino contrario: concentracion
y precision.

En muchas especies el polen se
agrupa formando masas compactas
Ilamadas polinios, capaces de ad-
herirse al cuerpo de un animal y
viajar practicamente como un solo
paquete. En lugar de lanzar millones
de granos al azar, la planta confia
una enorme cantidad de polen a un
mensajero especializado.

Algunas orquideas ofrecen néctar.
Otras recurren a algo mucho mas sor-
prendente: el engafio. En ciertas es-
pecies, la flor imita formas, texturas
y sefiales quimicas de las hembras

de determinados insectos. El macho
llega atraido por lo que interpreta
como una posible pareja y puede
intentar copular con la flor. Durante
el intento, el polinio queda adherido
a una zona precisa de su cuerpo.
Cuando visita otra flor, transporta
con él el polen.

No hay néctar. No hay recompensa.
Hay informacion.

Un camino de aprendizaje

Después de muchos afios cultivando
orquideas comprendi que aquello
gue inicialmente me habia atraido
por su belleza escondia algo mucho
mas interesante. Quizd por eso esta
aficién aparecié en un momento es-
pecialmente adecuado de mi vida.
Cuando las condiciones cambian, se-
guir haciendo exactamente lo mismo
deja de ser la Unica posibilidad. La
naturaleza lleva millones de afios
encontrando caminos alternativos
para sustentar la vida.

Las orquideas no nos ofrecen una
solucidn tecnoldgica. Nos recuerdan
algo quizd mas sencillo: cuando cam-
bian las condiciones, hay que saber
adaptarse. Cuando los recursos son
limitados, hay que utilizarlos con
inteligencia. Cuando necesitamos
llegar lejos, la cooperacién puede
ser imprescindible. Cuando el camino
conocido deja de funcionar, siempre
podemos tomar otro. s

Alejandro Bonet
(O) @alejandrobonet]
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PAJAROS DE ACERO

Con la colaboracion de

Infante

Fundacién

de Orleans

Miles Falcon Six:
de la competicion a la Guerra Civil

El Miles M3 Falcon es una de esas aeronaves cuya im-
portancia va mucho mds alla de sus prestaciones o del
numero de ejemplares fabricados. Este modelo nacié
de la expansidon que experimentd la aviacidn deportiva
y privada a finales de los afios 20 y comienzos de los
30, de la mano del britanico Frederick George Miles. Su
disefio partié del Miles Hawk, conservando una estructura
similar pero incorporando una cabina cerrada con tres o
cuatro plazas. El resultado fue un estilizado monoplano
de ala baja cantiléver, construido fundamentalmente
en madera, con tren de aterrizaje fijo, rueda de cola 'y
los caracteristicos carenados o “pantalones” sobre las
ruedas principales.

El prototipo realizé su
primer vuelo en 1934
en Woodley (Inglaterra),
propulsado por un
De Havilland Gipsy
Major de 130 CV. Las
primeras unidades
de produccién, denominadas
M.3A Falcon Major, demostraron que

aquella potencia resultaba algo escasa, por
lo que las variantes posteriores recibieron
el De Havilland Gipsy Six, un seis cilindros
en linea invertida de 200 CV. El nuevo motor
transformd notablemente sus prestaciones: el Falcon Six
podia alcanzar los 333 km/h, una velocidad sobresaliente
para un avién de turismo de su tiempo.

Los Falcon adquirieron pronto una notable reputacion
deportiva. Apenas una semana después del primer vuelo
del prototipo, uno de ellos participé en la carrera MacRo
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bertson entre Londres y Melbourne (Australia). Y en los
dos afios siguientes, Tommy Rose, a los mandos de un
M.3B, gand la prestigiosa King’s Cup Race y establecié un
récord al cubrir el trayecto entre Reino Unido y Ciudad del
Cabo en tres dias, 17 horas y 38 minutos. Posteriormente,
en 1979, otro Falcon gand nuevamente la King’s Cup, nada
menos que 43 afios después de haber sido construido.

La familia Falcon tuvo incluso una sorprendente vincu-
lacion con la investigacion del vuelo supersénico. Una
unidad modificada fue utilizada en los afios 40 para probar
un perfil alar relacionado con el proyecto experimental
Miles M.52, convirtiéndose en el primer avidn que vold
con un perfil de ala supersénico.

Un ejemplar tnico

El ejemplar conservado por la Fundacién Infante de Or-
leans (FIO) posee un extraordinario valor histdrico: fue el
Unico M.3C construido, es el Unico Miles Falcon Six que
sobrevive en el mundo, y también el Unico avion que par-
ticipd en acciones bélicas durante la Guerra Civil espafiola

gue se conserva
actualmente en
condiciones de

FICHA TECNICA:

*Motor: De Havilland Gipsy Six de 200 CV

*Envergadura: 10,66 m.

sLongitud: 7,62 m. vuelo.

-Velocidad méxima: 333 Km/h

*Techo de servicio: 5.600 m. En 193 6' una
comisién del Go-

eAutonomia: 900 Km.
*Peso total: 1.068 Kg. bierno Vasco vi-
sité Francia para
comprar tres avionetas civiles, ante la imposibilidad de
conseguir aviones militares debido a los acuerdos inter-
nacionales de no intervencion. Entre ellas se encontraba
este Falcon Six, que llegd volando a Bilbao el 14 de agosto
de 1936, pilotado por José Maria Yanguas. Una vez alli,
se le instalaron lanzabombas y participd en operaciones
de bombardeo durante la campafia del norte, entre ellas
acciones sobre el frente de Villarreal y el aerédromo
Martinez Aragén de Vitoria. Posteriormente fue relegado
a misiones de enlace. Tras el final del frente norte pasé a
territorio republicano y fue destinado a Los Alcazares, y
terminada la guerra fue incorporado al Ejército del Aire.

En 1941 volvié a la actividad civil, prestando servicios
para la Compafiia Espafiola de Trabajos Fotogramétricos
Aéreos (CETFA), y en 1950 fue transferido
al Aeroclub de Reus, participando en
diversas competiciones. Después de
sufrir un accidente en Barcelona en
1954, su certificado de aeronavega-
bilidad caducé en 1959 y permanecié
almacenado durante afios. En 1968,
Jaime Velarde localizé sus restos des-
montados en un garaje de Zaragoza.
Coincidiendo con los origenes de la
FIO, se tomd la decision de adquirirlo y
emprender su complicada restauracién, que se desarrollé
entre Espafia, Reino Unido y Argentina. En junio de 1997
el Falcon llegé finalmente a Madrid, y desde entonces
es habitual en las exhibiciones de Cuatro Vientos, como
una pieza absolutamente excepcional del patrimonio
aerondutico espafiol. =
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Notas de vuelo

Volar el Falcon Six significa adaptarse a una maquina
disenada hace mas de 90 afios y con una persona-
lidad muy marcada, que en vuelo exige coordinacion
constante, y en tierra, su escasa visibilidad obliga a
extremar las precauciones. El acceso a la cabina ya
exige cierta agilidad, y la limitada visibilidad frontal
fuerza al piloto a adoptar una posicion elevada y
a familiarizarse cuidadosamente con el peculiar
panel de instrumentos. En tierra requiere especial
atencion a la posicion de los pies sobre los pedales, a
los frenos y al comportamiento de la rueda de cola,
por lo que resulta aconsejable practicar el rodaje
antes de un primer vuelo.

En despegue debe corregirse el par motor con pie
izquierdo y, una vez en el aire, la principal exigencia
del Falcon es mantener permanentemente el vuelo
coordinado. En el aterrizaje, el peculiar flap, cuya
seccion central actia como freno aerodinamico,
condiciona la técnica segun se opere sobre tierra
o asfalto. Llevado a su velocidad adecuada, sin em-
bargo, el Falcon permite una toma de tres puntos
natural y muestra un comportamiento noble.

preservar y mantener en vuelo
eronaves histéricas espafolas.

Gl
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EN CABINA CON...

Edad: 64 aNOS
Lugar de nacimiento: Madrid
Profesién: MUsico y cantante

1. ¢ A qué edad volaste por primera vez?
Muy joven para aguella época, volé a Alicante con mi
madre embarazada de mi hermana pequena en 1972.

2. ;Cudl es tu primer recuerdo a bordo de un avién?
Fue muy emocionante para un nifo de 10 anos.
Volar era algo exclusivo y caro en el 72, no separé la
cara de la ventanilla ni un segundo. Es como si hoy
invitaras a un crio a darse una vuelta en el Halcon
Milenario de Star Wars, lo recuerdo todo nitidamente.

3. (Cuantas veces, de media, puedes llegar a viajar
en avién al afo?

Unas dos o tres veces al mes, si hay gira en Latinoa-
meérica tal vez un poco mas.

4. ;Cudnto durd el viaje mas largo que has reali-
zado en avién y cudl era el trayecto?
No estoy seguro si fue a Buenos Aires o a Shanghai.
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Alvaro Urquijo Prieto es uno de los fun-
dadores y actual lider de Los Secretos. Su
trayectoria musical comienza enlos afios 60,
cuando con sus hermanos Javier y Enrique
funda el grupo Tos, antecesor de la que hoy
es una de las bandas mas emblematicas del
pop-rock espanol.

Los Secretos lleva cuatro décadas de con-
ciertos y giras. Y entre todos ellos, han sa-
cado tiempo para participar en diez fiestas
solidarias de la Fundacién SEPLA-Ayuda,
algo por lo que les estamos enormemente
agradecidos.

En 2021 Alvaro publicé ‘Siempre hay un
precio’, la biografia oficial del grupo, enla
que se declara un apasionado de la ciencia
y de todo lo que se haga para mejorar el
planeta.

5. ;Como te gusta entretenerte a bordo en los
viajes largos?

Suelo ver peliculas, hay bastante contenido hoy en
los aviones, aprovecho para ver peliculas gue no
he visto por pereza o que no estan en Mis gustos
inicialmente, y suelo sorprenderme.

6. ;Te gusta que te reconozcan cuando vuelas o
prefieres pasar desapercibido?

No me importa que me reconozcan, la gente es muy
maja conmigo siempre. De hecho, la tripulacion se
porta genial.

7. ;Tienes alguna anécdota o experiencia curiosa
que hayas vivido en un vuelo?

En 1991 perdimos un vuelo a Melilla desde Mélaga y
tuvimos que alquilar una avioneta, fue todo genial
salvo que al dia siguiente en el periddico salia el
piloto ayudado por unos bafistas porque tuvo que
amerizar de emergenciay el avidon capotd en la playa
de Malaga. Sali¢ ileso de milagro. Nos acabalba de
dejar en Melillay fue a la vuelta cuando tuvo algun
tipo de fallo. Si eso nos pasa a la ida con la ca-
bina llena de guitarras y nosotros, que éramos
seis mas el piloto, no sé yo cémo habriamos
salido...

8. ;Hay alguna ciudad a la que te guste
volar especialmente?

Cuando vuelo por placer vacacional,
no por trabajo, donde sea voy en-
cantado.

9. ;Hay algun destino al que
suefies viajar y aun no hayas
visitado?

No conozco Japdn, espero
ir algun dia.

10. ¢(Has sentido al-
guna vez miedo por
algun incidente o
por turbulencias?
Conozco bastante la
tecnologia y la fisica
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gue hay en un avion modernoy su vuelo, aparte de
la pericia de los pilotos y tripulacion, y eso me tran-
quiliza en caso de turbulencias o vientos racheados
en los aterrizajes y despegues. La verdad es que no
paso miedo.

11. ;Te gusta visitar la cabina del avién?

iMe encanta! Soy muy curioso y disfruto con todo lo
que tiene que ver con la fisica y la tecnologia, no paro
de preguntar cosas, temo distraer al comandante.
La avionica moderna es alucinante.

12. ; Alguna vez has sonado con ser piloto?

Me dio por la musica siendo muy joven, pero si
volviera a nacer no lo descartaria... También me
encantaria ser el que disefa y fabrica los aviones.

13. ;Qué imagen tienes de los pilotos comerciales?
Son profesionales muy bien preparados y capaces.
Muy agradables y simpaticos los que he conocido.

14. Los musicos y los pilotos sabéis lo que es pasar

muchas horas fuera de casa y tener largas jor-
nadas y horarios complicados. ;Cémo ges-
tionas la fatiga y el cansancio en estos casos?

Pues segun van pasando los aflos, cada vez
peor.. Como suelo decir, mi trabajo es viajar y
estar fuera de casa, lo de tocar y cantar
es un placer.

15. { Alguna de tus canciones la has
escrito durante un vuelo?
No todavia, pero todo puede ser...

16. Si pudieras compartir un

vuelo con un personaje his-
térico, ¢a quién elegirias y

qué le preguntarias?

A Newton o a Einstein,
les diria lo mucho
que han aportado
a la humanidad. Y

si no estan libres, a

Galileo 0 a Copérnico. =
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EN DESTINO / GASTRO Y OCIO

Copas, musica y un
ambiente especial

Pub Momo
Santiago de Compostela, Espaia

Si quieres salir a tomar algo, este lugar es un acierto
seguro. Inspirado en la célebre novela Momo, de Michael
Ende, este emblemdtico local abierto desde 1984 sorpren-
de por sus diferentes ambientes y, especialmente, por
su amplia terraza-jardin con vistas a Belvis, perfecta
para disfrutar de una copa con calma. Su variada carta
de cécteles, la musica, los juegos como billar, dardos o
futbolin y las actuaciones en directo permiten pasar de
una tarde tranquila a una noche mucho mds animada
sin cambiar de sitio. Un pub original y con encanto que
merece la pena descubrir durante una visita a Santiago.
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Sabores del mundo con
vistas de pelicula

Time Out Market New York
Brooklyn, Nueva York, EE.UU.

Una parada perfecta para combinar gastronomia y
vistas de la Gran Manzana. Situado en pleno DUMBO,
en Brooklyn, Time Out Market retne bajo un mismo techo
una cuidada seleccion de restaurantes donde probar
desde cldsicos neoyorquinos hasta cocina internacional.
En Bark Barbecue encontraras brisket (ternera), ribs,
pulled pork o mac & cheese. En Jacob’s Pickles te reco-
mendamos el Nashville hot chicken, y en Mori Mori los
temakis de langosta, atun picante y vieira. No dejes de
subir a la terraza de la 52 planta para disfrutar sus vistas
al puente de Brooklyn, el Manhattan Bridge y el skyline
de Manhattan.

Historia escondida
bajo tierra

Hospital-binker nuclear de la Roca
Budapest, Hungria

Escondido bajo el Castillo de Buda, este antiguo hospital
subterraneo fue utilizado durante la Segunda Guerra
Mundial y la Revolucién hidngara de 1956, y posterior-
mente se transformo en buanker nuclear durante la Guerra
Fria. Hoy permite recorrer sus tuneles, salas médicas y
antiguas instalaciones a través de una visita guiada que
recrea cOmo se vivieron algunos de los episodios mas
dificiles de la historia reciente de Hungria. Una experiencia
diferente, impactante y muy recomendable para quienes
quieran descubrir algo mas alld de los monumentos mas
conocidos de la ciudad.
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Una imagen
diferente de Egipto

Excursion a Alejandria
Alejandria, Egipto

Si tienes un dia libre en El Cairo acércate a conocer esta
ciudad, abierta al Mediterraneo y con un fascinante
pasado grecorromano, que llego a ser uno de los grandes
centros culturales e intelectuales del mundo antiguo.
Esta a unas dos horas y media en tren. Recorre su paseo
maritimo, visita la nueva Bibliotheca Alexandrina, las
catacumbas de Kom el-Shoqafa y la Ciudadela de Qait-
bay, el lugar donde se encontraba el legendario Faro
de Alejandria. Descubrirds otra cara de Egipto: una
ciudad mas relajada y marinera, cargada de referencias a
Alejandro Magno, Cleopatra y el esplendor de la antigua
Alejandria.
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MODO AVION
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“") +34 649 092 801

Un peer se pondra en contacto contigo lo antes posible
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Seplagrama

HORIZONTALES

2. Dano fisico

resultado de un
impacto, que puede
afectar a multiples
partes del cuerpo.

3. Lesion 6sea que
puede requerir cirugia
para su reparacion.

[

6. Distension o desgarro
de un ligamento, comun

en lesiones deportivas.

7. Pérdida de sangre
que puede ser
interna o externa, a
menudo peligrosa.

8. Alteracion temporal de

la funcién cerebral tras

un golpe en la cabeza.

10. Encuentro violento
entre dos vehiculos
que puede causar
dafos severos.
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VERTICALES

1. Lesién en la piel
provocada por el
contacto con fuego o
sustancias quimicas.

4. Suceso inesperado
que causa dafo, a
menudo relacionado
con vehiculos, y que
puede involucrar
lesiones o dafios
materiales.

5. Corte o herida
profunda en la piel que

puede requerir suturas.

9. Lesién causada por
un golpe que provoca
hinchazén y dolor
sin romper la piel.

Encuentra las 7 diferencias
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LA FOTO

Batalla aérea contra el fuego

El verano de 2026 se ha caracterizado por un calor extremo y una temporada de incendios forestales especialmente
grave en nuestro pais. Segun el sistema de informacion de Copernicus, hasta el 2 de septiembre habian ardido en Espaiia
cercade 300.000 hectareas, casila mitad de toda la superficie quemada en la Unién Europea. Nuestro dispositivo aéreo
contraincendios estd formado por 283 aeronaves (el 80% pertenecen a las comunidades auténomas y el 20% al Estado),
de las cuales 210 son helicépteros. La compaiiia Avincis ha registrado cerca de 5.400 misiones contra incendios entre
Espaiia, Portugal e Italia hasta el 31 de agosto, y mas de 12.600 horas de vuelo: un 90% mas que en el mismo periodo de
2025. Sus aeronaves han descargado mas de 225 millones de litros de agua.
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es poder acceder a:

en condiciones preferentes.

Un mundo de anicas para
tus viajes (acceso a Salas VIP, Fast
Track, eSim, transfer al aeropuerto),
belleza, chef a domicilio y mucho
mas que puedes disfrutar sin coste*.

Descubre mas en

Es el momento &

*Servicios ofrecidos por Vivofacil, S.A., con domicilio social en C/ Miguel Yuste 23, 28037, Madrid y NIF A-82277963. Todos los servicios salvo el de
asistente personal tienen una bolsa compartida de 5 horas sin coste al afio. Una vez utilizada esa bolsa de 5 horas los servicios tienen un coste. Consulta
con Vivofacil detalle de los costes asociados una vez consumida la bolsa de 5 horas. Los servicios de asistente personal son ilimitados y no tienen coste.
Sujeto a tributacion segun la normativa fiscal vigente.
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