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SUMARIO
Editorial

En esta seccion se realiza un resumen de las diferentes actividades y tareas realizadas
por el CEEA durante el afio 2022. Para realizar lo anterior, el equipo del CEEA 2022,
cuenta con tres integrantes permanentes, los cuales abarcan las cuatro areas de trabajo
definidas para el Centro de Estudios, asuntos estratégicos, asuntos aeronauticos,
tecnologia e innovacion y asuntos espaciales.

Capitulo I - Efemérides.

Hemos integrado una nueva actividad de difusion, las Efemérides Aeronauticas, donde
presentamos mes a mes los hitos histéricos mas importantes desde los inicios de la
aviacion en Chile. En este sentido, resaltamos a los hombres y mujeres, que con su arrojo,
audacia, ingenio y vision, van dando paso al desarrollo de la aviacién militar y comercial,
dando vida al sistema aeronautico nacional.

Capitulo II - Investigacion y Articulos.

Como es habitual, incorporamos investigaciones y articulos de nuestros especialistas, en
las diferentes lineas de trabajo. Ademas, integramos articulos de algunos de nuestros
Investigadores Asociados, de manera de entregarle a nuestros lectores diferentes
ponencias relativas al ambiente aeronautico y espacial, de las relaciones internacionales
y los temas de caracter estratégico y militar, que nos ayudan al desarrollo doctrinario y
a comprender, de mejor forma, los fendmenos en evolucion a nivel mundial y regional.

Capitulo III - Boletines Informativos y de Analisis.

En este anuario se recogen los Boletines Informativos y de Analisis, que hemos
difundidos en nuestra pagina web, redes sociales como Twitter y que quedan a
disposicion de nuestros investigadores asociados, colaboradores, comunidad académica
y publico en general. Estos trabajos que emite el CEEA, son de materias de actualidad, de
relevancia mundial, en las areas de interés del Centro de estudios.

Capitulo IV - Exposiciones, Seminarios y Conferencias.

Hemos recibido invitaciones para participar como expositores en Seminarios,
Conferencias y Exposiciones, en la comunidad académica nacional, organismos estatales,
como en organismos internacionales. Los temas analizados y presentados, son de las
lineas de investigacion permanente del Centro de Estudios. El Poder Aéreo, las ciencias
militares y arte militar, la importancia de la soberania en el territorio antartico chileno,
son algunas de las ponencias realizadas.
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Capitulo V - WEBINARS CEEA.

Hemos seguido el conflicto Rusia - Ucrania, la OTAN y otros temas de actualidad,
utilizando la plataforma Webinars. En estas presentaciones, de caracter nacional e
internacional, participaron los integrantes permanentes del CEEA e investigadores
asociados, en sus respectivos dmbitos de accién. En este sentido, debemos destacar la
participacién de Pucara Defensa de Argentina y la Universidad SEK, en estas actividades.

Capitulo VI - Actividades relevantes desarrolladas durante 2022.

En relacion a las actividades extraprogramaticas, realizamos diferentes visitas
profesionales. Entre ellas, podemos mencionar: FIDAE 2022, ENAER a su proyecto Pillan
I1, Ejercicio Salitre y Grupo de Operaciones Espaciales.

El Centro de Estudios, por primera vez integra a su Staff, un alumno en practica. Esta
actividad se generdé en el marco de un acuerdo suscrito el afio 2021 entre el Centro de
Estudios Estratégicos y Aeroespaciales y la Universidad de Chile, para que estudiantes
de esa casa de estudios realicen su practica profesional en el CEEA.

Al finalizar el presente afio el CEEA, despidi6 a una integrante, quien, al alcanzar el
tiempo maximo de servicio, se acogio a retiro.
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EDITORIAL

El Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales (CEEA) constituye el organismo
especializado dependiente de la Fuerza Aérea de Chile, destinado al estudio y analisis de
materias estratégicas, aeronduticas, espaciales y de tecnologia e innovacién, que tengan
relacion con lo aeroestratégico, en sus dimensiones doctrinarias, politicas, econdémicas,
técnicas, geopoliticas y sociales, que contribuyen al desarrollo de los intereses
aeroespaciales, como también hacer difusién de dichas tematicas, creando conciencia aérea
nacional.

El pasado afio 2022 se desarrollé en un contexto muy especial tanto en el plano internacional
como nacional. En efecto, en el ambito internacional la pandemia de covid19 continu6 con
secuelas que aiin no pueden ser descartadas para el afio que estamos iniciando. Por otro lado,
la Guerra entre Rusia y Ucrania fue un duro golpe para la comunidad mundial, cuyo desenlace
y conclusiones adn estan lejos de ser determinadas, habida consideracion de su extension
préxima a cumplir un afio desde su inicio. En contraparte, también en lo internacional,
resaltan los grandes avances de los temas tecnolégicos, particularmente lo relacionado con
el area espacial. En el ambito nacional, nuestro pais ha continuado transitando por un
proceso de redaccién de una nueva Constitucién Politica de la Republica, en un nuevo
ordenamiento institucional que traera importantes cambios politicos y sociales, que
obligadamente influiran en el futuro de nuestro pais durante las préximas décadas.
Asimismo, al finalizar el afio 2022 y con ocasiéon de preparar el presente Anuario, nos
sometemos a la natural reflexién y andlisis de las diversas tareas y actividades realizadas
durante este octavo afio de actividades del CEEA. En este aspecto, los integrantes del equipo
permanente del Centro nos sentimos muy conformes con las tareas de difusion e intercambio
académico realizadas, complementarias a las actividades de asesoria técnica y especializada
a distintas entidades dependientes de la Fuerza Aérea de Chile, como apoyo a su quehacer
institucional.

En marzo del 2022, iniciamos las actividades del afio con la integracion por primera vez en el
Centro de Estudios, de un destacado alumno que concurrié a nuestro centro en practica
profesional. Esta actividad se gener6 en el marco de un convenio de cooperacién suscrito el
afio 2021 entre el CEEA y la Universidad de Chile, con el propdsito que estudiantes de esa
casa de estudios realicen su practica profesional en el CEEA. En el transcurso de esta practica,
desarrollada entre el 14 de marzo y el 8 de julio, el alumno sefior Brayan Alarcén Salas, realizé
trabajos de investigacion relacionados con el impacto de nuevas tendencias tecnoldgicas en
las Relaciones Internacionales, particularmente relacionados con la Seguridad y Defensa.
Finalmente, la practica profesional de este estudiante de 4° afio de la Licenciatura en Estudios
Internacionales de la Universidad de Chile, culminé con los mejores resultados,
cumpliéndose con creces las expectativas de este convenio.

En otro aspecto y considerando que la tarea fundamental del CEEA es investigar y difundir
ante la comunidad especializada de nuestro pais y la ciudadania, las materias relacionadas a
nuestras lineas de investigacion, nuestro centro asumio el gran compromiso de participar
muy activamente en una serie de actividades del tipo webinar y seminarios, que representen
nuestras lineas de estudios. De esta forma y por medio de la difusiéon y de la interaccion
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producida, se colabora en beneficio de nuestro pais con el mejor desarrollo de las actividades
publicas y privadas, relacionadas con nuestra tematica.

Lo anterior, fue la base para incrementar nuestros estudios e investigaciones del afio 2022
en forma sustancial, en especial nuestras publicaciones. Es del caso mencionar los boletines,
las investigaciones y articulos, que consideran las nuevas tecnologias existentes. En este
aspecto, es destacable la gran experiencia y la trayectoria de nuestros Investigadores
Asociados, quienes en forma voluntaria y en condicién de Ad-Honorem, participan con este
centro aportando con sus conocimientos a la consecucidn de los objetivos del CEEA. Todo
este trabajo ha sido complementado por los aportes de la Academia de Guerra Aérea (AGA)
y la Academia Politécnica Aeronautica (APA), los que en su calidad de Institucidon de
Educaciéon Superior (IES), son de acuerdo con la ley, centros de ensefianza e investigacion
que deben crear, preservar y transmitir conocimiento; a ambos planteles se le agradece su
compromiso y colaboracidn.

En el presente Anuario, hemos considerado un resumen de todas nuestras actividades. Para
el afio que finaliza, hemos incorporado una actividad relacionada con las efemérides
nacionales, resaltando los principales hitos histéricos que fueron forjando a través del
tiempo, a la Fuerza Aérea de Chile y por ende, al Sistema Aeronautico Nacional.

Del mismo modo, incorporamos los ensayos de algunos de nuestros Investigadores
Asociados, de manera de entregarle a nuestros lectores diferentes visiones relativas al
ambiente aerondautico y espacial, de las relaciones internacionales y los temas de caracter
estratégico y militar, que nos ayudan al desarrollo doctrinario y a comprender de mejor
forma, los fendmenos en evolucidon a nivel mundial y regional; es oportuno sefialar que
agradecemos y valoramos a nuestros investigadores su importante contribuciéon al
conocimiento.

En forma permanente, hemos seguido el conflicto entre Rusia y Ucrania, incorporando una
investigacion dividida en secciones, de modo que cada uno de los integrantes estables del
CEEA y los Investigadores Asociados, puedan seguir y tratar el tema, en sus respectivas
disciplinas de conocimiento.

El afio 2022 nos deja la experiencia que los desafios del dmbito de nuestro centro,
continuaran estando presentes para el afio 2023, comprometiendo nuestro esfuerzo y
compromiso para el cumplimiento de nuestra misidn.

En el ambito académico, agradecemos también en forma especial la colaboracién de los
centros de estudios y organizaciones académicas afines, asi como a nuestros Investigadores
Asociados y a todos quienes han participado activamente en las actividades del CEEA el
pasado afio 2022.

Finalmente, queremos destacar la valiosa colaboracion recibida por la Comandancia en Jefe
de la Fuerza Aérea de Chile, y su Secretaria General, ya que su permanente apoyo nos ha
permitido alcanzar los objetivos que nos fijamos para el periodo que termina con el afio 2022.

JORGE ROBLES MELLA

DIRECTOR EJECUTIVO

CENTRO DE ESTUDIOS
ESTRATEGICOS Y AEROESPACIALES

10



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

EL EQUIPO DEL CENTRO DE ESTUDIOS ESTRATEGICOS
Y AEROESPACIALES

MISION Y VISION DEL CEEA.

El Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales (CEEA), depende de la
Comandancia en Jefe, a través de la Secretaria General. El CEEA tiene sus instalaciones
en Santiago Centro, Bulnes 79, Oficina 80. Cuenta con una pagina web www.ceea.cl y
nuestro twitter @CeeaFach, donde se tiene acceso a las lineas de trabajos, noticias,
publicaciones y contacto.

La mision del CEEA es, “Desarrollar investigaciones, estudios, y analisis de materias
estratégicas, aeronduticas, espaciales y de tecnologia e innovacién que tengan relacion
con lo aeroestratégico, en sus dimensiones doctrinarias, politicas, econémicas, técnicas
y sociales, con el propdsito de contribuir a los intereses institucionales”.

La Vision del CEEA es, Constituirse en un Centro de Estudios de referencia a nivel
nacional e internacional en materias estratégicas, aeronduticas, espaciales y de
tecnologia e innovacidn, que tengan relacién con lo aeroestratégico, acorde a los
intereses institucionales”.

La capacidad de estudio e investigacion del CEEA radica en el trabajo de sus
investigadores y fuentes propias, complementada por los trabajos que aporte la
Academia de Guerra Aérea y la Academia Politécnica Aeronautica, en su calidad de
centros de ensefianza e investigacion institucional.

Adicionalmente, el CEEA incorpora a su base de operaciéon aquellas capacidades de
conocimiento e investigacién que provean asociaciones, convenios, alianzas y otras
formas de union, tanto con organizaciones como con investigadores individuales que
se desempefien en el ambito académico y cientifico, incrementando y ampliando las
propias capacidades y las de sus asociados, como también las del pais.

= Ambitos de Interés del CEEA

N

:'QEEA <—>
7 S Tecnologia &
Estrategia ==
y o~ — -

.‘ g 3 \,‘\. %

Estrategia— Aeronautica— Espacio — Tecnologia e Innovacion
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EQUIPO DEL CEEA 2022.

El CEEA cuenta en la actualidad con tres directores, que abarcan las cuatro areas de
trabajo definidas para el Centro, asuntos Estratégicos, asuntos Aerondauticos, Asuntos
Espaciales y Tecnologia e Innovacién. A continuacion, se sefiala un breve curriculo de
los directores integrantes del CEEA.

A. Director Ejecutivo.
General del Aire
Sr. Jorge ROBLES Mella

El General Robles fue oficial del Escalafon del Aire, Piloto de
Y, EEA Guerra, Ingeniero de Ejecucion en Sistemas Aeronauticos” y
NTRO D “Magister en Ciencias de la Administraciéon Militar” graduado de
gq'[ ; Oficial de Estado Mayor en la Academia de Guerra Aérea. Ademas,
P es graduado de la Universidad del Aire de la Fuerza Aérea de los
. Estados Unidos de Norteamérica en el Curso “Avanzado de
oy Mando y Estado Mayor”.
Es “Magister en Seguridad y Defensa” en la mencion Gestion
Politica/Estratégica y ademas posee el Diplomado de Seguridad
0 v Defensa de la Academia Nacional de Estudios Politicos y
Estratégicos. También es Graduado del Maritime Warfare Centre
en Southwick Park Inglaterra, con el curso de “Planificacién de Operaciones
Conjuntas” y graduado del Instituto de Estudios Internacionales de la Universidad de
Chile con el Diplomado “Los Arabes y el Islam en la era global”.

” «

Es profesor de academia en las asignaturas de “Operaciones”y “Estrategia”.

7,
> =
-

Durante su carrera en la Fuerza Aérea de Chile, sus principales desempefios de alto
nivel fueron:

Director de la Academia de Guerra Aérea, Secretario General de la Fuerza Aérea,
Director de Planificacion Estratégica del Estado Mayor Conjunto, Jefe del Estado
Mayor General de la Institucion, Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile,
Presidente del Directorio de la Empresa Nacional Aeronautica (ENAER), Director de
la Academia Nacional de Estudios Estratégicos. Actualmente es integrante del Consejo
de Politica Exterior del Ministerio de Relaciones Exteriores.

12



B. Director de Asuntos Estratégicos.

General de Aviacion

Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

Sr. Maximiliano LARRAECHEA Loeser

El General Larraechea fue oficial del Escalafon del Aire,
Piloto de Guerra, graduado de Oficial de Estado Mayor en
la Academia de Guerra Aérea, Ingeniero de Ejecucion en
Sistemas Aeronduticos y Magister en Ciencias de la
Administraciéon Militar.

| Es graduado del Curso Ejecutivo del APCSS, Centro de
Estudios de Seguridad para Asia-Pacifico en Hawai,
| EE.UU. de N.A, dependiente del Departamento de
Defensa. Asimismo, es diplomado en Ciencias Politicas
Aplicadas de la Universidad de Chile y Magister en
C1enc1as Politicas en la Universidad Andrés Bello. Es Profesor Militar de Academia
en la Catedra de Operaciones y ejerce como profesor en la Academia de Guerra
Aérea en esta materia y en el area de las Ciencias Politicas.

Durante su carrera en la Fuerza Aérea, sus principales desempefios de alto nivel
fueron el de Director de la Academia de Guerra Aérea, Secretario General del Estado
Mayor de la Defensa Nacional, Agregado Aéreo a la Embajada de Chile en los EE.UU.
de N.A.yJefe dela Mision Aérea en Washington D.C., Secretario General de la Fuerza
Aérea, Comandante del Comando de Combate y Director General de Aerondutica
Civil. También integrd el Comité Ejecutivo de la Junta de Aviacion Civil, dependiente
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

C. Director de Asuntos Aeronauticos.
General de Aviacion
Sr. Victor VILLALOBOS Collao

d El General Villalobos fue oficial del Escalaféon del Aire,
Piloto de Guerra, graduado de Oficial de Estado Mayor de
la Academia de Guerra Aérea de la Fuerza Aérea y de la
Academia de Guerra del Ejército de Chile, Ingeniero de
Ejecucién en Sistemas Aeronduticos y Magister en
Ciencias Militares, mencion en Planificacion y Gestion
Estratégica. Es graduado del curso de Altos Estudios
Estratégicos para Oficiales Superiores Latinoamericanos,
del Centro Superior de Estudios de la Defensa Nacional,
en Madrid, Espafia. Asimismo, es Diplomado en Gestion y

- Administracién Educacional de la Universidad del
Desarrollo. Es profesor invitado de la Academia Nacional de Estudios Politicos y
Estratégicos (ANEPE) del Diplomado en Estudios Aeroespaciales, Seguridad y
Defensa.

13



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

Durante su carrera en la Fuerza Aérea, sus principales desempefios de alto nivel
fueron el de Jefe del Estado Mayor de la Ila. y de la IVa. Brigada Aérea, Agregado
Aéreo a la Embajada de Chile en el Per, Jefe de la Divisién de Recursos Humanos,
Comandante en Jefe de laIla. Brigada Aérea y Director General de Aerondutica Civil.
También, se desempefi6 como Presidente del Sistema Regional de Cooperacion
para la Vigilancia de la Seguridad Operacional dependiente de la Oficina Regional
Sudamericana de la OACI, Vicepresidente del Comité Ejecutivo de la Comision
Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC) y Miembro del Consejo de la Junta de
Aeronautica Civil, dependiente del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

D. Staff del CEEA.
Nuestro Centro de Estudios se complementa con la accién de tres colaboradores
del &mbito administrativo-logistico, quienes nos dan su apoyo para la realizacion
de las diversas actividades que cada afio nos corresponde realizar.

1. Secretaria.
QCEEA

Sra. Cecilia Castillo Castillo

2. Oficina Administrativa.

SOF. Nelson Ortega Pizarro

-

CEE

ntro

Sr. José Hidalgo Vera

Bulnes 79 Oficina 80, Santiago, Chile. Tel. (56 -2) 29762554
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Efemérides de Enero

Autores: GAV Maximiliano Larraechea Loeser
GAV Victor Villalobos Collao

El vuelo del “Manu - Tara”. 19y 20 de enero de 1951.

El 19 de enero de 1951, alas 19:20 horas, despeg6 desde el aer6dromo La Florida de la ciudad
de La Serena, el “Manu-Tara” con rumbo a Isla de Pascua. El vuelo tuvo una duracion de 19
horas y 22 minutos, recorriendo 2.047 millas nauticas (3.750 Km). Siendo las 14:14 horas del
20 de enero de 1951, el “Manu-tara” toco suelo Rapanui en una pista especialmente adaptada
para el avion, todo un acontecimiento en la Isla y en el continente.

En esos afos la conectividad era solo por mar y muy precaria; una vez al afio un buque de
abastecimiento de la Armada llegaba a Rapanui con productos del continente.

Este acontecimiento se transformé en el primer vuelo transoceanico entre Chile continental
y la Isla de Pascua; en definitiva, el vuelo del “Manu-Tara” fue una clara sefial de unién e
integraciéon de unos de los lugares mas apartados de nuestro territorio. Para la politica
exterior de Chile, esto significo la ratificacion de la posesion chilena en esa parte de la
polinesia, que junto con expandir nuestros espacios maritimos soberanos y Zona Econémica
Exclusiva, configura gran parte de nuestra proyeccidon nacional hacia Asia y a la fecha hace
que la Organizacion de Aviacion Civil Internacional asigne a nuestro pais una de las zonas de
control y de Busqueda y Rescate mas grandes del mundo, con el reconocimiento mundial
consecuente hacia nuestra jurisdiccion.

Este vuelo demostraba, ademas, que la ruta sobre el Pacifico Sur era una realidad y que los
vuelos comerciales se harian rutinarios en un corto plazo, como efectivamente acontece en
nuestros tiempos.
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La operacion “Manu-Tama I”. 12 de enero de 1998.

Siguiendo en la senda de conectar el pais y como una forma de demostrar las nuevas
capacidades adquiridas por la aviacién de combate, la FACH planific6 durante un afio, una
operacion de largo aliento con reabastecimiento en vuelo.

Un dia 12 de enero de 1998, cuatro aviones F-5E/F volaron hacia la Isla de Pascua. Esta
Operaciéon se denominaria “Manu-Tama I” (Pajaro de Guerra). Aparte de los 4 aviones de
combate, el apoyo a la operacién estuvo compuesta por un avién KC-707 “Aguila”, un
Gulfstream IIl y un C-130 “Hércules”.

La operacion requeria de un intenso entrenamiento de las tripulaciones de los aviones cazas
y el tanquero, las cuales trabajaron coordinadamente para dar vida a la operacién. Vuelos de
dia y de noche, fueron acrecentado el nivel de eficiencia 6ptimo para el cumplimiento de la
mision.

Cada material de vuelo tenia una misién especifica, el Gulfstream III enviar los informes
meteoroldgicos de la ruta y el C-130 “Hércules” con la misién de rescate, llevaba a bordo una
agrupacion de PARASAR, que realizaria el rescate de ser necesario ante una eventual
emergencia.

La nueva capacidad adquirida por las unidades participantes, se puso a prueba el 12 de enero
alas 14:00 hrs.

hora en que los aviones F5E/F despegaron desde la Base Aérea Cerro Moreno.

Los aviones de combate recorrieron 3.800 kms. en 5 horas y 32 minutos hasta Isla de Pascua,
completando 4 reabastecimientos de 5 minutos para cada avion. Siendo las 17:32 (hora de
Rapanui), se culminé la primera parte de la operacion, con el aterrizaje de los F-5E/F. Dias
mas tarde, el 14 de enero, se realizaria el viaje de regreso y la culminacién de la Operacién
“Manu-Tama I”.

Con esta operacion, el Estado de Chile y particularmente la Fuerza Aérea demostraron tener
la capacidad de proyectar fuerzas hacia esas lejanas posesiones en caso de ser requerido.
Debe tenerse en cuenta que en determinados periodos de la historia, otros Estados tuvieron
aspiraciones sobre ese territorio insular, por lo que esta accidn tiene un trasfondo estratégico
relevante.

Operacion Halcon Polar. 28 de enero de 1999.

El 28 de enero de 1999, hace 23 afios, el nuevo Sikorsky Black Hawk adquirido por la FACH,
alcanzaba por primera vez en la historia el Polo Sur, por un helicéptero. La Operacion se
denomind “Halcén Polar”, compuesta por la reciente adquisicién, ademas de dos aviones
Twin Otter DHC-6 serie 300 en configuracién antartica y un C-130 “Hércules” de apoyo.

Ya en la profundidad del territorio antartico, se utilizaron la Base Antartica Teniente Carvajal,
los campamentos Fossil Bluff, Patriot Hills y Thiel Mountain para el apoyo tanto del
helicéptero Sikorsky Black Hawk como de los aviones Twin Otter DHC-6 serie 300.

Después de una detallada planificacion, la operacion se inicio el 16 de enero de 1999. Las
condiciones meteorolégicas debian ser muy favorables para realizar el cruce desde la Base
Aérea de Chabunco en Punta Arenas a la Base Antartica Eduardo Frei Montalva en la Isla Rey
Jorge, sobrevolando el Mar de Drake. Este vuelo tuvo una duracién de 6 horas.
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Una vez en la Base Antartica Eduardo Frei M., se debi6 esperar nuevamente de condiciones
meteoroldgicas propicias para reiniciar la operacion. El vuelo hacia la isla Adelaida se
continud después de 6 dias de espera, llegando a la Base Tte. Carvajal.

El tramo que seguia era de largo aliento, por tanto, el andlisis e informe meteorolégico de la
ruta eran muy importante. Con condiciones favorables, se prosiguio a Patrio Hills en la latitud
80°, vuelo que duré 7 horas. En el tramo final, a la Base Amundsen Scott ubicada justo en el
Polo Sur, fue de 5 horas.

Es importante para la Fuerza Aérea de Chile mantener la capacidad de operacién en la
profundidad del continente Antartico, ya que para ser consecuente con sus reclamaciones
antarticas y con las responsabilidades asignadas por la OACI, eventualmente debe estar en
condiciones de operar hasta el mismo Polo Sur, en operaciones que demanden operaciones
de busqueda y rescate de aeronaves dentro del espacio aéreo designado por la OACI.

Vemos asi como el vuelo del Manu-Tara, la Operacién Manu-Tama I y la Operaciéon Halcon
Polar, fueron tanto una demostraciéon de adquisicién de capacidades como una accién de
unién e integracion del territorio nacional, con el propésito de mantener la soberania
nacional, consolidar la presencia del Estado y apoyar nuestras reclamaciones en la Antartica.
De esta manera, la FACH por ser una Institucién de servicio publico, asume el compromiso
de contribuir con todos los recursos disponibles para lograr los objetivos de soberania e
integridad territorial del Estado de Chile.
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Efemérides de Febrero
Autor: GAV Victor Villalobos Collao

Aeropuerto Internacional Arturo Merino Benitez.
(09 de febrero de 1967).

El trabajo ha sido arduo en la construcciéon y remodelacién del nuevo terminal aeroportuario
del pais. Las labores de mejoramiento no cesaron en la pandemia y a su vezlos vuelos, aunque
en menor cantidad se realizaron en forma permanente. El principal aeropuerto del pais esta
préximo a su inauguracion, con esto pasara hacer el aeropuerto internacional mas moderno
de Sudamérica.

En los afos 60, nace en el pais la necesidad de aumentar las capacidades de nuestros
aeropuertos y aerdédromos, ante el auge de la aviaciéon y la industria aerondutica. El
aeropuerto internacional de “Los Cerrillos” no daba abasto a los requerimientos de la
aviacion de la época, surgiendo la idea de construir un nuevo terminal para la ciudad de
Santiago.

El Presidente de la Republica de ese entonces Don Gabriel Gonzalez Videla fue el precursor
de la idea del mejoramiento de la red de aeropuertos del pais, ante la llegada de nuevos
aviones con superiores caracteristicas y requerimientos.

Los trabajos se iniciaron en el afio1961 e inaugurado el 9 de febrero de 1967 y se denomind
con el nombre de Aeropuerto Internacional de “Pudahuel” de la ciudad de Santiago.

Con el correr del tiempo, el aeropuerto cambia de nombre en reconocimiento a la gran obra
del Comodoro Arturo Merino Benitez, y es perpetuada y realzada mediante Decreto Ley N°
3245 de fecha 13 de febrero de 1980, en el cual se dispone denominar al principal Aeropuerto
de Chile con el nombre de “Aeropuerto Arturo Merino Benitez”, importante precursor de la
aviacion militar, civil y comercial de nuestro pais.

Pero el avance de la aviacion va dejando al Aeropuerto AMB distante en comparaciéon con
otros terminales de la region, por la gran demanda de pasajeros generada por la industria
aérea. Este terminal mantenia sus capacidades de hace 25 afios, con lo que se decidio
construir un nuevo terminal, idea que se vio plasmada con su inauguracién el 14 de febrero
de 1994.

Hoy, en este nuevo aniversario, el Aeropuerto Internacional Arturo Merino Benitez, se
encuentra en su segunda concesion, considerado unos de los proyectos mas importante del
pais, con un costo estimado de MMUS$615 y préximo abrir sus puertas, con un nuevo
terminal, nuevas instalaciones, que brindara servicios de alta calidad, de primer nivel a sus
usuarios que lo utilicen, quedando con una capacidad para 38 millones de pasajeros.

La nueva concesién considera un nuevo terminal de pasajeros con una superficie de 175.000
m2, remodelacion del actual terminal para trafico nacional y aumento de estacionamientos
para autos, entre otras mejoras.
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Magqueta del nuevo terminal del Aeropuerto Internacional Arturo Merino Benitez.

Aniversario de la Escuela de Aviacién “Capitan Manuel Avalos Prado” (11 de febrero
de 1913).

La Escuela de Aviacién "Capitan Manuel Avalos Prado” es la organizacién dependiente de la
Divisién de Educacion del Comando de Personal, cuya mision es la de formar a los futuros
oficiales de la Fuerza Aérea de Chile. La Escuela de Aviacion es la mas antigua de América y
la cuarta en el mundo en su area. El proceso educativo consta de 4 afios, donde los primeros
tres afios son comunes y un cuarto afio profesional, donde los cadetes se integran a las
diferentes areas de desempefio, como son los escalafones del aire, Defensa Aérea, Ingenieria
Aeronautica, Telecomunicaciones e Informatica y de Administracion.

La Escuela de Aviacién “Capitin Manuel Avalos Prado”, estaba en los requerimientos que
fueron entregados en un informe que emitio el Teniente Coronel de Ejército Don Pedro Pablo
Dartnell al gobierno de la época. En ese informe se plasma la necesidad de crear la aviaciéon
en Chile.

Los primeros en formarse como pilotos fueron los tenientes 12 Manuel Avalos Prado y
Eduardo Molina Lavin, junto a los mecanicos 12 Miguel Cabezas Soto y Pedro Donoso.

La visién y el trabajo realizado por Dartnell, Avalos y Cabezas, da sus frutos, es asi, que el dia
11 de febrero de 1913, se firma Decreto Supremo N2 187, donde es creada la Escuela
Aerondutica Militar.

Su primer asentamiento fue en el entonces Regimiento de Ferrocarrileros, dado que no
existian instalaciones para albergar la Escuela recién creada.

El armado de aviones llegados de Francia fue la principal tarea de la Escuela. El dia 7 de marzo
de 1913, el Capitan Avalos realiza el primer vuelo en un Bleriot de 35 HP que se denominaria
“CHILE”. Este vuelo se convertiria en el primer vuelo militar en el pais. Esta actividad fue
realizada en la Base Aérea “El Bosque”, en esos dias “Chacra de Lo Espejo”.

El 12 de marzo de 1913, la Escuela recibe la visita del Ministro de Guerra y Marina don Jorge
Matte Gormaz y el general Aristides Pinto Concha, donde el Capitan Avalos demuestra las
virtudes del recién armado Bleriot ante tan importantes autoridades.

En marzo del mismo afio, la escuela recibe a los primeros alumnos, 10 oficiales y 7
suboficiales, de los cuales 6 fueron enviados a Francia. Posteriormente de estos 17 hombres,
fueron enviados a Francia a formarse como pilotos.

Figuras como Dagoberto Godoy Fuentealba, Armando Cortinez Mujica y Diego Aracena
Aguilar, ingresaron y no se imaginaron las proezas que realizarian en el tiempo.

21



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

"'"‘-'_"-vl:?-. 4 c: ."_‘-

La torre de control de la epoca en Ia Base Aered “El Bosque”.

El camino recorrido no estuvo exento de problemas y sacrificios, falta de repuestos, falta de
material de vuelo, accidentes fatales, entristecieron a la escuela. Es aqui donde aparecen los
nombres de los primeros martires de la institucion, los tenientes Francisco Mery Aguirre,
Alejandro Bello Silva y el Sargento Adolfo Menadier Rojas. Ya en 1920, la Escuela Aeronautica
Militar pasa a denominarse Escuela de Aviacion, recibiendo en el afio 1926, como Director
del plantel al entonces Mayor de Ejercito, Arturo Merino Benitez, convirtiéndose en pionero
y precursor de la aviacion en Chile, logrando el 21 de marzo de 1930 la independencia de la
aviacién militar, creando la Fuerza Aérea de Chile.

En 1942, ingresa la primera promocidon de cadetes y en el afio 2000 la primera promocion de
las mujeres, dos hitos importantes para la institucion.

A través de sus 109 afos de historia podemos destacar el material de vuelo que utilizé la
escuela: los Bleriot XI de procedencia francesa, los Avro 504 ingleses, los Focke Wulf FW-44
alemanes, los PT-19 Fairchild, AT-6 “Texan” y T-34 “Mentor”, norteamericanos, hasta el aviéon
de estos dias el T-35 “Pillan”, ingenio nacional que sera reemplazado por el T-35 “Pillan II”.
Hoy, la Escuela de Aviacién del Capitan Manuel Avalos Prado, es la escuela matriz de estudios
superiores de la Fuerza Aérea de Chile, reconocida por el Ministerio de Educacién y logro su
acreditacion por 5 afios por la Comision Nacional de Acreditacion (CNA).

Primer vuelo en la Antartica por el Teniente Arturo Parodi Alister (15 de febrero de
1947).

El Teniente Arturo Parodi Alister, naci6 en Puerto Saavedra el 9 de enero del afio 1914 y
tiempo mas tarde se convertiria en el primer aviador chileno en sobrevolar la plataforma
antartica.

El teniente 1° Arturo Parodi Alister enrolado en la Fuerza Aérea de Chile, sirvié por muchos
afios a la institucion y una de sus destinaciones fue la formacion de nuevos pilotos, sin dejar
de seguir apoyando la exploracién antartica, mision muy importante por esos dias para la
institucién y para nuestro pais.

Hacen 33 afios en que un 15 de febrero de 1947, por primera vez un avidn de la Fuerza Aérea
de Chile sobrevolaba el continente blanco, algo impensado para la época, toda una hazaiia,
hoy en dia una actividad habitual.
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Este primer vuelo lo realizé el Teniente 1° Arturo Parodi Alister, llevando como observador
al Comandante de Escuadrilla Enrique Byers del Campo, ambos volando en un avién Vought
- Sikorsky OS2U Kingfisher matricula 308.

Los primeros vuelos fueron hacia la Bahia Soberania y la isla Decepcién, con el propdsito de
fotografiar la plataforma antartica, destacando que fueron las primeras fotografias de las
Islas Shetland del Sur.

Hacia el afio 1950 y gracias a los vuelos de reconocimientos realizados por el Teniente Parodi,
se pudo concretar la instalacion de la primera Base Antartica denominada Gabriel Gonzalez
Videla, devastada tiempo después por una erupcion volcanica.

En reconocimiento, al Tte. Parodi y sus hazafas, la Base mas Austral de la Fuerza Aérea de
Chile lleva su nombre, utilizada en innumerables expediciones y campafias antarticas cada
afno, inicialmente en el sector de Patriot Hills en la latitud 80° y ahora desde en el Glaciar
Unidn.

23



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

Efemérides de Marzo.
Autor: GAV Victor Villalobos Collao

Al cumplir la Fuerza Aérea de Chile un nuevo aniversario, 92 afios de existencia y gracias a la
visién de los pioneros que se atrevieron a mirar el futuro e iniciaron una aventura que
perduraria hasta nuestros dias, recordamos este mes de marzo como el “Mes del Aire”.

05 de marzo de 1929. Creacion de la Linea Aeropostal Santiago - Arica.
Posteriormente, Linea Aérea Nacional.

El Comandante Arturo Merino Benitez, Jefe de los Servicios Aéreos del Ejército de Chile,
intranquilo al ver que se masificaba la entrada de compafiias extranjeras al mercado aéreo
en el pais, inicié el desarrollo de un plan relacionado con la implementaciéon de un servicio
aéreo nacional, con el propdsito de unir a Chile y a su vez cubrir la progresiva demanda de
transporte de pasajeros y correo, hacia numerosas zonas del territorio. Esta idea fue avalada
por el Presidente de la Republica de Chile de la época, Don Carlos Ibafiez del Campo, dando
paso a la creacidn del servicio de correos al norte del pafs.

Con el nombre de LINEA AEROPOSTAL, este servicio inicié sus operaciones, el dia 05 de
marzo de 1929, fecha en que se celebré una ceremonia en El Bosque.

Uno que inicio los vuelos experimentales a la ciudad de Arica, fue el Teniente Arturo Meneses
en un avion Moth, el cual, en enero de 1929, comienza con la exploracion de la ruta.

La navegacion a Arica, era complicada, los pilotos realizaban sus escalas en Ovalle, Copiap6,
Antofagasta e Iquique, sin contar con ayudas y apoyo en lo relacionado a comunicaciones e
informacion meteorolégica.

Los De Havilland DH-60 Cirrus Moth, Gypsy Moth, aeronaves precursoras del servicio
aeropostal, no eran las mas apropiadas para cumplir con las misiones asignadas. A parte de
ser aeronaves inapropiadas, eran incomodas para los pasajeros que eran transportados. Para
solucionar este inconveniente, se realizaron estudios que arrojaron como solucidn, el
reemplazo de estas, por aeronaves de mayor capacidad de pasajeros y de carga.
Posteriormente, estos servicios se fueron masificando, ya no era el norte del pais, sino que se
fueron agregando ciudades del sur de chile, trasladando compatriotas y carga.

Con el tiempo, se crearon servicios aéreos experimentales a Puerto Montt y Aysén, en 1929
y 1930, con aeronaves anfibias Vickers Vedette y bombarderos Junkers R-42.

Lalinea aeropostal al norte y las lineas experimentales a Puerto Montt y Aysén, constituyeron
el nexo que integro el norte y sur del pais. Estos tres servicios fueron dando forma a la Linea
Aérea Nacional, unas de las primeras lineas aéreas de Latinoamérica, que, con medios de la
aviacion del Ejército de Chile, cubriria gran parte del territorio nacional. En julio de 1932 y
mediante una norma legal, se forma como empresa estatal, siendo su primer Director el
Comodoro Arturo Merino Benitez.

La recién creada Linea Aérea Nacional, sell6 la actividad aerocomercial en nuestro pais,
aparte de conectar el territorio nacional, y aportar al crecimiento y desarrollo del pais. La
actividad aerondutica desde sus inicios, se gesto gracias al valor, arrojo, valentia y espiritu de
sacrificio de pilotos y mecanicos, que entendieron la misidon que debian cumplir. En febrero
de 1930, la linea aeropostal, transporta entre Santiago y Antofagasta, al Principe de Gales
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(futuro rey Eduardo VIII) y a su hermano, el Duque de Kent, dando un voto de confianza a la
compaifiia, que cada dia tenia mas adeptos.

El primer martir de la Linea Aeropostal fue el Teniente Julio Fuentealba Bonniard, para quien
el Comodoro Arturo Merino Benitez en su funeral, tuvo sus famosas palabras:

“Mafiana, cuando sean realidad cotidiana los viajes aéreos alo largo de la Reptblica, aquellos

que viajen en aviones confortables, mirando desde lo alto el agrio y desolado desierto, la
intrincada marafia de sus cerros, tal vez no recordaran como se gano todo eso, a costa de qué
abnegados sacrificios de unos muchachos valerosos, que quisieron vencer las dificultades, los
peligros y la muerte.”

21 de marzo de 1930. Creacion de la Fuerza Aérea Nacional, posteriormente, Fuerza
Aérea de Chile.

El Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile, General del Aire, Don Arturo Merino
Nufiez, en su intervencion en el marco de la inauguracién de las actividades institucionales
del “Mes del Aire”, recordé en las instalaciones del Museo Aerondautico y del Espacio: “La
historia aeronautica se inicié6 con hombres que, observando el cielo, levantaron un dia a
través del aire, sus maquinas de telas y madera con rumbo al futuro”.

En 1929, el Presidente de la Republica, Don Carlos Ibafiez del Campo, estaba muy preocupado
por el aislamiento de las zonas extremas del pais; ante esto, el Comandante Merino le expreso
con firmeza y conviccién:

“iYo tengo un camino construido, Presidente: el de los cielos de Chile!”.

Esta frase la pudo demostrar el Comandante Merino, con las obras que estaba ejecutando y
con el ejemplo de él mismo, al conectar por primera vez la ciudad de Punta Arenas por avion,
oportunidad en que casi muere ahogado en el Estrecho de Magallanes, en el desafortunado
accidente en Aguas Frescas, donde perdi6 la vida el Capitan Alfredo Fuentes Martinez.

El impetu del Comandante Merino logré que el gobierno tomara la decisién de unificar en
1930, los servicios aéreos del Ejército y de la Armada, para asi, dar paso a la creacion de la
Fuerza Aérea Nacional. Lo anterior, se logré mediante el D.S. N° 1.167 de fecha 21 de marzo
de 1930, tarea que no fue facil de realizar por las trabas de indole administrativo, juridico y
aspectos de orden militar. Afios mas tarde, en 1937, pasa a denominarse Fuerza Aérea de
Chile.
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La opinién publica conocié ese mismo dia 21 de marzo este acontecimiento, el Ejército y la
Marina recibieron un comunicado al dia siguiente, donde se establecia que cada aviador debia
manifestar por escrito su voluntad de incorporarse a la nueva Fuerza Aérea o de permanecer
en su institucion de origen.

El Ejercito aportd 145 oficiales y la Armada 20, los que se sumaron a otros que fueron
contratados en diversas especialidades y rubros, con el propdsito de intentar completar una
dotacién de 583 plazas autorizadas, pero solo llegaron 198, de los cuales 152 eran pilotos. En
cuanto a material de vuelo e instalaciones, la Fuerza Aérea cont6 con 167 aviones de diverso
tipo, distribuidos en 9 unidades aéreas a lo largo del pais, incluyendo las 7 postas de la Linea
Aeropostal.

La inestabilidad politica entre los afios 1930 y 1932, repercutié en la naciente institucion,
poniendo en riesgo su supervivencia, hasta que se produjo la eleccion de Don Arturo
Alessandri Palma, como Presidente de la Republica, quien designé Comandante en Jefe de la
Fuerza Aérea Nacional, al General Diego Aracena Aguilar, quien lo acompafié durante todo su
mandato.

Hoy, la Fuerza Aérea de Chile, es una Institucion moderna, reconocida nacional e
internacionalmente, con una capacidad operativa competente, tecnoldgica, capaz de
interoperar con otras Fuerzas Aéreas. Sus integrantes cumplen fielmente su mision de
defender el pais por medio del control y explotacién del espacio aéreo, la participacion en la
batalla de superficie y el apoyo a fuerzas propias y amigas, con el propdsito de contribuir a
los objetivos estratégicos que la politica nacional le fija a las Fuerzas Armadas.

28 de marzo de 1930. Creacion de la Direccion General de Aeronautica Civil.

Chile se integré tempranamente en la carrera por el desarrollo de la aviacion. Tan sélo 7 afios
mas tarde del primer vuelo de un avion en el mundo, el piloto César Copetta efectud el primer
vuelo de un aeroplano en Chile.

Mediante el D.S. N°1313, se crea la Direccion General de Aeronautica Civil. En este
documento, se integra con esta fecha la Subsecretaria de Aviacién y la cual incluye en la
Organica la Direccién General de Aeronautica.

Su misién es “Normary fiscalizar la actividad aérea que se desarrolla dentro del espacio aéreo
controlado por Chile y aquella que ejecutan en el extranjero empresas aéreas nacionales:
desarrollar la infraestructura aeronautica en el ambito de su competencia y prestar servicios
de excelencia de navegacion aérea, meteorologia, aeroportuarios y seguridad operacional,
con el propésito de garantizar la operacidon del Sistema Aerondutico en forma segura y
eficiente”.

Las crecientes demandas en las areas tecnoldgicas y operativas, exigieron a la DGAC dar
respuestas concretas al desarrollo de la aviaciéon nacional. El establecimiento de un sistema
de comunicaciones propiamente aeronautico, la estructuracién de un sistema adecuado de
informacion meteorolégica y la demarcaciéon funcional de las pistas existentes, fueron
algunas de las exigencias técnicas de los primeros afios de la Institucion.

En 1944 Chile suscribié el Convenio de Chicago, el cual dio origen a la Organizacién de
Aviacion Civil Internacional (OACI). En esta Conferencia, la comunidad internacional acordé
como deber de los Estados, otorgar seguridad y proteccion a la navegacion Aérea, mision a lo
que se adscribid la DGAC un afio después.
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A principios de la década del 70 se incorporé el radar, lo que permiti6 entregar una cobertura
que hoy se extiende a todo el territorio nacional, hecho que s6lo se vio igualado con la llegada
de los medios satelitales de navegacién y control hacia fines del siglo XX y que han derivado
en un nuevo concepto de navegacion y control para el tercer milenio, el CNS/ATM en cuyo
proceso la DGAC ha tomado un rol protagénico y de liderazgo en la region.

En 1985 la OACI asigné al Estado de Chile la responsabilidad de un espacio aéreo hasta la
frontera con Nueva Zelandia y que alcanza a los 32 millones de KM2.

Con la Ley de Concesiones, la red primaria y secundaria de Aeropuertos y Aerédromos fueron
favorecidos, inaugurando nuevos terminales de pasajeros e infraestructura aeronautica.
Hoy, el Sistema Aeronautico Nacional, es un sistema mixto, donde la DGAC y la Fuerza Aérea
de Chile, interactiian compartiendo aeropuertos y aerédromos, sistemas de radares y de
comunicaciones. La DGAC en su rol normativo, fiscalizador y prestador de servicios,
constituye uno de los ejes que permite el desarrollo seguro de las actividades aéreas y la
administracion del espacio aéreo.

La Direccién General de Aerondutica Civil, es la organizacién del Estado responsable de la
administracion del espacio aéreo nacional, representando a Chile ante los organismos
internacionales con un elevado prestigio nacional e internacional, siendo un pilar
fundamental en el Sistema Aeroniutico Nacional, donde es la Autoridad Aeronautica
Nacional.
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Efemérides de Abril.

Autor: GAV Victor Villalobos Collao

05 de abril de 1919. Doble travesia de la Cordillera de los Andes, por el Tte. Armando
Cortinez Mujica.

En el aniversario de la Batalla de Maipu, el Teniente 1° de Ejército Armando Cortinez Mujica,
concreté su idea secreta de realizar un doble cruce de los andes y llevar por aire, el saludo
del pueblo chileno al pueblo hermano argentino, emulando la hazafia del Tte. Godoy meses
atras, agregando una proeza mas de la aviacidon nacional.

Entretelones de la hazana.

El dia 05 de abril, hace 103 afios, el Tte. Cortinez, sin el conocimiento y autorizacion de sus
superiores, de madrugada se dirige al dormitorio de su amigo el Ingeniero 22 de la Armada
Don Fernando Solano Illanes, para invitarlo a lo que seria el inicio de su gran hazafia. Los dos
llegaron hasta los hangares que albergaban el material de vuelo e hicieron sacar uno de los
modernos aviones Bristol M1C de 110 HP., el N24987, dandole instrucciones al Sargento Isaac
Necochea para que lo preparara rapidamente. Mientras todo esto ocurria, lleg6 a la cancha el
Oficial de Servicio, el Ingeniero 32 de Marina Don Angel Gantes, quien ordené guardar el
avion, pero el Ingeniero Solano mas antiguo que Gantes, lo persuadi6 y no hubo
inconvenientes de seguir con lo planificado. Minutos después, Cortinez subia a su avion, para
realizar las pruebas de motor de rigor, con la ayuda del Ingeniero Solano. Encontrando el
avion sin novedades, le dice a su amigo: jMe voy! “Dile al Mayor Huston que espero que su
casaca que llevo puesta y las lecciones que me ha dado serviran para triunfar en esta prueba”
y con ello partié rapidamente montando a las 06:50 hrs. desde El Bosque hacia la cordillera
realizando grandes espirales.

La noticia del vuelo se esparcié rapidamente, muchos quedaron intranquilos por el resultado
de tal iniciativa de Cortinez, no habia conocimiento de una planificacién previa, el piloto no
disponia de altimetro, de cartas ni menos una brdjula con que navegar. Durante el trayecto,
ya en lado argentino, Cortinez se encontré con nubosidad, por lo que tuvo que aterrizar en
una hacienda. Habia realizado su travesia en una hora y once minutos, siendo auxiliado por
el gaucho trasandino, Don Gualberto Vila, quien avisé al duefio de la propiedad, un estanciero
de apellido Silva, quienes lo trasladaron a Mendoza en donde fue entusiastamente recibido.
Mientras tanto en Santiago, la angustia se hizo mayor, cuando el Jefe de Ingenieria, Don Pedro
Andrade Moss, inform6 a los presentes que el motor del avion utilizado no estaba en
perfectas condiciones, ante lo cual el Ingeniero Solano expreso no estar de acuerdo.

La situacién de alarma aument6 a un alto grado cuando el Director de la Escuela junto al
nuevo Jefe de la Fuerza Aérea, se hicieron presentes para solicitar una investigacion sumaria.
Pasaban las horas, y la falta de noticias hacia pensar en lo peor. Poco después de la tres de la
tarde, el telégrafo transmitié el siguiente mensaje: "Suplicoles perdonarme en esta gloriosa
fecha hayame atrevido, sin autorizacion, llevado patriético impulso traer un saludo carifioso
reconocimiento nuestro hermano pueblo argentino, cuya sangre esta fecha bafi6 con la
nuestra los heroicos campos de Maipo, ayudandonos eficazmente conquistar los nobles
ideales de libertad. Aterricé ocho horas Departamento de Tupungato, Mendoza. Espeso mar
de nubes impidiéme seguir rumbo. Ruego mandarme mecanico con hélice a fin de regresar
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via aérea, pues en aterrizaje sufrié6 desperfectos hélice. (Firmado)Teniente Cortinez". Por
otra parte, y el mismo dia de ocurrido el hecho, el Jefe de la Fuerza Aérea, el Coronel Pedro
Pablo Dartnell Encina, dirigia una carta al Ministro de Guerra, para informarle del vuelo
efectuado en estas palabras: “Pongo en conocimiento de US, un hecho grave que tuvo lugar
hoy en la Escuela de Aeronautica Militar. El Teniente 12, Don Armando Cortinez, de la 12
Compania de Aviacién, ordené anoche a las 12, al Suboficial guarda- hangares que le
entregase las llaves de los hangares, y a pesar de que dicho suboficial le hizo presente que le
era prohibido. En Santiago, la noticia corria velozmente, al mismo tiempo, un grupo de la
sociedad rumoraba que el oficial seria severamente sancionado por su falta a la disciplina,
ante lo cual, entregaron al Presidente de la Republica, un petitorio popular por un perdén
hacia el oficial, reconociendo la hazafia que recién habia cumplido en fecha tan significativa.
Asi mismo, en vista de la carencia de fondos para hacer retornar el avién via ferrocarril, el
Gobierno de Chile envi6 repuestos y un mecanico a Mendoza, para asi reparar el avion e
intentar el retorno por aire. El vuelo de regreso se efectu6 el 16 de abril desde la Estancia Lo
Silva hasta el Aerédromo de El Bosque, donde lo esperaban con gran jubilo sus camaradas,
superiores y la ciudadania. Por su hazafa y el clamor popular, Cortinez obtuvo el perdén por
su indisciplina, pasando a la historia de la aerondutica militar chilena por ser el primer piloto
en cruzar la Cordillera de Los Andes de ida y de vuelta.

09 de abril de 1954. Vuela en Chile el primer avion a reaccion de la Fuerza Aérea de
Chile.

El ingreso de la Fuerza aérea de Chile a la era del “Jet”, fue con la llegada de los aviones DH-
115 “Vampire”. Esta nueva capacidad fue de gran importancia para la historia aeronautica de
nuestro pais; se trata del primer vuelo de un avién areaccion sobre nuestros cielos, marcando
un hito en la Institucion y el pais. Estos aviones fueron adquiridos a Inglaterra, en un total de
cinco aviones De Havilland DH-115 “Vampire”, los cuales llegaron en cajones y armados en
nuestro pais. Los hangares de la antigua fabrica de aviones Curtiss ubicada en Los Cerrillos,
sirvieron para el armado de los aviones. Estos hangares para ese entonces estaban
transformados en la maestranza de la Linea Aérea Nacional. Desde su llegada, en tan solo 25
dias, se pudo dar por finalizado el proceso de armado del primero de los DH-115 “Vampire”,
que, efectuadas y finalizadas las pruebas en tierra, quedé en condiciones de realizar los
primeros vuelos de prueba. El 28 de abril de 1954, el piloto de pruebas inglés Georg Errington
e Ingeniero de la compafia De Havilland, subia a la cabina del aviéon De Havilland T.Mk.55
Vampire (DH-115) No. J-03, asignado al Grupo de Aviaciéon No. 7, para realizar el vuelo de
pruebas, después de su armado. Este vuelo tuvo una duracion de una horay se convertiria en
el primer vuelo de un avién a reacciéon surcando los cielos de Chile. Ese mismo dia, el
Comandante del Grupo No. 7, Comandante de Grupo René Ianiszewski Courbis, se inscribe en
los anales de la historia aeronautica nacional, como el primer piloto de la Fuerza Aérea de
Chile en volar un jet de combate en cielos nacionales. El vuelo tuvo una duracién de una hora
y cinco minutos, con este evento la Fuerza Aérea de Chile ingresaba a la era del JET.
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mds de cien pilotos de combate durante sus 26 afios de operacion.

Durante su servicio se adquiri6 un total de 16 aviones de los modelos T.Mk.55 (05 + 01 para
el reemplazo de la primera pérdida de la flota), T.Mk.11 (4) y T.Mk.22 (6).

24 de abril de 1980. Aniversario de la “Villa Las Estrellas” en la Antartica Chilena.

La Fuerza Aérea de Chile cumple una importante y permanente labor de conectividad con el
continente blanco. El aer6dromo Teniente Rodolfo Marsh es una de las tres puertas de
entrada al territorio antartico para distintos paises, investigadores y cientificos. La Base
Antéartica Presidente Eduardo Frei Montalva, est4 ubicada en la Bahia Fildes de la Isla Rey
Jorge en el archipiélago Shetland del Sur a 950 kms. al SE de la ciudad de Puerto Williams.
Dentro de la Base Aérea Antartica “Presidente Eduardo Frei Montalva”, esta la “Villa Las
Estrellas”, un pequefio poblado en el que vivieron desde 1984 hasta el afio 2018, en forma
permanente las familias de los integrantes de la Institucion, la DGAC y cientificos. Los
primeros 18 habitantes de la Villa Las Estrellas, llegaron al lugar el 15 de febrero de 1984,
mientras que fue fundada oficialmente el 9 de abril de 1984. Las instalaciones de la Villa Las
Estrellas asentadas en la Bahia Fildes, son casas modulares, donde hasta el afio 2018,
habitaban familias de la Dotacién del personal de la Fuerza Aérea de Chile, de la Direccién
General de Aeronautica Civil (DGAC), cientificos y profesores. Estas familias permanecian
entre uno y dos afios en el lugar. La Villa Las Estrellas pertenece a la comuna Antartica
Chilena, la que, junto a la comuna de Cabo de Hornos, forman la provincia Antartica Chilena.
Para los efectos administrativos y electorales, la comuna Antartica integra una agrupacion
comunal con la de Cabo de Hornos. La Villa Las Estrellas cuenta con los siguientes servicios:

Escuela F-50 "Villa Las Estrellas”.

Hasta el cierre de la Escuela F-50 a fines de 2018, dos profesores fueron los responsables de
impartir la educacion basica y apoyo ocasional en educacién media a los nifios y jévenes de
Villa Las Estrellas. Esta escuela depende del Ministerio de Educacién. Cuentan con una
instalaciéon adecuada con aulas y oficinas, con apoyo de modernos equipos de computacidn,
lo que le permite estar incorporada a la Red Enlaces.
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Hospital.

Este Hospital depende de la Fuerza Aérea de Chile y cuenta en su dotacién con un médico y
un enfermero institucional. Entre su equipamiento médico podemos mencionar: equipo de
rayos X, laboratorio, quir6fano, equipo de anestesia, esterilizador y farmacia. Hay dos camas
para hospitalizados y se dispone de una clinica dental. Este Hospital tiene capacidad para
realizar ciertas operaciones de urgencia. Un hito importante fue el nacimiento de un nifio, el
primer chileno antartico, Juan Pablo Camacho el 21 de noviembre de 1984.

Oficina de Correos.

Esta oficina depende de la Empresa de Correos de Chile y funciona durante la época de verano
y es atendida por un funcionario de correos. En la época invernal, el funcionamiento de este
servicio lo tiene la Base Aérea.

Banco.

Durante todo el afio, funciona una caja auxiliar del Banco de Crédito e Inversiones (BCI),
abierta el 12 de febrero de 1985, atendida por un funcionario de esa entidad bancaria.
Iglesia: la capilla catélica "Santa Maria Reina de la Paz", dependiente del Servicio Religioso de
la Fuerza Aérea de Chile (Obispado Castrense de Chile) es visitada por los habitantes de las
diversas bases de la isla Rey Jorge.
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Familias de Villa Las Estrellas.
La posesion de zonas antarticas se formalizé en 1940, afio en que el Presidente Pedro Aguirre

Cerda firm6 el Decreto Supremo N° 1.74 y desde 1959, Chile esta suscrito al Tratado
Antartico.
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Efemérides de Mayo
Autor: GAV Victor Villalobos Collao

Desde muy joven, el Comodoro Arturo Merino Benitez desarrollé su interés de la aviacion.
Junto con su preocupacion por la aviacién militar, no perdié de vista el necesario desarrollo
de la aviacién civil.

Una de las organizaciones creadas por él y que marcaron el inicio del avance de la aeronautica
nacional, fue la creacién del Club Aéreo de Chile. Esta iniciativa tuvo la finalidad de fomentar
el interés aeronautico en el sector privado y de formar la reserva aérea para coadyuvar a la
defensa nacional.

El ingreso del 1° Curso de Cadetes a la Escuela de Aviacion, marcé un hito importante en la
historia de la Fuerza Aérea. El ingreso a la institucién provenia de alumnos regulares
provenientes del Ejército y de la Armada y éstos no alcanzaban a cubrir las necesidades
minimas del servicio. Por ello, la superioridad institucional obtuvo la autorizacién del
gobierno para realizar el primer proceso de admisién de jovenes provenientes de la vida civil.
El Gran Terremoto de Chile, también conocido como el Terremoto de Valdivia por ser la
ciudad mas afectada, atin se recuerda como una de las mayores catastrofes del pais. Ante tal
magnitud de emergencia, la F.A.CH. se activ6 rapidamente y fue un actor importante en el
despliegue de material aéreo y humano, en la ayuda inmediata a los ciudadanos afectados.

05.Mayo0.1928. Fundacion del Club Aéreo de Chile, actual Club Aéreo de Santiago.

El dia 5 de mayo de 1928, bajo la presidencia del Comandante Arturo Merino Benitez, nacid
la corporacion fundada con el nombre de Club Aéreo de Chile, que comenz6 sus actividades
en el “El Bosque” con un avion biplano Cirrus Moth facilitado por la aviacién militar.

El primer curso regular de vuelo se inicid el dia 11 de mayo de 1929, con 23 alumnos.

El 28 de septiembre de 1930, el Club Aéreo de Chile, debido al creciente interés por la
actividad aérea, trasladé su accionar al Aeropuerto Los Cerrillos. Esto fue posible gracias a la
donacién realizada por el filantropo norteamericano Daniel Giiggenheim, al Gobierno de
Carlos Ibafiez del Campo, para fomentar el desarrollo de la aviacién civil en nuestro pais.

En el afio 1950, llegd a la presidencia del Club el Sr. Eulogio Sanchez Errazuriz, hombre
visionario y amante de la aviacion, quien hizo posible el traslado del Club Aéreo de Chile a
sus dependencias actuales en el Aer6dromo Eulogio Sdnchez Errazuriz en la comuna de La
Reina, el 06 de noviembre de 1954.

En el afio 1964, el Club Aéreo de Chile cambié de nombre y desde esa fecha hasta nuestros
dias se conoce como Club Aéreo de Santiago: su misién basica es formar pilotos y ser una
plataforma para el desarrollo de la aviacion civil en el pais.

En octubre de 1966, fueron adquiridos 12 modernos aviones Cherokee y traidos en vuelo
desde Vero Beach, Florida, EEUU.

Este crucero fue el mas extenso y el mas importante hasta la fecha, por la cantidad de aviones
involucrados y las 7000 millas recorridas. De esta hazafia aérea fueron parte Alberto Reyes
como lider general y Patricio Burr, Arturo Miquel y Luis Peralta como lideres de las diferentes
bandadas. En 1981, se renovoé la flota de instrucciéon basica con la llegada de los Piper
Tomahawk (PA38).
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El dia 11 de febrero de 1983, se llevd a cabo una de las hazafias mas significativas en la
historia del Club Aéreo: el Crucero a la Antartica en el avion Piper Twin Comanche matricula
CC-KXD equipado adecuadamente para materializar el vuelo con el maximo de seguridad.
Esta hazafia se constituyd en un hecho histérico para la aviacion civil nacional e internacional
y una demostracion de la capacidad operativa del Club.

En ese mismo afio el directorio aprob6 la adquisiciéon del bimotor Piper Seneca I, el cual ha
entregado excelentes resultados en las actividades para la instrucciéon de vuelo multimotor.
Al mismo tiempo, se adquirieron los paquetes de partes y piezas para el armado de dos
novedosos aviones experimentales Rv9-A, los cuales fueron completamente montados y
mejorados respecto del disefio original en la maestranza de la institucion. Se recibi6é nuevos
aviones DA20 para la instruccion regular de vuelo basico en la escuela de vuelo del Club
Aéreo de Santiago, representando un avance importante en la tecnologia de vuelo.

También, podemos mencionar que, en este mes de mayo, estan de aniversario los siguientes
Clubes Aéreos:

07.mayo0.1947. Fundacién del Club Aéreo de Illapel.

07.mayo0.1952. Fundacion del Club Aéreo de Planeadores de Valparaiso en Olmué.
12.mayo0.1957. Fundacidn del Club Aéreo de Salamanca.

18.may0.1948. Fundacidén del Club Aéreo de Purranque.

11.Mayo0.1942. Ingreso de los primeros cadetes a la Escuela de Aviaciéon Capitan
Avalos.

Un dia 11 de mayo de 1942, en plena Segunda Guerra Mundial, ingresaban los primeros
cadetes provenientes de la vida civil a la Escuela de Aviacion. De esta manera se iniciaba la
formacion de oficiales en la propia Fuerza Aérea de Chile. Asi también, la Escuela de
Especialidades recibia a los primeros alumnos provenientes desde la civilidad. Ambos hechos
marcaron un especial hito en la vida de la Fuerza Aérea como institucién independiente de la
Defensa Nacional.

En abril de 1942, postularon 140 jévenes, siendo seleccionados 79, de los cuales 74 fueron
nombrados Soldado 1° Cadete Rama del Aire, 01 Soldado 1°Cadete de la Rama Técnica y 04
Soldados 1° Cadete de Administracion.

A partir de esta fecha, una diversidad de aeronaves recorreria los anales de la historia y en la
memoria de los cadetes donde realizaron los primeros pasos en el arte de volar.

La instruccion de vuelo se realiz6 en material de vuelo Fairchild PT-19 Cornell, prosiguiendo
con el avidon BT-13 Vultee y terminando su instruccién en el North American T-6 Texan.
Cada uno de estos aviones cumplia con una etapa de instruccion: la instrucciéon primaria
durante el 1ler afio (PT-19), la basica en el 22 afio (BT-13) y avanzada en el 3er afio (T-6).

Al término del ultimo curso de T-6 Texan, el Sub-Alférez (cadete) obtenia sus alas de Piloto
de Guerra.

Muchos jovenes han ingresado a la Escuela de Aviacion y si bien no todos han egresado como
oficiales, siguen unidos por el carifio por su escuela, el vuelo, la camaraderia y los valores
adquiridos en esta Alma Mater. Afio a afo las Escuadrillas visitan la Escuela en forma de
agradecimiento y también, para festejar un afio mas de la fecha de ingreso a la Fuerza Aérea
de Chile.
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Junto con la primera promocién, nacié también una de las tradiciones mas caracteristicas y
antigua de la Escuela, la “vuelta ala torre”, hecho realizado por el Teniente (A) Carlos Vergara
Casanova, al primer curso de cadetes, tradiciéon que se mantiene hasta hoy.

Como una forma de recordar a todas promociones egresadas, el dia 15 de noviembre del
2013, se realizé una ceremonia en el plantel donde se entregaron las banderas con los
emblemas de cada una de las promociones egresadas hasta ese afio. Dichas banderas
quedaron ordenadas de manera cronolégica en uno de los salones del Casino de Cadetes para
recordar a las futuras generaciones la historia de la escuela que los forma.

21.Mayo0.1960. Inicio del mayor puente aéreo a la zona sur del Chile, producto del
terremoto y tsunami que afecto a Valdivia y ciudades aledanas.

Enlamafianadel 21 de mayo de 1960, se produjo en nuestro pais un terremoto, con epicentro
en la peninsula de Arauco, al sur de Concepcidn. Al dia siguiente, se sucedieron 2 terremotos
mas, casi simultaneos, el primero en la provincia de Chiloé y el segundo en la zona de Valdivia,
de casi 9 grados en la escala de Richter, siendo este el sismo de mayor magnitud del que se
tenga registro en la historia.

Evacuacion de personas de las zonas del terremoto.

Se sumo a estos eventos el volcan Puyehue, que entré en actividad en la zona del epicentro
del terremoto. Mientras tanto, se generaba una posible catastrofe al quedar obstruido el
desagiie del lago Rifiihue.

La Fuerza Aérea despleg6 rapidamente medios aéreos y una de las primeras actividades
realizadas, fue el reconocimiento aéreo. En ese contexto de destruccion y desaliento, la ayuda
aérea era la que mas rapidamente se podia enviar a la zona.

La Fuerza Aérea ordendé que un avion F-80C Shooting Star del Grupo de Aviaciéon N° 7
efectuara reconocimiento aéreo de la zona para conocer la magnitud del desastre. Una hora
mas tarde aterrizé en “Los Cerrillos” informando las novedades y activando a la Fuerza Aérea,
que entraba en estado de Alerta.

En ese entonces, la Fuerza Aérea poseia pocos aviones capaces de llevar material al Sur: sin
embargo, se dispuso que se enviaran 03 de ellos ala brevedad. El dia 22 de mayo, se enviaron
los primeros aviones C-47 Skytrain y descargaron su ayuda en Hualpencillo (Concepcién).
Fue el punto de partida del gran puente aéreo en el sur del pais, prueba de fuego para la
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Fuerza Aérea de Chile. Por su parte, las Empresas Aéreas extranjeras y nacionales, se
sumaron al apoyo de la catastrofe y del pais.

También, y como es habitual hasta el dia de hoy, todos los Clubes Aéreos se colocaron a
disposiciéon de manera voluntaria y desinteresada para ayudar con sus aviones al apoyo de
esa gran zona afectada.

Se buscé los puntos mdas importantes para poder llevar la ayuda a las zonas afectadas y
distribuirlas a la ciudadania. Asi, se establecié que se debia operar hacia Puerto Montt y
Temuco, siendo apoyados por el Grupo de Aviacion N°5 y Grupo de Aviacion N° 3.

La Base Aérea de la Chamiza, qued6 aislada y ante esta emergencia se activo la pista de El
Tepual, la cual estaba recién terminada y previendo su inauguracion para el afio 1963. Al
aer6dromo que solo contaba con la pista de 2.000 mts. de largo, se le habilité cobertizos para
bodegas y otras instalaciones de emergencia, una torre de control, un radiofaro y las ayudas
a la navegacion necesarias. La primera aeronave en arribar con ayuda fue un Douglas DC-6
de LAN Chile. Luego, se establecieron las diferentes sub-bases para la distribucién de la ayuda
y evacuacion.

El apoyo extranjero comenzo a llegar de todos los rincones del mundo, arribando por via
aérea en las mas diversas aeronaves y poniéndose a disposiciéon del mando del Grupo de
Aviacién N°10.

Entre el 21 de mayo y el 13 de julio de 1960 en que se ejecuto el Puente Aéreo, se realizaron
956 vuelos de ayuda; 489 fueron realizados por la Fuerza Aérea de Chile, permitiendo
evacuar a 8.515 personas, de ellos 2.136 nifios y transportar hacia el sur mas de 3.178.304
libras de carga, de las cuales la F.A.CH. trasladé 459.743 libras, totalizando 5.736 horas de
vuelo en toda la operacion.

Este esfuerzo humano y material, confirmé lo fragil que era el sistema aeroportuario
nacional; en la mayor parte de los aer6dromos no permitian las operaciones de aviones de
transporte pesado. La falta de radares, radioayudas y equipos de navegacion aérea,
impidieron operaciones con meteorologia adversa. Luego de la catastrofe y con las lecciones
aprendidas, se inicié un acelerado proceso de mejoras y desarrollo de la red aeroportuaria
nacional.
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Efemérides de Junio
Autor: GAV Victor Villalobos Collao

Los memorables y heroicos inicios de la aviacion chilena, se enmarcan a partir del primer
vuelo realizado en Chile en 1910 por los hermanos Copetta Brossio y por la creacién de la
Fuerza Aérea de Chile. Estos hechos destacables donde participaron aviadores civiles y
aviadores militares, muchos de ellos de caracter pionero, significaron importantes logros a
nivel latinoamericano como mundial. Asi, se construy6 la aerondutica nacional.

07.Junio.1936. Raid Punta Arenas - Puerto Montt - Santiago -Buenos Aires - Punta
Arenas, por el aviador civil Franco Bianco.

En 1936, se escribi6é una nueva pagina en la historia de la aeronautica nacional. Por primera
vez, se realizo un raid desde Punta Arenas a Puerto Montt y luego a Santiago, para desde alli
cruzar a Buenos Aires, Argentina y regresar a la zona austral por la Patagonia, liderado por
el aviador civil Franco Bianco, oriundo de la zona de Magallanes.

Con este hecho de la aviacién nacional, el experto piloto puntarenense, tenia como objetivo
principal llamar la atencién de las autoridades de gobierno de la época por el aislamiento en
que se encontraba la zona de la Patagonia nacional.

El histérico vuelo se realizé en un avion Miles Hawk Major, de 130 caballos de fuerza,
bautizado como Saturno y que actualmente forma parte de la coleccion permanente de
aeronaves del Museo Nacional Aerondautico y del Espacio de la DGAC y que fue declarado
monumento nacional.

En su recorrido, el valeroso aviador volé de cara al viento y soportando temperaturas de
varios grados bajo cero, pues la cabina de este monoplano s6lo contaba con un pequefio
parabrisas que desviaba el aire. En el vuelo, debié superar lluvia, granizo, nieve, vientos de
gran intensidad, bancos de niebla y nubes bajas, riesgos que lo transforman en una
indiscutible hazafa para la época.

Franco Bianco realiz6 la gran proeza en vuelo directo sin acompafante, travesia que logré en
9 horas y 45 minutos, en su avion Saturno.

El Saturno habia despegado desde la Base Aérea de Bahia Catalina alas 07:30 de esa mafiana
del 07 junio, donde fue despedido por los jefes de la aviacion local y amigos. La aeronave era
un avion Miles Hawk Major, monoplano de ala baja, que podia desarrollar velocidad crucero
de 190 a 210 km. por hora y una maxima de 240 Km. por hora La ruta a realizar entre Punta
Arenas y Puerto Montt, era de unos 1.600 kilémetros, por lo cual, el Saturno fue equipado con
estanques suplementarios de combustibles en el espacio destinado al copiloto, con un total
de 340 litros que le permitirian 12 horas de vuelo.

El arrojado piloto magallanico llevaba como alimento chocolate, galletas y medio litro de
agua. Franco Bianco vestia un equipo de cuero forrado para defenderse del intenso frio de las
alturas y calefacciéon eléctrica para los pies y manos.

Por si tuviera que aterrizar en la Cordillera confiaba en su avion, que podia maniobrar en
menos de 100 metros y, por si hubiese necesidad, llevaba un cuchillo campesino, como lo que
se usaban en las estancias, para sacrificar algiin huemul o venado cordillerano.

Su aterrizaje sin novedad en la zona de Chamiza se produjo alas 17:15 hrs. del 07 de junio y
fue transmitido desde Puerto Montt a Punta Arenas a través de radioemisoras de la época. La
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noticia se transmitié en los cines de la época, tanto en las funciones de matinée, vermouth y
noche, el publico aplaudio6 con indescriptible alegria la hazafia.

Tal fue la magnitud de la gesta, que, en una sesién especial, Franco Bianco visito al Presidente
de la Republica de la época, Arturo Alessandri Palma en el Palacio de La Moneda.

Como premio a su proeza, le fue otorgado en Francia el trofeo internacional «Harmony,
conferido a vuelos de largas distancias y que también recibié Charles Lindberg cuando cruzé
el océano Atlantico, el 21 de mayo de 1927.

Franco Bianco nacid el 28 mayo de 1909 en Punta Arenas. Sus padres fueron Serafino Bianco
y Marina Bianco, y tuvo tres hermanos: [talo, Carmen y Laura. Fue casado con Maria Teresa
Fernandez y muri6 el 03 de febrero de 1964 en su ciudad natal.

24.Junio.1916. Primer cruce en globo de la Cordillera de Los Andes.

En 1916, se realiza el primer cruce de la Cordillera de Los Andes en Globo, hecho efectuado
por los pilotos argentinos Eduardo Bradley y el Capitan Angel Maria Zuloaga, quien llegaria
al grado de Brigadier General. El aparato sale desde el Patio San Borja de GASCO en Santiago
rumbo Uspallata en la Republica Argentina.

A muy tempranas horas de la mafiana del 24 de junio, se dio comienzo al inflado del globo de
2.200 metros cubicos de capacidad, con el gas proveniente de la planta San Borja. Una vez
que dicha faena qued6 terminada y el globo debidamente preparado, subieron a la barquilla
los aeronautas Bradley y Zuloaga, quienes, siendo las 8:30 Hrs., iniciaron el ascenso que los
llevaria a completar su hazafa.

Fueron los primeros. Nadie tuvo antes que ellos la audacia y el atrevimiento de cruzar la
cordillera en globo aerostatico.

Los interminables elogios hacia los pilotos Bradley y Zuloaga, llegaron al punto, que el
Presidente Juan Luis Sanfuentes los condecoré con la Medalla al Mérito "por su admirable
hazafia"."

El Mercurio del 25 de junio de 1916, escribia en sus paginas que luego de tres horas y media
de vuelo, la travesia desde Santiago hasta Mendoza termind sin mayores contratiempos, con
todo el revuelo que generaba en ambas ciudades.

"La gloria conquistada ayer nos llena de orgullo como americanos y la aureola se cierne sobre
chilenos y argentinos, que los han visto partir y los han recibido con sincero entusiasmo”.

Se leia que el histérico vuelo comenzo6 en el patio de la planta San Borja de la antigua
Compaiiia de Gas de Santiago, GASCO.

27.Junio.1914. Récord de distancia sudamericano por el aviador civil Francisco
Fuentes Sosa, al unir Concepcion con Paine.

David Fuentes Sosa nacié en Talcahuano el 7 de junio de 1885. Fue el noveno hijo de una
familia formada por 8 hermanas y él, lo que trajo como consecuencia ser el nifio mimado
tanto de sus padres como el de sus hermanas. Sus padres fueron Don David Fuentes Gavilan
y Dofa Transito Sosa Salas. Don David, padre de Francisco, era un acaudalado empresario e
influyente vecino, que ocupé importantes cargos publicos, como gobernador suplente en
1888, fue el tercer alcalde que tuvo la comuna de Talcahuano, se desempeiné ademas como
martillero publico y empresario ballenero. Entre las obras de su padre se destacan el haber
donado a Talcahuano los terrenos del Cementerio Municipal N°1 y el cerro que lleva el
nombre de David Fuentes Gavilan.
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Tanto David como sus hermanas recibieron la mejor educacién a la que se podia acceder en
su tiempo. El fue alumno interno del Seminario de Concepcién, mientras sus hermanas
asistian al Colegio del Sagrado Corazén. La repentina muerte de su madre y luego de su padre
en 1905, deja a David con la posesion de una gran herencia.

En 1912 durante un viaje de placer a Europa conoce al Capitdn Manuel Avalos Prado, quien
iniciaba su curso de vuelo en la Escuela de Etampes, Francia. En esa oportunidad cultivan una
gran amistad lo que llevé a Fuentes a entusiasmarse e inscribirse en la misma escuela,
obteniendo su brevet de piloto aviador el 22 de octubre de 1912.Tal fue su entusiasmo, que
adquiere un monoplano Bleriot XI-2 biplaza de 80 Hp. de potencia, el cual una vez armado y
probado en nuestro pais y que bautiz6 con el nombre de Talcahuano, su ciudad natal. Mas
tarde, Fuentes se dedicé a ofrecer exhibiciones gratuitas al publico y a realizar diversos
vuelos que exaltarian la aviacion civil nacional.

A medida que va pasando el tiempo, Fuentes va realizando mas hechos relevantes, como el
primer vuelo entre Talcahuano y Angol, cubriendo la distancia entre ambas ciudades en una
hora y diez minutos. En dicha localidad, realizé vuelos de exhibicién ante el publico,
acompanado de algunas de las primeras mujeres que volaron en Chile; Gabriela Figueroa,
Eloisa Fernandez, Mariana Conejeros y Matilde Soto, distinguidas damas de la sociedad
angolina.

El 27 de junio, del mismo afio, Fuentes obtuvo el récord sudamericano al elevarse en su
Bleriot a una altura de 3.150 metros sobre Concepcion, durante este vuelo el entusiasta piloto
estuvo acompafiado por el Capitan de Corbeta Guillermo Vargas.

Mas tarde, el 8 de agosto de ese mismo afio, Fuentes efectud el primer vuelo civil nocturno
sudamericano con pasajero entre Talcahuano y Concepcién, oportunidad en que estuvo
acompaifado por el vecino portefio, Rafael Andrews.

Inspirado de un gran espiritu patriotico, el 18 de septiembre de 1914 realiz6 el primer vuelo
entre Concepcion y Santiago (Paine) recorriendo 450 Km., en un tiempo de poco mas de 5
horas, a un promedio de velocidad de 90 k/h, batiendo el récord sudamericano de distancia.
Todos estos logros aeronduticos, incluyendo afios mas tarde el cruce del Estrecho de
Magallanes y el paso por el viaducto de Malleco, realizados en una época en que los aviones
eran de madera y tela, lo que significO una gran contribucién al desarrollo de nuestra
Aerondutica Nacional.

David Fuentes Sbsa.

David Fuentes ensefié a volar a multiples pilotos nacionales y al espafiol Camilo Pinal, en
quien David confi6 el manejo de su avion Talcahuano. En unos de los vuelos efectuados por
el espanol Pinal, estrell6 el avién terminando con la noble maquina.
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Una vez agotado los recursos disponibles por Fuentes y pese a que un grupo de amigos hizo
todo tipo de esfuerzos para rescatar la aeronave, ésta no logro volar.

Sin la riqueza de su juventud, el Gobierno de la época en agradecimiento al sinnimero de
servicios prestados a la aviacion chilena le otorg6é una pensién de gracia que le ayudé a
subsistir.

David Fuentes murié en septiembre de 1951 y su cuerpo fue sepultado en el mausoleo del
Ejército en Santiago.

Estos pioneros les dieron vida a lo que hoy es el sistema aeronautico nacional, sus hazafias
estdn descritas en la historia aerondutica de nuestro pais y del mundo.

No podemos dejar de mencionar la creacion de Clubes Aéreos, cuna de muchos pilotos civiles
del pais.

05.Junio.1938. Creacion del Club Aéreo de Copiapd.

14.Junio.1941. Creacién del Club Aéreo de Antofagasta.

26.Junio.1942. Creacion del Club Universitario de Aviacidn.
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Efemérides de Julio

Autor: GAV Victor Villalobos Collao

Hacia la segunda mitad del afio 1918, se produjo un cambio muy importante en la aviacién
militar chilena, el cambio de material de vuelo francés a inglés, tendencia que se mantuvo por
anos.

Al término de la Primera Guerra Mundial, el gobierno inglés compensé al gobierno chileno
por la no entrega de material naval mandados a construir en 1914. Inglaterra agrego6 a titulo
de compensacion aeronaves que llegarian a partir del afio 1918 al Ejército y a la Armada.

Un factor importante y trascendente fue la llegada al pais del capitan de la RAF Don Victor H.
Huston, quien fue contratado por el Ejército como asesor de asuntos aeronauticos. Su trabajo
fue extraordinario, en el cual le entreg6 toda su experiencia a los nacientes pilotos nacionales.
La Aviacién, fue ejercida desde sus inicios mayoritariamente por hombres, pero el suefio de
volar también lleg6 a las mujeres. Estas encontraron un sinnimero de dificultades de orden
cultural para abrirse paso en una actividad que socialmente les estaba vedada. Se registra
como primer evento donde participan mujeres en Chile, el 01 de junio de 1912, fecha en que
el aviador francés Marcel Paillete, realizaba vuelos sobre la ciudad de Vina del Mar
acompafnado de Maria de Richards, Francisca Joste y Rosina Sousa. Si bien fueron
acompanantes, fue el inicio de las mujeres en la aviacidon nacional. Con el tiempo se fueron
agregando nuevas figuras femeninas, ya destacadas aviadoras.

03.Julio.1919. Primer vuelo de un hidroavion en Chile, realizado por el Capitan Diego
Aracena.

En los principios de la aviacion nacional, las actividades aéreas militares se realizaban en el
Bosque, pero con la llegada de los hidroaviones ingleses, el 03 de julio las actividades aéreas
se efectuaron en la bahia de Talcahuano. En esta zona se realizaron las pruebas del primer
Hidroavién Sopwith Baby, de la partida de compensacién del gobierno inglés. A este avidn le
cupo el honor de ser el primer hidroavion que vold en Chile. Por tal razon, autoridades de la
aeronautica nacional se trasladaron hasta Talcahuano para presenciar los vuelos.

Los vuelos fueron realizados por el Mayor Huston (grado otorgado por el Gobierno de Chile),
el segundo por el Capitan Diego Aracena y un tercer vuelo por el teniente Manuel Francke.
En esa ocasién se utilizaron dos hidroaviones, el N-2103 y el N-2104, siendo el hidroavién N-
2104 el primer hidroavion que volé en Chile.
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Durante este periodo de tiempo los aviones de origen inglés en ambos servicios fueron
armados y volados conservando sus esquemas de pintura y decoraciones originales.

La cola con el tricolor en el orden inglés, de izquierda a derecha mostraba tres franjas
verticales de igual ancho, azul blanco y rojo.

La Fuerza Aérea Nacional desde sus inicios, empez0 a estructurar una identidad propia del
servicio, tanto en los aviones como en los pilotos. Asi, los aviones que fueron armados a partir
de 1919 conservaron sus distintivos originales para comenzar a cambiarlos al afio siguiente.
En julio de 1920 se normo el uso de escudos nacionales sobre y bajo las alas de dimensiones
0.75y 0.45 cm y la cola debia lucir el tricolor en orden de izquierda a derecha de azul, blanco
y rojo. Luego, en octubre del mismo afio por Decreto 2816, se crea la piocha como distintivo
para los pilotos.

El dia de los vuelos, 03 de julio, el hidroavién N-2104 fue puesto en marcha y volado por el
Mayor Huston a partir de las 9 de la mafiana, produciendo una gran algarabia en el numeroso
publico que presenciaba el evento en las inmediaciones de la Bahia. Mientras tanto, el
segundo vuelo fue realizado por Diego Aracena en el hidroavién N-2103 a eso de las 11:25
horas. El Capitan Aracena no decepcion6 a la numerosa audiencia, realizand o hermosos giros
sobre la bahia y amarizando en el mismo punto en que lo habia hecho el Mayor Huston. Este
acontecimiento es considerado como el primer vuelo de un Hidroavion en Chile, realizado
por un piloto chileno, el Capitan Diego Aracena.

El tercer vuelo fue realizado por el teniente Manuel Francke en el hidroavién N-2104, el cual
termind con un flotador y hélice destruidos en este vuelo, debido a un mal amarizaje. Estos
hidroaviones fueron armados por los ingenieros ingleses Preston y Oakes junto al contador
Carlos Yanques. El hidroavién N-1068, no se menciona como presente esa mafiana, por lo que
se presume adn en proceso de armado o dejado como reserva.

Esa mafiana, gratamente sorprendidos, se mostraban el Coronel Pedro Pablo Dartnell y el
Contraalmirante Fontaine, quienes se habian trasladado hasta el apostadero Naval de
Talcahuano a presenciar las pruebas.

Los tres Sopwith Baby recibidos, se utilizaron por un breve periodo de tiempo, ya que al ser
magquinas tan veloces y con el cual no habia experiencia previa en cuanto a su operacion, se
accidentaron rapidamente, quedando fuera de servicio a los pocos afios.
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04.Julio.1948. Primer cruce de la Cordillera de Los Andes, por las pilotos chilenas Ada
Zerbi Marabini y Dora Dominguez Garcia.

En un avién Stinson Voyager de 150 HP, dos mujeres chilenas, realizan el 4 de julio de 1948,
un doble cruce Santiago-Mendoza-Santiago, en el mismo dia. La obstinaciéon de la mujer
chilena, transformd a este binomio en las primeras aviadoras en cruzar la Cordillera de los
Andes.

Esta hazafia efectuada por esta tripulacién de mujeres chilenas, se caracteriza ademas por
realizar este vuelo por la parte mas alta del macizo andino.

Las pilotos chilenas Ada Zerbi Marabini de Goycoolea y Dora Dominguez Garcia Pulgar de
Pico, realizaron el vuelo desde el actualmente desaparecido aeropuerto “Los Cerrillos” al
aeropuerto de “Plumerillo” en Mendoza, Argentina y posteriormente de regreso en el mismo
dia, en su avion Stinson Voyager.

De la aviadora Dora Dominguez, de mayor trayectoria, podemos decir, que fue pionera de la
aviacion chilena y falleci6 en Santiago el afio 1989 a los 79 afios. En su juventud logré varias
hazafias aéreas, entre las que destaca el cruce de la cordillera de los Andes en su zona mas
alta, junto a Ada Zerbi de Goycoolea. Posteriormente, Dora Dominguez, que complet6 mas de
3.000 horas de vuelo, hizo el mismo viaje sola. Durante toda su vida luchdg, aunque sin éxito,
para que las mujeres fueran admitidas como pilotos en vuelos comerciales.

Dora Dominguez fue instructora de vuelo en el Club Aéreo de Melipilla, perteneci6 a la
reserva de la Fuerza Aérea de Chile, donde fue asimilada al grado de Capitan. Después de
realizar estudios durante 14 meses en Estados Unidos, obtuvo el titulo de Controlador de
Transito Aéreo, siendo Jefa de la Torre de Control del Aeropuerto de los Cerrillos.

Este desafio realizado por estas dos mujeres aviadoras en la década del 40 y que, es
recordado hasta nuestros dias, si bien no fueron las primeras mujeres en cruzar la cordillera,
fueron las primeras aviadoras chilenas y por ello que ese vuelo fue un hito en las paginas de
la aviacién nacional.

26 Julio 1918. Se conforma la “Primera Compaiiia de Aviacion Militar” con Guarniciéon
en El Bosque.

Al inicio del afio 1918, el material de vuelo que contaba la Escuela Militar de Aeronautica, era
de muy pocos aviones de inventario y con bastantes aflos de uso para la época. A pesar de los
pocos medios disponibles, el 26 de julio de 1918 se creé la Primera Compafiia de Aviacion.
De acuerdo a la idea del General Pinto Concha, estas Compafiias deberian ser creadas una al
afio. La Escuela y la compaiiia, se pueden considerar las primeras unidades de la FACH.

El primer Comandante de la Primera Compaiiia fue el Capitdn Enrique Pérez Lavin, que
también fue el primer piloto militar en Chile. Su dotacién estuvo compuesta por los siguientes
oficiales: Teniente Dario Aguirre, Teniente Dagoberto Godoy, Teniente Federico Baraona,
Teniente Armando Cortinez, Teniente Emilio Brandemberg y el Teniente Sécrates Aguirre.
También integraron la Compafiia los Sargentos Alvarado, Ojeda, Lagos, el maquinista
Villalobos y los mecanicos Cabezas y Clavel.

El material de vuelo asignado a la Compaiiia fue el siguiente: un monoplano Morane Saulnier
de 80 HP, un Deperdussin de 70HP y un Bleriot de 80 HP, material bastante antiguo.

En junio de 1918, el periodista nacional Carlos Silva Vildosola, escribia en El Mercurio de
Santiago, interesantes articulos relacionados con la Aeronautica. En uno de ellos expresaba
lo siguiente:
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“El desarrollo de la aviacion de turismo y comercio exigird que todos los paises construyan el
mayor niimero posible de aerédromos. La preparacion de estos sitios serd la condicion esencial
del futuro progreso. Los lugares de aterrizaje estardn marcados no solo en las cartas sino por
sefiales muy visibles en el terreno, que los distingan por medio de faros en la noche y tendrdn
telegrafia sin hilos para comunicarse con los aeroplanos. La importancia de los servicios
meteoroldgicos se hard sentir inmediatamente y se les creard en idéntica forma que para la
navegacion ocednica.”

Conceptos elementales y evidentes, pero lo mas importante que fueron expresados en junio
de 1918, convirtiéndose en una profecia, que con el correr de los afios, se iba a hacer realidad
en la aviacion.

30.Julio.1912. Primeros vuelos realizados en planeador en Chile.

A principios del siglo XX, el vuelo de planeadores toma fuerza en todo el mundo, pero es en
Alemania donde este empefio se hizo mas significativo. Con la unién de disefiadores y pilotos
se creo el grupo “Wasserkuppe” del que naciera el vuelo a vela. En el verano de los afios 1912
y 1914, lograron realizan innumerables vuelos en el que fueron perfeccionando la técnica
hasta alcanzar los 1,52 minutos de duracién y 830 metros de recorrido.

A finales del mes de julio de 1912, se realizaron los primeros vuelos en planeador registrados
en Chile. Los sefiores Oscar MALBIS y Matias Rojas efectian los primeros vuelos en un
aparato de construccion local sobre el entonces pueblo de Bulnes.

Al comenzar la Primera Guerra Mundial en 1914, la construccion de planeadores cedi6 su
lugar a la de aviones. Finalizada la guerra, nuevamente en Alemania se volcaron con mas
fuerza auin hacia la construccion y desarrollo de planeadores.
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Efemérides de Agosto

Autor: GAV Victor Villalobos Collao

Los primeros vuelos en Chile, fueron realizados por civiles, que, con sus esfuerzos
individuales, le dieron el empuje necesario al desarrollo de la aeronautica nacional. En este
contexto, se destacan los hermanos Félix y Cesar Copetta, Luis Alberto Acevedo, David
Fuentes y Clodomiro Figueroa.

Aunque los primeros vuelos fueron realizados por pilotos civiles, el empuje de la aeronautica
militar fue del Ejército, donde un grupo de oficiales visionarios, creyeron en el empleo futuro
del avion como arma. La aerondutica civil y militar se fueron desarrollando a la par, pero de
diferente forma. Podemos destacar a los tenientes Avalos, Godoy, Aracena, el Mayor Arturo
Merino Benitez, entre otros.

08.agosto.1914 El aviador David Fuentes realiza el primer raid nocturno con pasajero
en Chile.

El insigne aviador David Fuentes S., naci6é en Talcahuano (1885-1951), joven adinerado que,
durante un viaje de placer a Europa, conoci6 al Capitan Manuel Avalos P., el cual estaba
iniciando su curso de vuelo en la Escuela de Etampes, Francia.

Ambos cultivaron una gran amistad, donde David Fuentes sigui6 el camino del teniente
Avalos, inscribiéndose en la misma escuela, obteniendo su brevet de piloto aviador el 22 de
octubre de 1912.

Al terminar su curso de vuelo, adquirié un monoplano Bleriot XI-2 biplaza de 80 Hp. de
potencia, el cual una vez armado y probado en nuestro pais, bautiz6 con el nombre de
"Talcahuano"”, su ciudad natal.

Posteriormente, David Fuentes se dedico a ofrecer exhibiciones gratuitas al publico y a
realizar diversos vuelos que glorificarian la aviacion civil nacional.

Dentro de sus hazafias mas destacadas, fue realizar el primer vuelo entre Talcahuano y Angol,
cubriendo la distancia entre ambas ciudades en una hora y diez minutos.

En Angol, realiz6 vuelos de exhibicion ante el publico, acompafiado de algunas de las
primeras mujeres que volaron en Chile; Gabriela Figueroa, Eloisa Fernandez, Mariana
Conejeros y Matilde Soto, distinguidas damas de la sociedad angolina. Al mes siguiente, el 27
de junio, David Fuentes obtuvo el récord sudamericano al elevarse en su monoplano Bleriot
a una altura de 3.150 metros sobre Concepcion, durante este vuelo el apasionado piloto
estuvo acompafiado por el Capitdn de Corbeta Guillermo Vargas.

Mas tarde, el 8 de agosto de ese mismo afio, David Fuentes efectud el primer vuelo civil
nocturno sudamericano con pasajero entre Talcahuano y Concepcién, oportunidad en que
estuvo acompafiado por el vecino portefio, Rafael Andrews.

Inspirado de un gran espiritu patriotico, el 18 de septiembre de 1914 realizé el primer vuelo
entre Concepcion y Santiago (Paine) recorriendo 450 Km., en un tiempo de poco mas de 5
horas, a un promedio de velocidad de 90 k/h, batiendo el récord sudamericano de distancia.
Todos estos logros aeronauticos, incluyendo afios mas tarde el cruce del Estrecho de
Magallanes y el paso por el viaducto de Malleco, fueron realizados en una época en que los
aviones eran de madera y tela.
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20.agosto.1921 El aviador Clodomiro Figueroa realiza el primer correo aéreo
cruzando la Cordillera de Los Andes.

La trayectoria de Clodomiro Figueroa fue multiple corno piloto, constructor de aeroplanos,
director de una escuela de aviacion propia, piloto de prueba y de correo, protagonista de
espectaculares accidentes, pero también de grandes hazafias. Es dificil encontrar en el mundo
un personaje comparable a Clodomiro Figueroa por su vocacién aérea, perseverancia y
espiritu de lucha para cumplir el mandato de su gran destino como hombre del aire que
siempre dese6 para Chile la mejor aviacidn.
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Aviador Clodomiro Figueroa y su Morane Saulnier "’Valparal'so-Chile "

Clodomiro Figueroa naci6 el 7 de agosto de 1886, con alma de aviador. Sus primeros afios
pasaron sin que nadie presagiara lo que el destino le tenia reservado a este insigne futuro
aviador. Fue la llegada a Chile del piloto aviador italiano Bartolomé Cattaneo, quién inspiré a
los aviadores chilenos, gracias a la gestién del empresario teatral ftalo Riderelli.

Bartolomé Cattaneo encantd a una gran cantidad de espectadores con la presentacién en su
monoplano Bleriot de 50 HP, sobre el Parque Cousifio el 25 de diciembre de 1910. Fue
entonces cuando Figueroa sintié “un deseo indefinible de imitar al hombre-pajaro que, con
maestria incomparable, se sentia como un céndor sobre el espacio”. Una emociéon profunda
se apoderd de su espiritu al contemplar el vuelo de la “maquina alada” de Bartolomé Cattaneo
que, “con el eco de su motor parecia querer anunciar a la humanidad que el tercer elemento
habia sido dominado por la inteligencia del hombre”. (Del libreto “Como me hice aviador” de
Clodomiro Figueroa).

El 20 de agosto de 1921 el piloto civil Clodomiro Figueroa realiz6 el primer Correo Aéreo
Internacional, al trasladar desde El Bosque hasta Mendoza (Argentina) una valija
conteniendo 60 cartas. Este vuelo lo realiz6 en un monoplano Morane Saulnier Parasol
bautizado “Valparaiso-Chile”, dotado de un motor Le Rhone de 110 Hp.

Este hito historico ademas, significé una doble alegria para Clodomiro Figueroa, pues al fin
pudo cumplir su suefio de cruzar el macizo andino, accién que no pudo concretar en 1913
debido a la escasa potencia de su entonces aeroplano Bleriot.

21.agost0.1910 Primer vuelo de un avién en Chile.

El 21 de agosto de 1910 ha quedado registrado en las paginas de la historia de la aviacion en
Chile, del primer vuelo de un avidn en nuestro pais. Este vuelo se realizé en la entonces
llamada chacra “Valparaiso” de la capital, lugar que corresponde actualmente al sector de las
calles Ramén Cruz con Irarrazaval, en la comuna de Nufioa.
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El avién utilizado para tan significativo evento, fue un fragil aeroplano Voisin celular con
motor Gnome de 50 hp. y cuyos duefios eran David Echeverria Valdés y Miguel Covarrubias
Valdés.

David Echeverria, que era aficionado al automovilismo se contacté con César Copetta,
ciudadano francés radicado en Chile quién tenia un taller mecanico en calle Ejército. Los
Hermanos Félix y César Copetta se encargaron de la compra del aparato en Francia y volarlo
posteriormente en Chile.

El 21 de agosto, César Copetta Brossio, se elevo por primera vez en Chile, pasando a formar
el cuadro de honor de los célebres aviadores que han dado prestigio a la aviacién nacional.
También, ese mismo dia hubo un segundo vuelo, en el cual participa David Echeverria,
convirtiéndose en el primer vuelo con pasajeros.

Un tercer vuelo realizado tuvo consecuencias en el aterrizaje, tocando el ala izquierda con el
terreno, rompiéndose casi por completo, lo que signific6 no poder presentarse en las
festividades por el centenario de la independencia.

Estos hechos constituyeron la apertura del desarrollo aerondutico, que en estos dias se ha
convertido en un sistema aeronautico so6lido y seguro, con indicadores positivos para el
futuro.

César Copetta Brossio, fallecié el 27 de octubre de 1940 en un accidente de aviacién en Los
Cerrillos, mientras probaba un aparato que el mismo habia modificado.

En honor a esta fecha, la Direccion General de Aeroniutica Civil de Chile, celebra su 92°
aniversario de su creaciéon. La DGAC es responsable de la administracién de espacios aéreos
insospechados por sus fundadores. Es uno de los pilares fundamentales que sustentan el
Sistema Aerondutico Nacional.

Felix y Cesar Copetta Brossio.

29.agost0.1922 Primer “Raid Internacional” de pilotos militares chilenos, Santiago -
Rio de Janeiro.

En el afio 1922, el mundo salia de la primera guerra mundial, pero las hazafas y proezas de
los pilotos, acaparaban cada vez mas la atencién y admiracién de la gente. Nuestro pais
poseedor de una geografia dificil de conectar, donde la aviacion fue el medio que permitié la
conexion del pais y con el mundo. En este mismo contexto, Ernesto Ried, apasionado de la
aviacion tiene la idea de realizar un vuelo que lleve desde Chile un mensaje de saludo a Brasil
por el Centenario de su independencia.
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El presidente Arturo Alessandri, se enter6 de esta idea autorizando que dos pilotos de la
Escuela de Aviacion Militar realizaran el vuelo.

Se definié que los pilotos que realizarian el raid a Brasil serian el Capitan Diego Aracenay el
Ingeniero Arturo Seabrook, en el avion llamado “Ferroviario” y el Capitan Federico Baraona
y el Sargento Mecanico Manuel Barahona, en el avién llamado “Talca”.

El 29 de agosto alas 08:25 hrs., despegan los dos aviones con destino a Mendoza. El cruce de
la Cordillera de los Andes fue el primer gran obstaculo que se les present6 a los aviadores,
quienes volando a 5.000 metros tuvieron que soportar hasta -26°C lo que les comenz6 a
afectar de manera severa sus capacidades fisicas.

Dias mas tarde, una densa neblina les impide seguir con el itinerario establecido en el raid y
deciden llegar a la localidad de Castellanos. En ese lugar el avion del Capitan Baraona, al
intentar aterrizar perdié su tren de aterrizaje, dafiando el fuselaje, un alerén y la hélice.
Baraona y su mecanico resultaron ilesos.

Los percances se siguieron produciendo, el Capitdn Diego Aracena al igual que el Capitan
Baraona, termina con la casi total destruccion de su aviéon a pocos kilometros de Rio de
Janeiro. El Capitan Aracena junto al ingeniero Arturo Seabrook, tuvieron que finalizar el Raid
abordo de un avién que les facilit6 la Marina de Guerra del Brasil.

El 25 de septiembre, logran la hazafia aérea para la época, entregando la carta que el pueblo
de Chile enviara al hermano pueblo del Brasil.

Hoy, la aerondutica es muy dinamica y segura. Diferentes ingenios aéreos van emergiendo
dia a dia; los pioneros que impulsaron la aviaciéon nacional, estarian contentos de ver
cumplido con creces sus suefios. Estos pioneros, sentaron las bases del desarrollo de la
aviacion militar y civil nacional.
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Efemérides de Septiembre

Autor: GAV Victor Villalobos Collao

El mes de septiembre se caracteriza por diferentes festividades, las cuales vienen de los
inicios de la Republica. Septiembre es, sin lugar a dudas, uno de los meses mas importantes
para nuestro pais, ya que son numerosos los sucesos que dan vida a nuestras celebraciones
patrias. Dentro de la historia aerondutica, en septiembre podemos conmemorar un hecho en
particular; la primera participaciéon de la Aviaciéon Militar en el desfile por las Glorias del
Ejército, un suceso que por supuesto fue todo un acontecimiento para nuestro pais.

La Aviacion Militar participa por primera vez en desfile del dia 19 de septiembre de
1913 y la formacion aérea mas grande en 1929.

El origen de este desfile conocido como Parada Militar, que actualmente tiene lugar en el
Parque O'Higgins de Santiago, se remonta a la primera mitad del siglo XIX.

Después de ocurrida la Batalla de Chacabuco y la creacién de la Academia Militar por
Bernardo O'Higgins en 1817, las diferentes unidades armadas comenzaron a congregarse en
diversos terrenos para ejercitar y simular batallas como parte de su entrenamiento. Estos
rituales eran tan llamativos para la ciudadania, que en cada ocasion la gente se apostaba para
observar los ejercicios militares.

En 1832 el entonces presidente José Joaquin Prieto estimé que la Parada Militar debia
convertirse en una ceremonia oficial, estableciendo por decreto el dia 18 de septiembre para
su celebracion.

Asiy recién en 1896, el presidente Jorge Montt situ6, mediante una orden gubernamental, al
Parque Cousifio (actual Parque O'Higgins) como el escenario del desfile.

Posteriormente, fue asi como mediante la Ley N22.977 del 28 de enero de 1915, bajo el
mandato de Ramoén Barros Luco, se declaré al 19 de septiembre como el "Dia de las Glorias
de Ejército", fecha oficial fijada para este ya tradicional desfile.

Hace 109 afios, el 19 de septiembre de 1913, el Alto Mando dispuso que por primera vez se
presentaran aviones militares en vuelo como parte del tradicional desfile.

La reciente seccidon de Aviacion Militar del Ejército de Chile desfilé por primera vez en la
Parada Militar. Fueron cinco aviones monoplanos Bleriot XI, los cuales fueron transportados
desarmados en carretas, cuya comitiva fue liderada por el Capitdn Manuel Avalos Prado.

Las aeronaves llegaron al Parque Cousifio desarmadas en varios carros de transporte, con la
finalidad de que el publico pudiera formarse una idea mas completa de estas novedosas
maquinas.

48



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

Curiosa foto de la presentacién hecha por la escuela de aerondutica en la parada militar de 1913. En el
carro un avion Bleriot desarmado.

A continuacion, se armaron en el mismo parque y posteriormente remontaron el vuelo cinco
monoplanos Bleriot XI al mando del Capitan Manuel Avalos Prado que llevaba de pasajero a
su ayudante el Teniente Julio Ledn.

El resto de las aeronaves fueron comandadas por los Tenientes Mery, Urzia, Urrutia (junto
al Teniente Torres) y el Sargento Page. Los aviones realizaron distintas evoluciones sobre el
parque, causando la admiracién y el fervor popular.

Afios mas tarde, en la parada militar de 1929, se organiz6 una gran formacién aérea, donde
debutaba la recién creada Escuadrilla de Anfibios N21, al mando del Capitan Modesto
Vergara. El lider general de la formacidn, fue el propio Director de Aviaciéon, Comandante
Arturo Merino Benitez. La formacién la integraban 62 aviones; Curtiss Falcon, Bristol,
Wibault, Vickers Vixen, Fairchild, Junkers R 92, Avro y Gypsy Moth, agrupados en tres
Escuadrillas, a cargo del Comandante Diego Aracena, el Mayor Armando Castro Lopez y el
Capitan Alfredo Fuentes Martinez. Aunque no pudieron pasar sobre la elipse debido a la
neblina, sobrevolaron después las tropas marchando por la Alameda, con gran impacto en la
ciudadania.

28.Septiembre.1924. Primer concurso de aeromodelismo.

Una de las actividades del Festival aéreo en la Escuela de Aviacion, ese afo, fue el Primer
concurso de aeromodelismo. El Festival se inici6 con un recorrido por las diversas
reparticiones, incluidos hangares y la Maestranza de la Escuela.

Luego, la comitiva oficial se dirigié a la cancha de deportes, donde se hallaban reunidos
algunos niflos que con mas de treinta aeroplanos que participaban en el primer concurso de
aeromodelismo en Chile.

Dicho concurso fue ganado por el joven Enrique Flores Alvarez, de 15 afios de edad, quien
presentd diez aeroplanos, haciéndose acreedor a una medalla de plata y cincuenta pesos,
premio que le fue entregado por el ministro de Guerra Almirante Luis Gomez Carreiio.

Afios mas tarde, el joven Enrique Flores Alvarez, vencedor del primer concurso de
aeromodelismo en el pais, egresaria como Oficial de Ejército en el arma de infanteria en el
afo 1928.

En 1930, Flores se incorporé como alumno de la Escuela de Aviacién con el grado de Alférez,
pasando a ser el nimero uno de los 152 oficiales que conformaron la primera dotacién de la
Fuerza Aérea.

49



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales

Como vemos, a temprana edad mostraba una marcada preferencia a lo que mas tarde fue su
profesion y pasion de vida, Piloto de la Fuerza Aérea Nacional, transformandose en uno de
los pilotos mas reconocidos e influyentes de la aerondutica nacional.

El 06 de julio de 2018, con la presencia de autoridades del ambito militar, civil, cultural e
invitados especiales, el Museo Aeronautico celebro su aniversario nimero 74. En esta ocasion
se descubrié una placa en reconocimiento al Coronel Don Enrique Flores Alvarez por su obra
y gestion en pos de la historia aeronautica y en el desarrollo y crecimiento del Museo. Asi
mismo a partir de ese momento, el edificio del Museo, lleva como nombre patronimico el de
“Coronel (A) Enrique Flores Alvarez”.

28.Septiembre.1924. Primer lanzamiento en paracaidas.

Durante el Festival Aéreo en la Escuela de Aviacidn, realizado el dia domingo 28 de
septiembre, a las 10:30 horas, acudi6 a la Escuela de Aviacion el ministro de Guerra y Marina,
Almirante Luis Gémez Carrefio, nombrado recientemente en ese cargo por la Junta Militar,
quien fue recibido con los honores de reglamento por el General Luis Contreras, el Capitan
Barahona y toda la oficialidad.

En la oportunidad, concurrian especialmente invitados, los presidentes de la Corte Suprema
y de Apelaciones de Santiago, jueces de letras, secretarios de tribunales y miembros de la
aristocracia santiaguina.

Una de las actividades programadas en el festival, era la evolucién de aeronaves. Los aviones
en el aire ejecutaron diversos ejercicios de altura, distancia, reconocimiento y duracion en el
aire.

Al aterrizar, los pilotos fueron felicitados por el Almirante Gomez Carrefio y autoridades
presentes.

En esta oportunidad, fue presentado el paracaidista aleman Otto Heinecke al ministro G6mez,
dando una pequefia disertacion sobre las capacidades de su paracaidas. Luego de doblarlo
convenientemente dentro de su funda, en cuya labor le colaboraba activamente su esposa
Elisa, Heinecke acondicion6 el implemento a su espalda y subié a la cabina trasera del Avro
“José Abelardo Nuiiez”, piloteado por el teniente Rafael Saenz.

En pocos minutos el avién alcanzé la altura programada para efectuar la prueba (1.000 mts.
aprox.). En tanto desde tierra el publico esperaba ansiosamente el segundo en que el acrébata
iniciaria su espectaculo. Un estruendoso aplauso se dejo oir cuando vieron a Heinecke
lanzarse al vacio y luego de algunos segundos, su caida era detenida bruscamente al abrirse
totalmente el paracaidas, iniciando alrededor de los setecientos metros, un suave descenso
que lo trajo a tierra en la misma pista de aterrizaje.

El gran salto del Teniente Francisco Lagreze.

El Teniente de Ejército Francisco Lagreze Pérez y Comandante de Aviacion, se convirtio en el
primer chileno y sudamericano en realizar un salto en paracaidas, desde una altura
aproximada de 1.000 metros.
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El Teniente Francisco Lagreze Pérez. Museo Nacional Aerondutico y del Espacio.

Ante la natural expectacion de los presentes, el Teniente Lagreze, se presentaba militarmente
ante el General Contreras, pidiendo autorizacién para realizar un salto con el paracaidas de
Heinecke, peticion a la que el General accedi6 previa consulta al ministro de Guerra y Marina,
Almirante Gémez Carrefio, quien viendo una gran decision y valentia en este gesto del joven
aviador para realizar tan arriesgada maniobra, no pudo menos que autorizarla.

Con paso firme y decidido el Teniente Lagreze, acompafiado del paracaidista aleman, tomé
colocacion en la cabina del De Havilland DH9 piloteado por el Teniente Oscar Herreros
Walker, el que lentamente tom¢ ubicacidn en el punto de despegue y se elevo por los aires.
El cielo azul, despejado de nubes colabord en la ejecucion del salto, que se realiz6 cuando el
avién alcanzo6 los mil metros. Desde alli, luego de recibir las ultimas instrucciones, el oficial
salto al espacio cayendo libremente durante algunos segundos, que parecieron interminables
para los espectadores, quienes emitieron una exclamacion de alivio cuando vieron
desplegarse la seda del paracaidas, el que ya convertido en un gran hongo flotante, fren6
bruscamente la caida del joven oficial paracaidista, quien al llegar a tierra realizé una rapida
flexion de piernas, lo que no le impidi6 golpearse sobre una piedra suelta del terreno,
provocandole una ligera dislocacién en un tobillo.

El descenso se calculé en menos de tres minutos y ya en tierra rapidamente Lagreze fue
socorrido por el personal presente en el acto. El publico vibrante con la demostracion de
sangre fria y temeridad efectuada por el aviador chileno, invadi6 la pista ovacionando por
espacio de varios minutos al Teniente Lagreze.

Una vez recogido el paracaidas y terminada la demostracion, las autoridades y oficiales
presentes en el acto se reunieron en el Casino de la Escuela, donde se puso término a la
intensa mafiana de aviacion.

Segln consta en los archivos del Museo Aeronautico de Santiago, Francisco Lagreze, también
fue el primer aviador militar en aterrizar en La Serena y ademas, se desempefié como jefe del
aer6dromo de Ovalle.

Francisco Lagreze Pérez, fallecid en la ciudad de La Serena el 8 de febrero de 1953. Su funeral
se desarrollé con honores en el Regimiento 21 Coquimbo. Sus restos hoy descansan en el
Cementerio Municipal de La Serena, tal como fue su voluntad.
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Efemérides de Octubre
Autor: GAV Victor Villalobos Collao

La aviacion en Chile, siempre estuvo en la vanguardia en Sudamérica, tempranamente,
ingreso a la historia aeronautica mundial tan sélo 7 afios después del primer vuelo efectuado
en 1903 y a partir de ese suceso, cada mes se desarrollaron innumerables acontecimientos,
como lo senalaremos dentro de algunas de las efemérides para este mes de octubre.

06.octubre.1918. Primera exposicion de aeroplanos en Chile y Sudamérica.

Esta actividad fue realizada en la Quinta Normal, donde se celebro la primera exposicion de
aeroplanos en Chile y Sudamérica, realizada entre los dias 6 y 13 de octubre de 1918.

Este evento fue organizado por el Aero Club de Chile, el que buscaba poder recolectar
recursos monetarios y solo recogia entradas a través de las contribuciones de sus socios,
donaciones particulares y actividades a beneficio.

La ceremonia de inauguracion de la exposicion se efectu6 el domingo 06 de octubre y fue
encabezada por el Ministro de Industrias, Obras Publicas y Ferrocarriles, Victor Landa Zarate
y el Ministro de Guerra y Marina, Victor Robles Valenzuela. Este hito, pas6 a la historia
nacional reflejando la iniciativa, entusiasmo y esfuerzo por desarrollar la aeronautica del
pais.

12.octubre.1920. Llega a Chile la Mision Scott.

A fines de 1918 y comienzos de 1919, el Mayor Frank P. Scott, ex instructor de la Escuela de
Aviacion de Gospor en Inglaterra, llamaba la atencion en sus exhibiciones en el Uruguay y
Argentina. Scott presentdé un completo programa de Acciéon al Gobierno de Chile. Este
programa especificaba como meta principal, la formacién de 72 oficiales (52 del Ejército y 20
de la Armada) como pilotos.

A bordo del vapor Santa Teresa, llega el 12 de octubre a Valparaiso la Misién Aérea del Mayor
R.A'F, Frank P. Scott y le acompafiaban como instructores ayudantes, el Mayor Charles
Pickthorn y el Capitan Osvaldo Manning, destacados pilotos de la Real Fuerza Aérea Britanica
y los especialistas en mecanica Arturo Seabrook., Langley Bacshall, Arthur Hammond y
Robert Penneger. Ellos debian dejar aptos como pilotos de guerra e instructores alos oficiales
seleccionados.

16.0octubre.1946. Fundacion de la Federacion Aérea de Chile.

Hace 76 anos, un 16 de octubre de 1946, era creada la Federaciéon de Clubes Aéreos de Chile,
actual Federacion Aérea de Chile (FEDACH), encargada de velar por los Clubes Aéreos.

Tras el éxito de la campafia “Alas para Chile”, durante 1943, arriban al pais 30 aviones
Aeronca L-3B Grasshopper. Estas aeronaves fueron adquiridas con recursos obtenidos en
dicha cruzada para dotar de nuevo material a los Clubes Aéreos existentes y formar otros.
Pero la manera en que fueron distribuidos los Grasshopper no dejo6 a todos satisfechos. Fue
asi, que nacié la idea de crear un organismo de aviacidn deportiva que consiguiera agrupar a
todos los Clubes Aéreos del pais. Representantes de algunas instituciones, se reunieron en
Quilpué, en lo que se denomin6 Congreso de Clubes Aéreos.
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Inmediatamente, después de la reunidn en la Va. Region, directivos y socios del Club Aéreo
de Chile (actual de Santiago) y otros delegados, se reunieron en un nuevo congreso, el que se
realizé en las nuevas instalaciones que la institucién de la capital habia inaugurado en Los
Cerrillos. Dicha reunion se efectud entre el 8 y 9 de diciembre de 1944, dentro de las ideas
surgio la opcion de crear un Club Aéreo de Chile, entidad donde podrian afiliarse todos los
clubes del pais y que tendria la representacion oficial e internacional de la aviacién civil
chilena. Finalmente, la idea no prosperé y se elaboré un proyecto de ley para la creacion de
la Federacion de Clubes Aéreos de Chile, el cual seria el maximo representante de la aviaciéon
civil no comercial o de turismo, y que tendria la misién de administrar y otorgar los fondos
que el estado concediera para dichos fines.

A pesar de no ser aun realidad dicha organizacidn, algunos dudaban de la conveniencia de
estar agrupados en una sola entidad. Es por tal razén que, durante la Semana Aerondutica
realizada por el Club Aéreo de Antofagasta, dirigentes de la zona norte realizaron un
Congreso de Clubes Aéreos del Norte, misma situaciéon efectuaron en Valdivia los Clubes
Aéreos del sur. En ambas reuniones se propuso la constitucién de una asociacién que estaria
encargada de fomentar la aviacién deportiva del norte y sur, respectivamente. Ambas ideas
no prosperaron.

Mientras tanto, las gestiones a nivel central dieron resultado y fue asi que, el 16 de octubre
de 1946, se dicta el Decreto Supremo N° 701, que crea la Federacion de Clubes Aéreos de
Chile. Siendo su primer Director, el aviador y secretario del Club Aéreo de Chile, Don José
Claro Vidal. Posteriormente, el 20 de octubre de 1948 y bajo el Decreto Supremo N° 609,
cambia su nombre por el actual de Federacién Aérea de Chile. Desde 1963, la FEDACH, es
miembro de la Federacién Aeronautica Internacional (FAI).

La Federacion ha estado siempre alerta cuando la patria requiere de su ayuda. Como ha
quedado demostrado en diferentes catastrofes naturales que han azotado al pais. Hechos tan
recientes como el Terremoto de 2010 y el gran aluviéon que afect6 a las regiones de
Antofagasta, Atacama y Coquimbo, en 2015, han servido para crear conciencia nacional del
valioso servicio que presta la aviacién civil, la cual es considerada como la gran reserva aérea
de la nacién. Pero no tan solo con estos acontecimientos, la FEDACH ha estado presente.
Durante todos los afios se realizan diversas actividades con la comunidad, como lo son los
festivales aéreos, donde el publico tiene la posibilidad de volar o contemplar las maniobras
de aeronaves acrobaticas, como lo son el Team RV Chile, primera escuadrilla civil del pais, la
denominada “Aguiluchos del Aire”, cuyo objetivo es hacer realidad el suefio de volar a los
nifios. También podemos mencionar los campeonatos de aterrizaje de precision, vuelo rally
y acrobacia. Hoy en dia, esta organizacion cumple con la mision de cobijar alrededor de 70
clubes asociados desde Arica hasta Punta Arenas, siendo su actual Presidente Don Hernan
Santibafiez Ruiz.

16.octubre.1930. Se inaugura la Fabrica Curtiss Wright en el ex Aeropuerto Los
Cerrillos.

Hace nada menos que 92 afios se inauguraba, un 16 de octubre de 1930, de modo oficial la
primera fabrica de aviones en Chile, en instalaciones en el ex Aeropuerto Los Cerrillos. Esta
actividad fue encabezada por el entonces Presidente de la Republica, el General Carlos Ibafez
del Campo, en las nuevas instalaciones de la fabrica Curtiss Wright de EE.UU. Las
instalaciones estaban constituidas por tres edificios: el primero de ellos, un gran hangar de
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fabricacion, otro hangar y una seccién de pintura y barnizado de las aeronaves. Todas estas
instalaciones estaban ubicadas en la zona norponiente del entonces Aeropuerto Los Cerrillos,
muy préximas a donde se encuentra el actual Museo Nacional Aeronautico y del Espacio.

Personal e Instalaciones de la Fdabrica en Los Cerrillos.

Firme con la visionaria percepcion del entonces Comandante Arturo Merino Benitez, negocio
que la adquisicién de parte de Chile de una partida de aviones Curtiss Falcon, de los cuales
solo 10 serian construidos en la planta de Curtiss en EE.UU. y el resto en la planta en Chile. El
objetivo inicial era producir 50 aeroplanos por afio, con la posibilidad de extender la
fabricacion si prosperaba la demanda. Estas aeronaves eran modelos Curtiss Falcon biplaza
y Hawk monoplaza, capaces de apoyar fuerzas en tierra y dejar atras los "aviones de tela", de
1915 y 1917. Para contar con el personal adecuado y calificado, se seleccion6 personal para
que viajara a la fabrica de Curtiss Wright en Bufalo.

Los modelos Hawk y Curtiss Falcon destacaron como prototipos de punta de la época. Incluso
algunos de ellos participaron en la revolucion paulista de Brasil y en la Guerra del Chaco,
entre Bolivia y Paraguay. También, vinieron a Chile técnicos especialistas de la fabrica desde
EE.UU. para supervisar las operaciones en la nueva fabrica.

El primer avion producido en Chile se entregd el 1 de enero de 1931, con la presencia del
Presidente de la Republica, General Carlos Ibafiez del Campo y diversas autoridades de
gobierno e institucionales, la aeronave un Curtiss Falcon recibié matricula nimero 20. El
flamante primer avién era impulsado por un motor D-12 de cilindros en V refrigerado por
aguay de sorprendentes 430 HP.

Se alcanzaron a construir modelos como el Falcon (Biplaza, de reconocimiento y ataque) y
cazas Hawk (Monoplaza). Asimismo, hay antecedentes del modelo anfibio Loening C4C y el
biplano Curtiss-Reid, de ese total entre 8-10 fueron vendidos a Brasil.

El cierre de la fabrica en Chile, se originé por la denominada “crisis del 29”, que poco a poco
comenzaba a hacerse sentir en Chile. Asi, la fabrica tuvo que suspender sus actividades a
mediados de 1931, por falta de recursos econémicos. Un afio después se reiniciaron las
actividades con el fin de terminar aviones Curtiss Falcon que estaban en etapa avanzada de
su fabricacion.

54



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

Primer Curtiss Falcon producido en Chile con matricula N°20.

En el ano 1932, Instalaciones de la Fabrica en Los Cerrillos, cierra sus puertas
definitivamente, para convertirse en maestranza de aviacion para el material de la Fuerza
Aérea Nacional y de la Aerolinea PANAGRA.

Luego, el edificio principal fue utilizado para maestranza de LAN Chile y luego, pas6 a
dependencias de la Fuerza Aérea de Chile, utilizadas para FIDAE. Actualmente aun se
mantiene en pie el historico edificio de la fabrica Curtiss Wright, y es el lugar donde se alberga
el Archivo Histérico de la Fuerza Aérea.

20.octubre.1961. Dia Internacional del Controlador de Transito Aéreo.

Hace ya 100 afios, en abril de 1922, la primera colision en el aire entre dos aviones
comerciales sobre Normandia (Francia), alenté al Reino Unido, Francia, Bélgica y los Paises
Bajos a implementar procedimientos para mantener la separacién entre aeronaves.

Ese hecho fue el primer paso para instaurar el Control del Trafico como un servicio para
evitar colisiones y dar un ordenamiento al trafico de las aeronaves.

La ruta entre Croydon (Reino Unido) y Le Bourget (Francia) rapidamente gan6 popularidad
y ambos aeropuertos reclutaron controladores y fundaron la primera torre de control ATC.
En Croydon, estos controlares comenzaron a emitir “autorizaciones” de despegue a partir de
julio de 1922. Casi al mismo tiempo, comenzaron a coordinar vuelos entre los diferentes
puestos de observacion a lo largo de las rutas y entre aer6dromos y aeropuertos.

El 20 de octubre de cada afio, se conmemora el Dia Internacional del Controlador de Transito
Aéreo (CTA).En 1961 se fundé la Federacion Internacional de Asociaciones de Controladores
de Transito Aéreo (IFATCA), organismo que redne a 125 paises y representa alrededor de
50.000 Controladores a nivel mundial.

Los Controladores de Transito Aéreo se desempefian las 24 horas del dia en las dependencias
de Control de transito aéreo de la red primaria y secundaria de Aer6dromos y Aeropuertos
del pais.

Dentro de sus funciones estd mantener contacto directo con los pilotos a través de equipos
de comunicacion, autorizar las maniobras de personal, vehiculos terrestres en pista y sus
alrededores y entregar la informacién necesaria a los pilotos para que realicen el despegue,
vuelo en ruta y aterrizaje en forma segura.

Actualmente, son mas de 500 Controladores de Transito Aéreo en el pais, quienes trabajan
en las distintas Unidades Aeronauticas de la DGAC.
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Efemérides de Noviembre

Autor: GAV Victor Villalobos Collao

El mes de noviembre se inicia con el Homenaje a los Martires de la Aviacion Chilena. Esta
celebracion se realiza cada 01 de noviembre en el monumento a los martires de la aviacion,
al interior de la Escuela de Aviacién "Capitan Manuel Avalos Prado". Esta obra fue inaugurada
el 15 de abril de 1917, en recuerdo de la memoria de aquellos aviadores militares caidos en
los comienzos de la Aeronautica Nacional.

Este monumento, es un obelisco de cuatro caras, que lleva en su parte superior un condor de
bronce con sus alas desplegadas. Esta obra fue realizada bajo el disefio del artista italiano
radicado en Santiago de Chile, sefior Romulo Tonti.

Declarada Monumento Nacional en la categoria de Monumento Histérico, mediante el
Decreto Supremo N° 157 del 19 de julio de 2017.

0l.noviembre.1916. Primera travesia aérea en el Estrecho de Magallanes.

El dia 27 de octubre, el célebre piloto civil chileno David Fuentes Sosa acompafiado por el
Capitan de Ejército, Carlos Cruz Hurtado, a bordo de su avién Bleriot XI denominado
“Talcahuano”, hizo el primer intento de cruzar el Estrecho de Magallanes desde la ciudad de
Punta Arenas. Pero, el mal tiempo en la zona oblig6 a Fuentes a suspender el vuelo. Los dias
pasaban y el animo habia decaido y se pensaba en un frustrante regreso al norte sin haber
cumplido con la meta de ir a Porvenir. Sin embargo, al amanecer del 01 de noviembre de
1916, la ciudad se despert6 con el ruido que provocaban los 80 hp. del Bleriot de Fuentes
Soza, al remontarse sobre la ciudad y que al internarse sobre el mar, obtuvo un lugar de
privilegio en la aviacién regional y nacional.

La incégnita del resultado del vuelo, s6lo se pudo despejar al dia siguiente, con la publicacién
de la noticia del feliz aterrizaje en el Diario “El Comercio”. Mas nada se sabia de su regreso,
por lo que el 03 de noviembre fue enviado a Porvenir, el vapor “Eduardo” en busca de
informacion, regresando al dia siguiente con Fuentes, Castro, Vidal y el avion Bleriot
“Talcahuano”.

El entrépito piloto despegd desde el Club Hipico de Punta Arenas a las 06:00 hrs. de la
madrugada. Después del despegue alcanz6 1.800 metros de altura montando sobre la ciudad
para internarse a ese nivel sobre el Estrecho de Magallanes. A poco mas de la mitad del
trayecto, empez6 a sentir unas rachas de viento que poco a poco se convirtieron en una
ventolera, por lo que, haciendo grandes esfuerzos por conservar la estabilidad del aparato,
pudo alos 23 minutos del despegue, aterrizar felizmente en una pampa cercana a la pista que
Castro le habia preparado con antelacion en la Punta Chilota, pero que el aviador no pudo
ubicar desde el aire.

En Porvenir, fueron recibidos como héroes y una vez que calmé el viento, el destacado piloto
se dispuso a realizar una demostracién aérea. Lamentablemente, uno de los tirantes de
gobierno del avidn se cortd, imposibilitando cualquier nuevo intento de volar, por lo que no
quedo otra alternativa que regresar por la via maritima.

Una muestra de la impresion que este vuelo causoé en la poblacion porvenireia, fue la carta
que el Dr. Joliffe le dirigi6 a don Camilo Felit, Director de “El Comercio”:
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“Distinguido amigo: no sélo con el deseo de mis amigos, sino como un deber, he hecho todo lo
posible para que la proeza llevada a cabo por el valiente aviador chileno sea inextinguible en
los recuerdos de Porvenir.

Este distinguido joven ha grabado para la eternidad su nombre con el del valiente don
Hernando de Magallanes, que el mismo dia 12 de noviembre hace 396 anos, descubrio el
estrecho que lleva su nombre.”

Fuentes Soza en su Bleriot “Talcahuano”.

El 11 de noviembre, el transporte Casma se perdia en el horizonte contdndose entre sus
pasajeros a Castro, Fuentes y Vidal, quienes con el avion Bleriot “Talcahuano” regresaban al
norte satisfechos y con la promesa de regresar con un nuevo aparato biplano, para sobrevolar
las estancias, Puerto Natales y Rio Gallegos.

En Punta Arenas, mientras tanto, quedaba la sensacién que la aviacion algin dia seria el
factor de union del pais con la Tierra del Fuego.

06.noviembre.1954. Inauguracion del Aerédromo Eulogio Sanchez E. (Tobalaba).

Un 6 de noviembre del afio 1954, bajo la presidencia de Carlos Ibafiez del Campo, fue
inaugurado oficialmente el Aerédromo de Tobalaba, en el sector que pertenecia en ese
entonces a la comuna de Nufioa, hoy actual comuna de La Reina (Creada en 1963).

En la ceremonia de inauguracion, estuvieron presentes importantes autoridades de Gobierno
como el Ministro del Interior, Abddn Parra; el Ministro de Obras Publicas, Coronel Benjamin
Videla; el Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile, General del Aire, Armando Ortiz;
el Alcalde de Nufioa, Guido Mujica, entre muchos otros que, con gran visién proyectaron la
importancia que este aer6dromo tendria para el pais y contribuyeron a su materializacidn.
La iniciativa de contar con un terreno donde construir el aer6dromo se concret6 a través de
un Contrato de Comodato por un plazo de 30 afios.

Luego, gracias a la iniciativa de los diputados de la comuna, apoyados por parlamentarios de
todos los sectores, el Congreso aprob6 una ley que concede fondos para aer6dromos y que
destind cuatro cuotas anuales de 5 millones de pesos, dinero que se invirtié en una pista
pavimentada que sirviera en el futuro para casos de emergencia a la aviaciéon militar y
comercial.

De esta forma nacié el aer6dromo de Tobalaba, nombre del cacique araucano que vivi6 en
este lugar y que la historia conoce por su pujanza y espiritu indomable.
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Este aer6dromo es la alternativa obligada para la aviacién general proveniente del norte, sur,
de cualquier punto de nuestro largo pais. Entre las operaciones mas importantes que se
realizan en este aerédromo son las evacuaciones aeromédicas y los traslados de érganos.

Al iniciarse las obras como en el dia de su inauguracion oficial, el Club Aéreo de Chile tenia
como Presidente a don Eulogio Sanchez Errazuriz. Debido a su gran contribucién y aporte a
la aviacion civil, en la actualidad el Aerédromo de Tobalaba lleva su nombre.

11.noviembre.1924. Primer salto en paracaidas sobre el mar.

Dentro de las efemérides que tenemos para el mes de noviembre, esta vez recordaremos un
hito de la aviacion naval; el primer salto en paracaidas sobre el mar en Chile, el 11 de
noviembre de 1924.

Este salto fue realizado por el aviador naval Piloto 22 Agustin Alcayaga Jorquera, hazafia que
se llevd a cabo sobre la bahia de Valparaiso. En septiembre del mismo afio el Teniente
Francisco Lagreze Pérez habia realizado la maniobra lanzandose sobre el campo de aterrizaje
delaEscuela de Aviacion en Santiago y dado este hecho, Agustin Alcayaga solicité ala Armada
de Chile, el permiso para realizar el novedoso salto. Una vez autorizada la maniobra, el
avezado marino se embarco en el bote volador “Guardiamarina Zafartu”, el que fuera
piloteado por los tenientes Manuel Francke y Edison Diaz.

Una vez alcanzados los 800 metros de altura y ante la mirada expectante de miles de portefios
situados en las calles y en los cerros de la ciudad, el valeroso piloto llevé a cabo la maniobra,
siendo rescatado posteriormente, por un bote del acorazado “Almirante Latorre”. Sin lugar a
dudas, este acontecimiento marco un hito para la aviacion naval y la aviacion en general en
nuestro pais.

22.noviembre.1967. Primer vuelo de un Hawker Hunter en Chile, por un piloto chileno.
Los Hawker Hunter fueron adquiridos en el afio 1967 por el Gobierno del Presidente Eduardo
Frei Montalva. Esta iniciativa represent6 la primera compra de un sistema de armas, dandole
un nuevo nivel de poder defensivo a la Fuerza Aérea de Chile.

Inicialmente, se recibié un grupo de 15 Hawker Hunter FGA. Mk 71 entre septiembre de 1967
y junio de 1968; éstos fueron seguidos por 03 FRMK 71A y 03 T.MK 72, éstos ultimos de la
version de reconocimiento y entrenamiento, respectivamente.

El Grupo de Aviacion N°7 asentado en la Base Aérea de Los Cerrillos, comenzé sus
operaciones con el Hawker Hunter en mayo de 1968. Se recibié la primera partida de
monoplazas entre el 21 de septiembre de 1967 y el 19 de junio de 1968. Es asi como, tras 16
afios de su primer vuelo en Inglaterra, la Fuerza Aérea de Chile realizd la primera adquisicion
de este tipo de aeronaves.

Los aviones fueron matriculados con numeracién del J-700 al J-714, llegando embarcados a
Valparaiso en octubre de 1967. Luego, de ser armados por técnicos ingleses, el primer
Hawker Hunter chileno realiz6 el primer vuelo supersoénico en Chile.
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El Capitan de Bandada (A) Jaime Estay, recibi6 las 6rdenes del
Comandante en Jefe de la Institucién, Maximo Errazuriz
Ward, de iniciar un vuelo en el inico avion Hawker Hunter
monoplaza armado en Chile.
Esa mafana, el oficial despegd desde la Base Aérea Los
Cerrillos alcanzando un nivel de vuelo de 40.000 pies, sobre
o .. el area de la Base hacia el sur, como un modo de evitar que el
vuelo supersénico ocasionara destrozos o conmocion publica.
El cumplimiento de esta orden no evité que algunos ventanales sufrieran las consecuencias
de este hecho histérico. El vuelo dur6 unos 40 minutos y alcanzé mach 1.1, quedando
registrado el importante evento en la historia de la Institucidn.
Tiempo mas tarde, 6rdenes posteriores de compra del modelo llevaron a la entrega de 13
Hunters de los modelos FGA.MK71, 03 FR.MK 71A y 02 T.MK.72 entregados en varios lotes
entre los afios 1970 y 1974. Estos lotes permitieron la llegada de aviones Hawker Hunters al
Grupo de Aviacién N°9 (Puerto Montt). Esto se materializ6 en mayo de 1970 y se reforzé el
Grupo de Aviacion N°8, que previamente ya usaba el modelo.

30.noviembre.1984. Operacion “Estrella Polar”.

El 30 de noviembre de 1984, Dos aviones DHC-6 “Twin Otter” de dotacion del Grupo de
Aviacion N° 6, al mando del General de Aviacién Mario Lépez Tobar, alcanzan el Polo Sur,
descendiendo en la Base Antartica Estadounidense Amundsen-Scott.

Con apoyo desde bases terrestres pre-establecidas y desde un avién C-130 “Hércules”, se
realizaron lanzamiento de combustible y otros abastecimientos mediante paracaidas. Estos
aviones marcan otro hito vital en los objetivos de exploracion y soberania antartica de la
Fuerza Aérea de Chile.

Los aviones DHC-6 “Twin Otter” fueron tripulados por el Comandante de Escuadrilla (A)
Claudio Sanhueza; el Capitan de Bandada (A) Navegante Francisco de Diego; los Tenientes
(A) Ricardo Ruminot y Leandro Serra; el Suboficial Carlos Palacios V. y el Sargento 1° José
Bermedo.

La operacion “Estrella Polar”, efectuada por la Fuerza Aérea de Chile, coloco al pais en un
honroso sitial de vanguardia ante la opinién publica mundial. Por esta razoén, resulta
merecido destacar a este grupo de aviadores militares que con sacrificio, entrega y valor
hicieron posible concretar esta misidn.
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Efemérides de Diciembre
Autor: GAV Victor Villalobos Collao

El 7 de diciembre, se conmemora el Dia Internacional de la Aviacién Civil, fecha que se
instaur6 en el ano 1996 gracias a una iniciativa de la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional (OACI).

El objetivo del Dia Internacional de la Aviacion Civil, es contribuir a generar y consolidar en
todo el mundo, la conciencia de la importancia de la aviacién civil internacional para el
desarrollo social y econémico de los Estados y de la singular funcién que cumple la OACI en
ayudar a los Estados, a cooperar para hacer posible una red de transito rapido
verdaderamente mundial al servicio de la humanidad.

12. diciembre. 1918. Primer cruce de Los Andes.

En los primeros afos de la aviacién nacional, volar sobre la Cordillera de Los Andes, era un
desafio, que en particular motivé a pilotos chilenos y argentinos, a intentar cruzar por
distintas partes del macizo andino.

El Tte. de Ejército Dagoberto Godoy Fuentealba, era Hijo de Abraham Godoy Mardones y
Clotilde Fuentealba. Estudi6 en el actual Colegio de La Salle de Temuco. Se traslado a Santiago
en 1910 e ingresa a la Escuela Militar. En 1914 egreso como oficial del arma de Ingenieros,
siendo destinado al Regimiento de Ferrocarriles.

En 1916 es transferido a la Escuela de Aeronautica Militar con el rango de teniente primero
del Ejército.

Tras una serie de preparativos, en diciembre de 1918, el Teniente Primero Dagoberto Godoy
F.,abordo de un avion Bristol M1C cruzé por primera vez el macizo cordillerano por su parte
mas alta, haciéndose acreedor a la recompensa ofrecida y trayendo la gloria a nuestra patria
por la proeza lograda.

Alas 5:30 de la mafiana del 12 de diciembre de 1918, el Teniente Dagoberto Godoy sube a su
Bristol Le Rhone N.2 4988 de 110 HP y despega desde la Base Aérea “El Bosque”, al sur de
Santiago. Luego, de sobrevolar por dos horas la cordillera de los Andes a una altitud de 6300
metros, aterrizo en Lagunitas, cerca de Mendoza, Argentina. Este hecho quedé en la historia
de la aviacion nacional, como el primer vuelo de un aeroplano por sobre la Cordillera de Los
Andes.

En 1919, el Tte. Godoy es ascendido a Capitan. Dejo el ejército el 15 de julio de 1924. En 1925
contrajo matrimonio con Ernestina Lisboa Uribe, con quien tuvo seis hijos.

Por Decreto N.2 6324, del 11 de abril de 1956, fechado en Buenos Aires, el poder Ejecutivo
Nacional de la Republica Argentina le concedi6 el titulo de aviador militar honoris causa, por
haber sido el primer aviador chileno que efectu6 el cruce de la cordillera de Los Andes por su
parte mas alta.

Por Ley N.2 12.537, del 11 de septiembre de 1957, la Fuerza Aérea de Chile, le concede el
grado de General de Brigada Aérea. Dagoberto Godoy fallece en Santiago el 8 de septiembre
de 1960, a los 67 ainos.

La Hazana del teniente Dagoberto Godoy realizada el 12 de diciembre de 1918, es declarada
como el dia de la Aeronautica Nacional, la cual es festejada afio a afio, en la Base Aérea El
Bosque.
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17.diciembre.1903. Primer vuelo de los Hermanos Wright.

Después de que durante décadas muchos visionarios intentaran construir un aparato volador
autopropulsado, los hermanos Wright, en su taller de bicicletas en Dayton (Ohio, Estados
Unidos), efectuaron decenas de ingentes tentativas, incluyendo un tinel de viento. E1 17 de
diciembre de 1903 en las dunas cercanas a Kitty Hawk (Carolina del Norte) Orville Wright,
abordé su aeroplano, un biplano de madera con un motor a gasolina de cuatro cilindros en
linea y refrigeracion liquida, bautizado Flyer. Orville logré volar doce metros; aunque
pequefio, este desplazamiento fue suficiente para convertirse en el primer vuelo de un aviéon
con motor de la historia. El triunfal dia termin6 con un cuarto vuelo de 59 segundos y 259
metros.

Los hermaos right.

Luego de este primer hito, antes durante y posterior a la primera guerra mundial (1914-
1918), la aeronautica crecié a pasos agigantados; ya en la primera y segunda década del siglo
XX, empresarios y fabricantes de aviones, como Glenn H. Curtiss, Samuel F. Cody, Donald W.
Douglas, Allan H. Loughead (luego autollamado Lockheed) y William E. Boeing, entre otros,
construyeron aeronaves capaces de volar a mayores altitudes y velocidades, “achicando” el
mundo.

Hasta ese entonces los vuelos eran solo de dia y los pilotos se orientaban siguiendo
caracteristicas del terreno, las carreteras y las vias ferrocarrileras. Sin embargo, el
considerable aumento de aviones en el aire hizo necesaria la toma de medidas para hacer de
la aviacion un medio de viajar eficiente, eficaz y, sobre todo, seguro para tripulantes y
pasajeros.

Es asi como, a comienzos de la década de 1920, en Estados Unidos, el pais con la mayor
cantidad de trafico aéreo, el Ejército del Aire implemento6 el primer sistema de ayuda a la
navegacion aérea, consistente en la instalacion de 129 kilémetros de balizas luminosas, entre
Columbus y Dayton (Ohio), con el fin de ayudar a los pilotos en sus desplazamientos
nocturnos.

La construccidn de esta primera “aerovia”, por asi llamarla, tenia como propoésito permitir
que los aviones despegaran de la costa durante las horas diurnas, atravesaran de noche la
ruta iluminada y aterrizaran en la costa opuesta nuevamente con luz de dia. El artilugio
estaba montado en torres de acero de quince metros de altura, equipadas con un generador,
una baliza giratoria y dos balizas fijas para indicar la direccion y el sentido.
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Luego en 1924, el servicio aeropostal de Estados Unidos reprodujo este sistema entre
Chicago y Cheyenne (Wyoming), como primera etapa de una ruta aérea transcontinental. Al
afno siguiente, otro tramo,

iluminado del mismo modo marcaba la ruta que comenzaba en Rock Springs (Wyoming) y
terminaba en Nueva York. En 1929 el sistema de balizas dej6 de ser utilizado y la ultima de
ellas se apag6 en Miriam (Nevada) en enero de ese afio.

El siguiente paso, destinado a asegurar los vuelos de larga distancia, fue la instalacion de los
radiofaros no direccionales, antecesores de los NDB (non direccional beacon) y del célebre
ADF (Automatic Direction Finder). Estas ayudas a la navegacion aérea estaban compuestas
por un transmisor con dos antenas de cuadro dispuestas en angulo recto; una de ella emitia
la letra A en cddigo morse (punto-raya) y la otra la letra N (raya-punto). Cuando el avién
volaba justo entre las dos antenas el piloto escuchaba un tono continuo; el punto-raya o el
raya-punto le indicaba hacia donde debia alterar su rumbo para mantenerse en la ruta
preestablecida.

A poco andar, el radiofaro no direccional fue reemplazado por radiofaros omnidireccionales
de muy alta frecuencia (VOR) que transmitian diferentes sefiales segtn la altitud a la que
volaba el avién: los VOR terminales cubrian veinticinco millas nauticas, los VOR de baja
altitud (menos de 18.000 pies) tenian un alcance de cuarenta millas nauticas y los VOR de
mayores altitudes (sobre 18.000 pies) tenian un alcance de doscientas millas nauticas.

Por otra parte, durante las primeras décadas de laaviacion los aterrizajes y despegues debian
seguir las instrucciones de banderas y sefiales de luces emitidas por el personal del
aerodromo. Con el correr de los afios comenzaron a ser frecuentes las radiocomunicaciones
y en 1930, en Cleveland (Ohio), comenz6 a operar la primera torre de control equipada con
radiotransmisor. En 1934, debido al notable aumento del trafico aéreo, Estados Unidos,
estableci6 la Oficina de Comercio Aéreo, encargada de crear los tres primeros centros para el
Control del Trafico Aéreo (ATC, por sus siglas en inglés), antecesores de los actuales Centros
de Control de Area (ACC).

El desarrollo de los sistemas de navegacion de a bordo fue continuo. Ya en 1940, a inicios de
la Segunda Guerra Mundial, la mayoria de los aviones contaba con instrumentos para
efectuar vuelos nocturnos, tales como, indicador de inclinacidn lateral y viraje, indicador de
la velocidad del aire, altimetro de precision, giroscopio direccional y horizonte artificial.

A estos incipientes avances tecnoldgicos se deben, sin duda, los espectaculares adelantos de
los modernos sistemas de navegacién aérea y de control de transito aéreo: radares
secundarios, navegacion auténoma, procedimientos GPS/ATM, sistema ADS-B (Automatic
Dependent Surveillance-Broadcast), software AMAN/DMAN y otros, que ameritan sendas
resefias descriptivas.

22.Diciembre.1972. Rescate de los rugbistas uruguayos en la Cordillera de los Andes.
Un hito importante para la Fuerza Aérea de Chile, fue el rescate de los sobrevivientes del
accidente del avion de la Fuerza Aérea Uruguaya (FAU) que trasladaba a un equipo de rugby
de ese pais.
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Algunos de los sobrevivientes la noche antes de su resc;zze, :el 22 de diciembre de 1972.

El 13 de octubrede 1972, un avion de la Fuerza Aérea del Uruguay en el que viajaba un equipo
de rugby juvenil junto a sus familiares y amigos, se estrello en medio de la cordillera de Los
Andes.

El piloto habia confundido su posicién por la poca visibilidad y, pensando que descendia para
aterrizar en Santiago, cayd en las montafas de la frontera entre Chile y Argentina. El avion
era un Fairchild Hiller FH-227D, en el cual viajaban 40 pasajeros y cinco tripulantes. Tras 72
dias de supervivencia en medio de las montafias, solo sobrevivieron 16 personas.
Archibaldo Morales Villanueva, periodista chileno y locutor principal de la Radio Manuel
Rodriguez, de San Fernando, da la noticia del encuentro de los uruguayos Parrado y Canessa
con el arriero Armando Cerda, quien era empleado del también arriero Sergio Catalan.

Los helicopteros UH-1H de la FACH que realizaron el operativo llegaron hasta el sector Los
Maitenes, en la comuna de San Fernando en la Regién de O'Higgins, para el rescate de los
sobrevivientes y reconocimiento de los fallecidos.
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Las Politicas de Defensa, como Politicas Publicas
Autor: GAV Maximiliano Larraechea Loeser

La Politica de Defensa, en paises que han estado libres de confrontaciones armadas durante
largos periodos de tiempo, suele ser una tematica que sdlo es abordada en circulos
especializados o en el propio ambiente de la Defensa. Sin embargo, como toda accién del
Estado, esta concebida para abordar un problema especifico -en este caso, la Defensa del pais-
el cual, tratdndose de un asunto que impacta al Estado y a todos sus habitantes, se constituye
en un problema publico.

El propdsito de este articulo, es describir las variables que caracterizan y que condicionan a
las Politicas de Defensa en su condicién de Politicas Publicas, desde una perspectiva
conceptual y algunas menciones finales al caso chileno, como ejemplo de la inclusion de los
aspectos teoricos en la elaboracion de las ultimas Politicas de Defensa de Chile y la eventual
necesidad de que sean complementadas. Para ello, inicialmente se describira en términos
globales las Politicas Publicas como concepto, con sus caracteristicas y sus condicionantes.
Luego y desde esta misma perspectiva, se describira las Politicas de Defensa con algunas
definiciones y con sus caracteristicas particulares, para finalmente dar una breve mirada a
algunas tomadas como ejemplo, en relacién al contexto y la forma en que fueron elaboradas,
para una mejor comprension de las diferencias centrales entre éstas. Finalmente, utilizando
la comparacién con otros Estados tomados como ejemplo, se propondra desde una
perspectiva exclusivamente académica una posible estructura documentaria que
complementaria nuestra actual Politica de Defensa.

Tratandose de un trabajo exclusivamente teorico, se evitara especialmente el analisis critico
de los contenidos y las orientaciones especificas de nuestra Politica de Defensa o de las
anteriores, procurando mantener el estudio en torno a los conceptos que caracterizan a las
Politicas Publicas y su expresion en las Politicas de Defensa.

LAS POLITICAS PUBLICAS.

En primer lugar, debemos detenernos en la descripcion de “Politica”. A pesar de la riqueza
de la lengua espafiola, la palabra en cuestion no distingue entre dos grandes significados que
estan mejor expresados en el idioma inglés. La Politica como “Policy”, segun el diccionario de
Cambridge, se refiere a “un conjunto de ideas o un plan de qué hacer en situaciones
particulares que ha sido acordado oficialmente por un grupo de personas, una organizacién
empresarial, un gobierno o un partido politico”. Por otra parte, “Politics” es entendido en el
mismo texto como “las actividades del gobierno, los miembros de las organizaciones
legislativas o las personas que intentan influir en la forma en que se gobierna un pais”, esto
es, la compleja trama de acciones, negociaciones, acuerdos e influencias que caracterizan al
acontecer diario. Un intento de expresar estas dos concepciones en nuestro idioma, es
referirnos a la primera acepciéon como “la politica” y a la segunda, como “lo politico”.

La pregunta que surge es: ;Cudl de estas concepciones debemos asumir para referirnos a las
Politicas Publicas? En mi opinién: ambas. El “conjunto de ideas o plan” estd condicionado
directamente a “las negociaciones, acuerdos e influencias” propias del dia a dia politico, como
veremos mas adelante.
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;Cuando un asunto es “Publico”? Una primera mirada, lo ubica en sentido contrario a lo
privado. Otra aplicacidn del término se inscribe en aquello propio del Estado, como es el caso
de los servicios publicos.

Sin embargo, en este caso y derivado de que la palabra se enlaza con el concepto de Republica
—-que la refiere a una cosa del pueblo- asumimos como publico aquello que afecta, beneficia o
es accesible para todos o al menos a un conjunto de personas con un interés en comun que
los convierte en un grupo definido.

En consecuencia, podemos concebir una Politica Publica (PP) como la “descripcion del
proceso mediante el cual la autoridad publica elabora e implementa programas de accién
publica, esto es, elementos politico administrativos coordinados en torno a determinados
objetivos”. Silo analizamos en sentido inverso, una definicién aplicable es que son “objetivos,
abordados por una organizaciéon del Estado para organizar la acciéon de actores, con el
propdsito de solucionar un problema o una deficiencia”.

Las Politicas Publicas, entonces, involucran al menos 4 elementos:

— Percepcion de algun problema o deficiencia.

— Involucramiento del sistema politico.

— Definicion de Objetivos.

— Proceso.

Las Politicas Publicas o PP, estan dirigidas a un publico determinado que sera afectado por
esa politica. En el caso de la Politica Econdmica, busca satisfacer las necesidades derivadas
del funcionamiento de la economia y las que provienen de determinados sectores de la
economia. De ella se desprenden medidas concretas, como es en el caso de Chile la apertura
a los mercados, la mantencion de una regla de superavit fiscal, el fomento de la
competitividad, etcétera. Las Politicas de Salud afectan a pacientes, prestadores de salud,
I[sapres y otros.

Las PP se inscriben dentro de un plan de accién mas amplio, del cual aparecen metas y
medidas que necesariamente interactian con otras PP. Es obvio que, al menos, la
implementacion de un PP requiere el concurso del aspecto financiero, lo que la obliga a
interactuar con la Politica Econ6mica, pero ademas es usual que involucren otras PP. Por
ejemplo: una Politica de Transporte Publico esta directamente relacionada con la de Obras
Publicas, desde el punto de vista de la infraestructura.

Dicho lo anterior, se puede visualizar que las PP son una expresion de la politica del Estado,
que reflejan el pensamiento del gobernante estableciendo procesos de implementaciéon de
acciones que normalmente obedecen a problemas definidos. Como son iniciativas, decisiones
y acciones, requieren de espacio politico para negociar y consensuar con los actores politicos
y sectoriales y en consecuencia, son un reflejo del nivel de gobernabilidad.

Las principales teorias que explican sobre el origen de las PP las remiten a dos categorias
conceptuales:

— Basadas en la sociedad. En éstas, el Estado es percibido como una variable dependiente
de la sociedad. Es el caso de las teorias Neomarxistas (Politicas surgen por la confrontacion
entre la sociedad y la sociologia (Fair, 2016)), las Racionalistas (Politicas emanan de la
confrontacion entre las creencias y la realidad (Delgado, 2009)) y las Idealistas (Politicas
reflejan la expresion de las mayorias ciudadanas (Borges, 2009)).
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— Basadas en el Estado. En este enfoque, se le atribuye al Estado un rol independiente de
la sociedad, en el cual éste actiia como un selector de las demandas y proveedor de los
servicios. De esta forma, son los individuos o grupos del Estado los que determinan las
elecciones en PP. En otras palabras, la accién publica es el producto de resoluciones tomadas
por altos decisores de los funcionarios publicos. Esto aparenta ser propio exclusivamente de
los Estados totalitarios con Economias Centralmente Planificadas, pero no necesariamente
es asi. La cultura nacional y la tradicidn, pueden llevar a los pueblos a delegar estas decisiones
en el Estado en forma voluntaria.

— Teorias Mixtas. Estas plantean la existencia combinada de ambas teorias anteriores.
Desde esta perspectiva, pueden resumirse en una vision de que las PP son el resultado de la
interaccion de multiples acciones, entre las cuales destaca la cooperacién mutua entre
sectores y grupos de interés que ejercen presion hacia el Estado o se apoyan mutuamente en
una concertacion de actores que forman bloques de presidn, con la intervencion discrecional
del Estado.

La historia politica es generosa en entregar ejemplos, respecto de como distintos factores
pueden producir la introduccién de una PP, su profundizacién, su declinacién o su
derogacion. La idea preconcebida del gobernante, la ideologia del gobierno, la deteccién de
una falencia desde la perspectiva de los especialistas, la emergencia de una crisis, la presion
ciudadana y la combinacién o alternancia de estos factores, entre otros, puede determinar la
implementacidén o la sustitucién de una PP. Por ejemplo: luego del regreso a la democracia en
Chile, técnicos como Mario Marcel y Claudio Orrego, que habian detectado que el Estado tenia
una cultura de gestién muy pobre, comenzaron a recorrer otros paises para nutrirse de ideas
que llevaran a lo que luego se convirti6é en la PMGP o Politica de Mejoramiento de la Gestién
publica, durante el gobierno de Patricio Aylwin. Ello fue continuado y profundizado por el
siguiente gobierno, de Eduardo Frei, que tenia una visioén técnica propia de su condicién de
ingeniero. El gobierno siguiente, de Ricardo Lagos, lleg6 al poder con una agenda propia,
centrada en el gobierno digital, que hizo que la PMGP perdiera prioridad (Olavarria,
Navarrete y Figueroa, 2011). Sin embargo, la crisis derivada del caso MOP-GATE oblig6 a una
negociacion politica que permitiera superar el impasse, de la cual surgié la exigencia de un
nuevo componente de mejoramiento de la gestiéon publica, esta vez en términos de
transparencia: la Alta Direccion Publica. Vemos en esta sucesion de eventos, como a través
de 3 gobiernos una Politica Publica fue influenciada por varios de los factores antes descritos:
la conviccion del gobernante, técnicos empoderados, la ideologia del gobierno, la deteccién
de una falencia y la aparicién de una crisis. La presion de la opinién publica, no fue en este
caso un factor gravitante.

Este tipo de situaciones, propias de la componente politics de las PP, son de concurrencia
habitual en todas las fases de la existencia de éstas y, como veremos, también se advierten en
la concepcidn, elaboracién, implementacién y declinacién o sustitucién de las Politicas de
Defensa.

SEGURIDAD Y DEFENSA.

En la discusion diaria, tanto en el ambiente académico como fuera de esto, se suele emplear
los vocablos “Seguridad” y “Defensa” sin una distincién clara entre ambos conceptos. La
Seguridad es un concepto amplio que especifica una condicién, como también actividades
para obtenerla. “Es la condicién alcanzable, que requiere minimizar riesgos y disuadir o
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neutralizar amenazas” (Politica de Defensa Nacional de Chile, 2020). Para no distraernos de
nuestro objetivo, simplificaremos el concepto de Seguridad como una condicién en la cual se
proporciona estabilidad de lo que se tiene, ante desafios y amenazas. Asi, existen
derivaciones como Seguridad Energética, Seguridad Ambiental, Seguridad Humana y muchas
mas.

La Seguridad Nacional, constituye una vertiente del concepto, que ha producido ultimamente
profundas divisiones, debidas principalmente a la forma de conceptualizar el término. Al
respecto, es interesante observar algunos antecedentes histdricos al respecto. En una
audiencia del Senado norteamericano en 1945, el entonces Secretario de Marina James
Forrestal aventur6 que la seguridad requeria, para obtenerse, de una concepcién amplia. Al
respecto, sefialo: “estoy utilizando la palabra seguridad en forma continua, en lugar de
defensa”. Luego agregd: “...el asunto de la Seguridad Nacional, no es solamente del Ejército o
la Armada...se debe considerar el potencial para la guerra, las minas, la industria, recursos
humanos, investigacion y todas las actividades que son propias de una vida civil normal...”
(Room, 1993). Asi, en ese escenario se asenté una concepcién de Seguridad aplicable a un
todo mas amplio, que involucra todos los medios del potencial nacional, dejando a las fuerzas
armadas las obligaciones propias de la Defensa.

Lo anterior, deriv6 en un concepto doctrinario que se extendié en el escenario de Guerra Fria
y, localmente, en la lucha contra las guerrillas en Latinoamérica: la “Doctrina de Seguridad
Nacional”, basada en el argumento de que estos sucesos latinoamericanos representaban una
amenaza marxista contra la Seguridad Nacional de los Estados Unidos, que justificaba la
incursion norteamericana directa, apoyando el combate contra las guerrillas en varios paises.
Hasta hoy el término produce discusiones y divisiones, por lo que se hace urgente obtener
consensos en torno a una denominacion diferente, que permita abordar los problemas de la
Seguridad sin caer en esta discusién semantica. Es importante agregar que la evolucion del
uso del concepto, ha separado en la mayoria de los casos la Seguridad en “externa”, a cargo
de las Fuerzas Armadas e “Interna”, de responsabilidad de las Fuerzas de Orden y Seguridad.
Debe acotarse, que no es posible establecer una divisién absoluta entre ambos conceptos, al
menos no respecto de las obligaciones y atribuciones de dichos sectores, ya que impactaria
negativamente en la capacidad de enfrentar amenazas de tipo hibrido que requieren ser
asumidas como un amplio espectro externo e interno.

LAS POLITICAS DE DEFENSA.

Las Politicas Publicas no son compartimientos estancos y siempre existe una interaccién
entre algunas de éstas. En este caso, se advierte que necesariamente la Politica de Defensa
debiera estar intimamente ligada a la Politica Exterior, por cuanto ambas representan la
forma en que el Estado decide abordar su relacién con el resto de los Estados y, en general,
con el sistema internacional. Desde esa perspectiva, la definicién de los grandes objetivos
respecto de la insercién y relacionamiento internacional del Estado debieran ser
compartidos, derivando posteriormente de éstos los objetivos propios de cada sector. El
estudio comparado, muestra que aquello en muchos casos no es aplicado integralmente. Las
Politicas de Defensa, como las Politicas Exteriores, responden a dos visiones muy dispares
acerca del funcionamiento y caracteristicas del sistema internacional. La Escuela Realista, se
basa principalmente en la Geopolitica y la constatacién de una experiencia histérica mundial
acerca de lalucha por el poder entre los pueblos. La Escuela Idealista tiene una aproximacion
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proveniente de la moral, que promueve relaciones basadas en la ausencia de conflictos y en
la seguridad colectiva. De ella provino la promocion e instauracion de instituciones
internacionales como las Naciones Unidas, que deberian ser capaces de evitar el uso de la
fuerza por parte de los Estados miembros. Como una suerte de punto de equilibrio entre las
dos escuelas mencionadas, la Escuela Liberal Autoritaria o Neoconservadora (Manuel
Iglesias Cavicchioli, 2014) difunde “valores culturales universalmente compartidos”, como
garantia de paz y seguridad mundial, pero incorpora una aproximacién mas pragmatica en
cuanto imponer dichos valores por la fuerza si es necesario. Esta corriente es usualmente
asociada a las Relaciones Internacionales de los EE.UU.

¢{Como podemos definir una Politica de Defensa, de acuerdo a las caracteristicas generales de
las Politicas Publicas anteriormente comentadas? Una definicién desde Chile establece que
es “Aquella parte de la politica publica general del Estado, definida por el gobierno y que
determina y asume los requerimientos estratégicos y de seguridad derivados del
posicionamiento del pais en el sistema internacional, orienta la ejecucion de la funcién de
Defensa, identifica y asegura los medios para cumplir dichos requerimientos incluyendo los
recursos humanos y materiales necesarios y como toda politica publica, establece
mecanismos de control de su eficiencia y eficacia”. (Navarro, 2015)

Tal como ocurre con toda Politica Publica, la Politica de Defensa representa la vision del
gobierno y una accion ejecutiva ante una situacion determinada, dentro de un contexto que
puede ser de politica interna o de desafios de la politica exterior o derivados de una crisis.
Asi, las ultimas Politicas de Defensa de Chile claramente representaron la vision del gobierno
de la época ante los desafios de Chile en esta area, incluyendo aspectos de su gobernanza que
normalmente son asociados al concepto de Politica Militar. La Politica de Defensa, una vez
producido el retorno a la democracia en Chile, se plasmé en el Libro de la Defensa Nacional
de 1997, que principalmente se constituy6 en un texto de transparencia internacional
respecto de nuestra Defensa, lo que muy bien puede asimilarse a las Medidas de Confianza
Mutua (MCM) propias de las relaciones regionales vigentes en ese entonces. A continuacion,
el Libro de la Defensa e 2010 defini6 lineas de accién y asign6 tareas a las Fuerzas Armadas,
ya con una mirada mas bien conceptual respecto de qué Defensa queria el gobierno de ese
afio. Le sucedi6é en 2017 el Libro de la Defensa de ese afio, que tuvo como una de sus
principales caracteristicas la expresion del pensamiento del gobierno en torno a aspectos
politicos y sociales como los Derechos Humanos, la Politica de Género y otras materias
relacionadas mas bien con principios orientadores en la Politica Militar, junto con la visién
politica respecto de las relaciones con los Estados de la Regién. La Politica de Defensa
Nacional de Chile 2020, aun vigente, respondi6 a las necesidades de definiciones derivadas
del término de la vigencia de la Ley Reservada del Cobre, ya que la Ley 21.174, que modific
la Ley 18.948 Organica Constitucional de las FF.AA en lo referido al financiamiento de las
Capacidades Estratégicas, estableci6 que debia fundamentarse en las necesidades y
orientaciones de “...1a Politica de Defensa Politica Militar y restantes politicas publicas del
sector Defensa...”(Art.97). Se advierte entonces, que los cuatro textos mencionados
responden a momentos historicos distintos, contextos politicos diferentes y necesidades y
objetivos dispares. Ante ello, cabe preguntarse si es factible otorgar a la Politica de Defensa
el calificativo de Politica de Estado, esto es, una politica permanente en el tiempo. Como
veremos a continuacion, las condicionantes de las Politicas de Defensa contienen muchos
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elementos que si pueden calificarse como permanentes, por lo que si ellos fueran expresados
en un texto exclusivo, aquel podria considerarse como una Politica de Estado.

ASPECTOS QUE CONDICIONAN A LAS POLITICAS DE DEFENSA.

Desde luego, hay aspectos generales que condicionan toda Politica de Defensa: La tradicion
de gasto militar de un pais, que representa en alguna forma lo que esa sociedad esta
dispuesta a invertir y tiene una fuerte influencia desde aspectos sociologicos y de la
percepcién de riesgos por parte de la sociedad.

El pensamiento de quien esta en el poder. Como se ha sefialado antes, el sistema
internacional es un sistema social y tanto la Politica Exterior como la de Defensa, representan
como el pais quiere hacerse presente en ese sistema social. Las ideas respectos de la
pertenencia a determinadas alianzas, la participaciéon en Operaciones de Paz, las ideas que se
defienden en foros internacionales, son finalmente elementos que condicionan las Politicas
de Defensa. Durante el periodo de existencia de gobiernos militares en la region
sudamericana, las Politicas de Defensa demostraban una visién muy influenciada por
aspectos geopoliticos desde una mirada de la teoria del Poder. Posteriormente, la regién ha
sido testigo de como los paises oscilan en sus visiones, de acuerdo a quienes los gobiernan
respecto de las relaciones vecinales y regionales: ;Pertenencia a UNASUR o PROSUR?
(Alianza del Pacifico? ;Promociéon o estancamiento de MERCOSUR? TPP-11, o tratados
bilaterales? ;Promocién del concepto de “zona de paz” que incite a un hipotético desarme?
La actual Politica de Defensa Nacional de Chile esta orientada preferentemente hacia el
Pacifico como zona de interés preferente, mientras que el proyecto de Nueva Constitucion
para Chile propone a Latinoamérica como el drea de interés principal del pais. Todas estas
visiones, sujetas a las variables y a las ritualidades de la politica interna, tienen un gran
impacto en la posterior elaboracién de las Politicas de Defensa de los Estados.

Existe ademdas una serie de factores externos e internos, que condicionan la relacion del
pais con el sistema internacional y en consecuencia, la Politica de Defensa: En lo externo, se
aprecia la existencia de factores mas bien permanentes, como la posicion geografica del pais
(ampliamente descrita y analizada en nuestras Politicas de Defensa), la composicién del
territorio, la poblacion en cuanto a cantidad y distribucidn, el nivel de desarrollo humano de
la poblacién, el prestigio nacional y particularmente el prestigio de su institucionalidad,
liderazgo, diplomacia y Fuerzas Armadas. Asimismo, existen factores mucho mas dinamicos,
que tienen que ver con la posicion actual del pais en el sistema internacional, si se le asigna
desde la comunidad internacional o el &mbito regional algin nivel de liderazgo en ciertas
materias, como evoluciona su economia y también la estabilidad social y politica y la politica
de alianzas del gobierno de turno.

En el campo interno, la cultura estratégica en cuanto a la percepcién desde la sociedad en su
conjunto respecto de la realidad del pais ante sus desafios, la percepcién de amenazas o
vulnerabilidades, implica una conviccién respecto de la existencia o inexistencia de aspectos
que deban ser defendidos a ultranza, aunque ello implique el riesgo del uso de la fuerza. Esto
puede referirse entre otras areas a aspectos limitrofes, de acceso o defensa de determinados
recursos naturales, proyeccion geopolitica e incluso aspectos de indole religioso. La cultura
estratégica también representa la conviccion del sistema politico y la sociedad sobre la
posibilidad de conflicto internacional y la necesidad de enfrentar esa realidad. La relacién
civil-militar, desde el punto de vista de la visién acerca de la estructura y gobernanza d la
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Defensa, que el Ejecutivo define en la denominada Politica Militar, es una parte importante
de la Politica de Defensa, ya que alli es donde se define qué Defensa se desea tener y el para
qué de ésta.

El factor financiero, puede constituir un aspecto decisivo. El gasto en Defensa como decision
politica es una demostracion de lo que se puede (o desea) invertir en su proteccion y en la de
sus intereses internacionales. Tiene un componente subjetivo, propio de las prioridades
politicas, que se combina con los elementos propiamente técnicos. Los niveles de gasto
militar son dificiles de modificar. En cualquier sentido, normalmente las naciones muestran
una cierta tendencia a la no innovacién en esta materia, a menos que medien circunstancias
extraordinarias (Navarro, 2017). Ademas, el concepto de analisis de costo de ciclo de vida de
los sistemas de armas para mantenerlos vigentes, tiene como consecuencia que muchas
grandes inversiones queden comprometidas en el tiempo. Es necesario mencionar, que la
disminucion de los presupuestos de Defensa tiene un efecto negativo en la disuasion,
entendida ésta como una sensacién que se busca producir ante un antagonista, ya sea porque
efectivamente se disminuye la capacidad de respuesta militar del pais, como porque entrega
a los demas Estados una sefial de disminucion de la voluntad politica propia respecto de las
materias contingentes en Defensa.

INTERESES Y OBJETIVOS NACIONALES.

1. Los intereses.

Los intereses nacionales, también conocidos como objetivos permanentes, representan en el
largo plazo e independientemente de las circunstancias puntuales, aquellos fines que el pais
ha consensuado tomando en base su historia, tradicion y valores. De acuerdo a la visiéon de
distintos pensadores, puede establecerse una clasificacion de los intereses. Por ejemplo, el
clasico Politica entre las Naciones de Morgenthau distingue entre intereses vitales, que no
comprometen la seguridad del Estado y secundarios, que por no comprometerla pueden ser
sujeto de negociacion para una solucidn pacifica. La clasificacion de intereses entre estas dos
categorias puede ser subjetiva: el abastecimiento energético, la pescailegal o la inviolabilidad
de las fronteras, constituyen materias que cada sociedad (y sus liderazgos politicos e
intelectuales) decide instalar en una u otra clasificacion. También hay intelectuales que
dividen los intereses entre vitales, importantes y humanitarios, o entre intereses mayores o
periféricos, pero todas las clasificaciones tienen en comun la distincién por urgencia
temporal de un interés o por su valoracién para una determinada sociedad, representada por
su Estado.

;Quién cataloga los intereses? Ello no proviene necesaria o exclusivamente del gobierno.
Como este es un asunto de interés académico y politico, en dichos ambientes se suele
mantener una discusién respecto de estas materias. Asi, Centros de Estudios o Centros de
Pensamiento, relacionados con la Defensa o no, suelen debatir sobre la evolucién del interés
nacional. Institutos de estudios internacionales de las principales Universidades, como parte
del andlisis del accionar de la diplomacia, también suelen incluir este asunto en sus estudios
y debates. Se aprecia de lo anterior, que existe un origen desde las élites en la clasificaciéon de
los intereses de los paises. Circunstancias excepcionales, como es el caso de procesos
constituyentes como el que se ha desarrollado en Chile durante 2021- 2022, también han
sido fuente de andlisis sobre estos aspectos. Como se sefiala en el comienzo de este parrafo,
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los intereses son mas bien generales y estables. De ellos deriva una concepcién mas concreta
y actual, definida como objetivos nacionales.

2. Los objetivos.

Los objetivos nacionales, traducen los intereses en algo mas concreto en tiempo y espacio,
que permite identificar las acciones, plazos, medios, costos y riesgos que se asume para
alcanzarlos. De acuerdo al momento politico, las oportunidades, las propias convicciones y
los medios necesarios versus los disponibles pueden ser ordenados por prioridades y se
puede designar, como en toda Politica Publica, los responsables, los métodos, las acciones, el
financiamiento, los indicadores de evaluacidn, etcétera. Los Objetivos Nacionales no tienen
plazos definidos, tienen vigencia mientras subsistan los intereses y aspiraciones que le
dieron origen. Por el contrario, las Politicas establecen procesos y ello acota plazos de
cumplimiento.

Los Objetivos Nacionales, por esencia, deben, entre otras condiciones, cumplir con las
siguientes caracteristicas: (Gonzalez Carvajal, 2012)

- Dimension nacional: deben beneficiar al conjunto de la Nacion.

- Permanencia: su vigencia estara determinada mientras exista el Interés y la Aspiracidon que
lo originé.

- Difusion y aceptacion por parte de la poblacion: esta condicion permitira la
internacionalizacién y aceptacion por parte de la poblacién, generard garantia para la
concurrencia de gobernantes y gobernados.

- Concrecion: son una gran sintesis expresiva de un conjunto de elementos que los integran.
- Rol Orientador: son metas que expresan Intereses y aspiraciones vitales que otorgan
direccionalidad al proceso planificador de la politica nacional.

La dinamica con que distintos paises abordan estas definiciones, son variadas y a
continuacién se muestra algunos casos que ejemplifican diferentes aproximaciones:

- En el caso de los Estados Unidos, se elabora una Estrategia de Seguridad Nacional. El primer
pilar de la Estrategia de Seguridad Nacional (ESN) del gobierno de Donald Trump, por
ejemplo, fue “proteger a la patria”. En este pilar, la migraciéon se presenté como una de las
amenazas fundamentales. Del concepto de “proteger a la patria”, se deriva una serie de
acciones que orientan a los distintos entes del aparato estatal. Por ejemplo: proseguir con el
reforzamiento del control de las fronteras y la reforma del sistema migratorio. El segundo
pilar de la ESN, “promover la prosperidad estadounidense” (el “América First”), implic6 como
objetivo es lograr tratados comerciales “justos” para EE. UU. El tercer pilar de la ESN fue
“Preservar la paz mediante la fortaleza”, con la idea de “reconstruir la fortaleza militar EE.
UU.” Como puede apreciarse, estos tres pilares contienen elementos que luego fueron
recogidos por las agencias respectivas para determinar sus propios objetivos sectoriales. -
En Chile, aparte de las definiciones constitucionales y los programas de gobierno de cada
administracidon, no existe un documento rector superior que defina una “Estrategia” en
general. La Politica de Defensa Nacional de 2020, en su capitulo III “Estrategia de la Defensa”
es la que define directamente Objetivos en seguridad externa y objetivos en seguridad
interna y desarrollo. Luego, establece 5 Areas de Misién y mas adelante establece un
“Concepto de Empleo” para cada una de ellas:

¢ Defensa de la soberania e integridad territorial.

e Cooperacion Internacional y Apoyo a la Politica Exterior.
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¢ Seguridad e intereses territoriales.

e Emergencia Nacional y Proteccion Civil.

e Contribucidn al desarrollo nacional y a la accién del Estado.

- El caso de Espana es diferente. En primer lugar, la Directiva de Defensa Nacional es el
documento maximo del planeamiento de la Defensa de Espafia y ocupa el lugar principal tras
la Ley Organica de la Defensa Nacional en la Politica de Defensa espafiola.

El objeto comun de todas las Directivas de Defensa Nacional (DDN) es establecer las lineas
de actuacion y objetivos que persigue el Ministerio de Defensa para la legislatura. La Directiva
actual, proviene de la Estrategia de Seguridad Nacional 2021 que se estructura en cinco
capitulos: “Seguridad Global y Vectores de Transformacién”, “Una Espafia Segura y
Resiliente”, “Riesgos y las amenazas a la Seguridad Nacional”, “Un Planeamiento Estratégico
Integrado” y “El Sistema de Seguridad Nacional y la Gestién de Crisis”. Finalmente, la
Directiva de Politica de Defensa describe el contexto estratégico de la Defensa, establece sus
objetivos y contempla las directrices para el planeamiento de la Defensa, tanto para la
preparacion de la Fuerza y las Operaciones Militares, como en el ambito de las Capacidades
militares, Tecnologia e Industria.

SOBRE LA ELABORACION DE LAS POLITICAS DE DEFENSA.

Las Politicas de Defensa tienen las caracteristicas comunes a toda Politica Publica. Sin
embargo, tal como aquellas, tienen también sus propias particularidades al momento de
entrar a su proceso de definicion.

En primer término, al tratarse de parte de la relacién del Estado con el Sistema Internacional,
requiere ser consecuente con los fines, objetivos y formas que establezca la Politica Exterior.
Desde luego, no puede afirmarse que en la practica ello no suceda, pero la simple observacién
documentaria revela que muchos paises -incluido Chile- no cuentan con un documento
rector que establezca oficialmente la forma de complementacién y coordinacién de ambas
Politicas Publicas.

Es en la Estrategia de Seguridad y Defensa o la Estrategia de Seguridad Nacional -o en el caso
de no existir éstas, en la Politica Exterior - donde se determina qué se considera vital en la
relacion con otros paises y con las situaciones de orden global. Desde luego, la influencia del
factor “politics” descrito en el punto Il es muy importante, incluyendo la opinidn publica.
Dicho esto, se procedera a mencionar los principales elementos a tener en cuenta para la
elaboracién de las Politicas de Defensa:

1. El escenario externo.

Una Politica Exterior es el conjunto de decisiones y acciones que conforman la politica publica
de un gobierno para proteger el bienestar de sus ciudadanos y representar sus intereses
nacionales ante otros paises y sujetos del Derecho Internacional. Implica una serie de
principios que definen lalinea que sigue un Estado frente a las demas naciones para satisfacer
sus necesidades. Al mencionar “necesidades”, obligatoriamente requerimos ligar la Politica
Exterior con el factor econ6mico, presente en toda Politica Publica. En este caso, la solidez o
debilidad de la economia tiene un efecto directo en la diplomacia, en tanto incide en la imagen
de poder del Estado.

Se suele mencionar como un factor relevante, el de nominado “Contexto Estratégico” o en la
vision de la Geopolitica el “Contexto Geoestratégico”. Siendo la comunidad internacional un
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“sistema social”, resulta evidente que las armonias o tensiones entre dos Estados tienen
impacto en terceros. La realidad internacional, la regional y los balances y desbalances de
poder, obligan a actuar de acuerdo a la prudencia politica requerida para evitar determinadas
tensiones, como asimismo para obtener determinados apoyos o, al menos, neutralidades. Los
eventuales beneficios o perjuicios para los intereses nacionales de otros, moderaran su
reaccidn ante las acciones derivadas de la Politica Exterior y la Politica de Defensa propias.
Esto incluye la politica de alianzas, como asimismo la de suscripcion de acuerdos
internacionales que en muchos casos determinan principios de convivencia. Todo ello,
evidentemente, tiene un correlato en la Politica de Defensa
2. El escenario interno.

No solo el ambiente politico es un factor interno de la Politica de Defensa. La conformacién
de la geografia del pais es un factor de una fuerte influencia en la Politica de Defensa. Una
condicion insular como la del Reino Unido, es un fuerte condicionante de su Politica de
Defensa. La profundidad estratégica, la continuidad geografica, el acceso a recursos
naturales, por mencionar algunos elementos, inciden en los desafios de la Defensa de
cualquier Estado. La herencia histdrica, la cultura y también el ambiente social del momento,
condicionan el factor psicosocial de la poblacién y en consecuencia, su apoyo a la defensa de
elementos vitales con mayor o menor prioridad. Es conocido el conflicto entre cafiones y
mantequilla, en el cual se impone un equilibrio muy regido por sentimientos nacionales o
incluso locales de una determinada regién del pais. Este contexto psicosocial suele ser
variable, cambiando con rapidez de acuerdo a circunstancias no siempre objetivas, pero en
el contexto de los sistemas democraticos se requiere una labor continua del aparato estatal,
para sensibilizar a la poblacién sobre los desafios de la Defensa del pais.

3. Las amenazas.

Las amenazas que enfrenta en este ambito el Estado, pueden identificarse como amenazas a
la Seguridad o amenazas a los intereses (de Vergara, 2005). También, podemos clasificarlas
en amenazas tradicionales y no tradicionales. Algunas de ellas son:

- Agresiones militares. Constituyen la expresion mas clasica de conflicto interestatal armado,
ante el choque de intereses y objetivos considerados como vitales que no logran ser
solucionados por la via diplomatica ni evitados por la comunidad internacional. Otras veces,
el origen de estos conflictos tiene un trasfondo cultural, étnico o religioso. Las regulaciones
internacionales reducen en una medida importante la probabilidad de ocurrencia, debido a
que se especifica claramente qué tipo de accién militar se considera valida y en qué
circunstancias, aunque en el caso del actuar de las grandes potencias ello se relativiza y la
accion internacional no es capaz de evitar este tipo de conflicto, como sucede hoy en Ucrania.
Las posibilidades de una intervencién armada directa por parte de una potencia continental
o extra continental son hoy dia mas limitadas en nuestra regién, aunque han persistido en
otros continentes. En el caso de nuestra regiéon, la utilidad objetiva del Tratado
Interamericano de Asistencia Reciproca (TIAR) es bastante menor, debido al escaso interés
mostrado por las actuales potencias militares para querer ampliar su poder en la region
mediante conquistas o intervenciones militares en Latinoamérica.

- Conflictos territoriales. Son, por ejemplo, una parte de los elementos gatillantes de la guerra
en Ucrania. En nuestra region y a pesar de que llevamos casi un siglo de relativa estabilidad
en lo referente a las fronteras nacionales, han surgido de manera ciclica algunos problemas
territoriales que pueden ser exacerbados de manera nacionalista en una Carta Magna (como
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es el caso de Bolivia) o por los gobiernos locales con fines politico-electorales. El recuerdo de
las islas Malvinas sigue presente entre los argentinos, asi como el conflicto por la Isla Conejo
entre Honduras y El Salvador, el acceso al mar por parte de Bolivia, el conflicto del Cénepa,
etcétera.
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- Movimientos armados internos. La presencia de movimientos armados en el interior de
varios paises de la region sigue siendo una situacion no controlada. En el caso
latinoamericano, ello obedece a los intereses de grandes carteles de la droga, contrabando,
separatismos de movimientos de pueblos originarios o una combinacién de los anteriores en
un tipo de sociedad dificil de enfrentar exitosamente con los elementos que provee la practica
democratica. Ello se traduce en una proliferacién de armas. Este es un problema que
solamente se puede resolver mediante un fuerte involucramiento por parte de los Estados
con el fin de fiscalizar o restringir al maximo la posesion personal, registrando el armamento
permitido por las autoridades y controlando el contrabando a través de las fronteras
nacionales.

- Otras amenazas a la seguridad. A lo anterior, debe incorporarse también la nueva
generacion de conflictos transnacionales, como: la inmigracidn ilegal, el terrorismo, el trafico
de drogas o armas, las situaciones de refugiados, la trata de blancas, la amenaza cibernética
y variadas formas de delincuencia de gran escala que terminan transformandose en
amenazas de violencia para el Estado. Adicionalmente y dependiendo del rol
constitucionalmente asignado a las Fuerzas Armadas, situaciones que afectan la Seguridad
desde el punto de vista de la sociedad, como por ejemplo desastres naturales, aislamiento,
pobreza o pandemias, suelen ser considerados dentro de las amenazas que condicionan las
respectivas Politicas de Defensa.
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4. Los Medios.

Entendemos las Relaciones Internacionales del Estado, como un todo en el que se conforma
la manera en que dicho Estado interactia en ese “sistema social”. Asi, esa relacién hace
necesario mencionar los elementos propios de la diplomacia y los elementos de fuerza
propios de la Defensa y de su respectiva Politica Ptiblica. Estos, son también conocidos como
parte de los “instrumentos de la politica”, sin ser los Unicos pues en esta categoria caen
también otros instrumentos como el econémico.

La utilizacion de estos medios o instrumentos no es aislada. Una politica exterior coherente
con la Politica de Defensa, resulta clave para la obtencién de los resultados esperados. El
Estado elabora estrategias de empleo de los medios para lograr sus objetivos, unos de
naturaleza mas coercitivos que otros. Asi, se combina elementos diplomaticos como la
negociacion, la busqueda de apoyo de terceros, la disuasion, la negociacion con elementos de
incentivo, las sanciones econémicas, la diplomacia con coercion, la amenaza de uso de la
fuerza y el uso explicito de la fuerza mediante acciones militares. Estos elementos son
empleados en el desarrollo de una crisis son parte de la “maniobra de crisis” que disefa el
Estado en forma preconcebida o como reaccidn a una crisis imprevista.

La Politica de Defensa, dependiendo de la planificaciéon de contingencia del Estado, debiera
considerar la posibilidad de ocurrencia de este tipo de situaciones; ello no necesariamente
de forma explicita, pero al menos, desde el punto de vista del desarrollo de capacidades. En
el andlisis correspondiente, debe tomarse en cuenta los riesgos y los costos de cada decisidn,
incluyendo un analisis de oportunidades en el caso de los Estados que deseen inducir a un
cambio en el status quo imperante.

La Politica de Defensa, al establecer principios y pautas para el desarrollo, misiones,
gobernanza, mantencion, distribucion y posibles escenarios de empleo para las fuerzas
militares, genera como consecuencia la necesidad de derivar directamente Politicas Militares
que satisfagan lo anterior.

LA DOCUMENTACION RELACIONADA CON LA POLITICA DE DEFENSA.

1. Lo publico y el dominio publico.

Como se ha sefialado en varias secciones de este trabajo, la Politica de Defensa es en si una
Politica Publica. ;Significa ello, que todo lo concerniente a dicha politica debe ser de dominio
publico? Seguramente incluir todas las variables y consideraciones antes detalladas en un
documento de dominio publico, traeria complejas e indeseadas consecuencias en las
relaciones internacionales. Posiblemente debido a esta consideracion, nuestras Politicas de
Defensa intituladas como tales o como Libros de la Defensa han evitado la mencion en detalle
sobre determinados aspectos propios de la vision del Estado (o al menos del Gobierno)
respecto de la Defensa y sus desafios. Ello deja esas materias en la indefinicién o, en ciertos
casos, a que la planificacion de contingencia (esto es, la planificacion de empleo militar) deba
abordar conceptos u orientaciones que pertenecen al nivel politico, aunque debe sefialarse
que en todo caso dicha planificacién de contingencia es visada por el nivel politico.

2. Algunos ejemplos internacionales.

Colombia, adopta un disefio de documento Unico. La Politica de Defensa y Seguridad (PDS)
es descrita por el Presidente Ivan Duque como la Politica que “responde a las amenazas y a
los desafios de seguridad, desde un nuevo enfoque multidimensional y con el fin de fortalecer
la legitimidad estatal y el régimen democratico, el respeto por los derechos humanos y la
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construccion de legalidad. Con esa perspectiva, se busca preservar y potenciar los intereses
nacionales ante actores fordneos, al tiempo que promover la cohesion de la sociedad
colombiana”. Define grandes campos de accién, que en general se orientan a los problemas y
amenazas de orden interna, a saber: Disuasion y diplomacia para la Defensa y la Seguridad,
Control institucional del territorio, Desarticular el crimen organizado y garantizar la
seguridad ciudadana y finalmente Institucionalidad para la Defensa y la Seguridad.

Espafia, cuenta con una profusa documentacién respecto de la Defensa. De la Estrategia de
Defensa que, en su caso, data del afio 2017, se deriva la Directiva de Defensa Nacional, que se
constituye en la base de la planificacion de Defensa y la Defensa Militar. La Directiva de
Politica de Defensa de 2020, describe el contexto estratégico de la Defensa, establece sus
objetivos y contempla las directrices para el planeamiento de la Defensa, tanto para la
preparacién de la fuerza y las operaciones militares, como en el ambito de las capacidades
militares, tecnologia e industria militar. Todo ello, se da en el ambito de lo descrito en la
Estrategia de Seguridad Nacional, que en este caso data de 2021.

Brasil, tiene tres documentos rectores. La Politica de Defensa Nacional define basicamente
los lineamientos del Ministerio de la Defensa sobre lo que debe hacerse en el escenario
internacional y nacional, el concepto politico de Defensa y los Objetivos Nacionales propios
de la Defensa. La Estrategia Nacional de Defensa, explica cémo esto debe ser cumplido por
las Fuerzas Armadas involucrando el poder nacional, las capacidades, la base industrial y las
Estrategias de Defensa definidas en los Objetivos de Defensa Nacional. Por ejemplo, la
Estrategia define programas de desarrollo como el avion KC-390 o los nuevos submarinos.
Finalmente, el Libro Blanco de la Defensa Nacional tiene un espectro mas integral,
describiendo temas que involucran a la Defensa como entre otros: el escenario estratégico,
la modernizacion de la fuerza, la racionalizacion y adecuacion de las estructuras, las
operaciones de paz y de ayuda humanitaria y el sustento econémico para la defensa.

UNA POSIBLE ESTRUCTURA DOCUMENTARIA EN TORNO A LA POLITICA DE DEFENSA.
Hay variadas formas de acometer la problematica de disefiar y emplear una Politica de
Defensa. En ese sentido, hemos descrito una serie de elementos conceptuales y otros
especificos, que consideramos importantes que sean abordados desde el mas alto nivel, para
que desde la comprensién de los elementos constitutivos de la Politica de Defensa fluya en
forma completa la informacion orientadora para politicas subsidiarias (como es el caso de la
Politica Militar) y para que los estamentos directa o indirectamente relacionados sepan
cudles son las fuentes a las cuales consultar para obtener directrices completas y
actualizadas, como también para visualizar la coherencia y correspondencia con otras
politicas publicas.

Las tematicas y las definiciones de documentos como los Libros Blancos de la Defensa, en la
mayoria de los casos tienen un enfoque dirigido principalmente a la transparencia
internacional. Evidentemente ello tiene una gran relevancia para la mantencién de las
confianzas, pero no necesariamente definen con precision los objetivos que el Estado desea
alcanzar, por lo que una redaccién frecuentemente generalista al respecto priva a los 6rganos
del Estado de poseer directrices claras. Por otra parte, las Politicas de Defensa, como toda
Politica Publica, requieren determinar areas de accion, 6rganos involucrados, objetivos
politicos, responsabilidades y otros elementos propios del concepto de accountantability o
trazabilidad de las responsabilidades. Finalmente, resulta clarificador que los grandes
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objetivos de la Defensa, en la forma mas especifica posible, sean difundidos al menos a los
otros organos del Estado. En ese contexto, parece ser recomendable que dichas materias se
dividan en mas de un documento.

Aunque las Politicas de Defensa suelen ser presentadas como una “Politica de Estado”, resulta
dificil concebir que una materia que tiene un componente ideoldgico de relevancia y una
dependencia respecto de los cambios en los escenarios externos e internos, puedan tener la
permanencia en el tiempo que caracteriza dicha denominacién. Ello representa un
argumento mas, para contener en un documento las materias reconocidas como
permanentes, como asimismo plasmar en otro tipo de documento oficial aquellas referidas a
materias mas variables. En ese sentido, una solucién sencilla consistiria en disponer de dos
documentos rectores: una Estrategia de la Defensa y una Politica de Defensa. La primera,
conteniendo los objetivos centrales y permanentes asignados a la Defensa y la segunda,
representando la vision del gobernante en ejercicio sobre la forma de acometer dichos
desafios en el periodo de su mandato, incluyendo politicas subsidiarias como la Politica
Militar. Ello permitiria separar los objetivos de la Defensa como accién, respecto de los
objetivos propios de la administracidn.

CONCLUSION.

El presente trabajo, tuvo por propoésito describir las variables que caracterizan y que
normalmente condicionan a las Politicas de Defensa en su condicion de Politicas Publicas,
desde una perspectiva conceptual y con algunas menciones finales al caso chileno, mostrando
la existencia de los aspectos tedricos descritos, en la elaboracién de las ultimas Politicas de
Defensa de Chile y la eventual necesidad de que sean complementadas.

Para ello, se describié en términos globales las Politicas Publicas como concepto, con sus
caracteristicas y sus condicionantes. Luego y desde esta misma perspectiva, se abordé las
Politicas de Defensa con algunas definiciones y con sus caracteristicas particulares, para
finalmente dar una breve mirada a algunas Politicas de Defensa tomadas como ejemplo, en
relacion al contexto y la forma en que fueron elaboradas, para una mejor comprension de las
diferencias centrales entre éstas. Finalmente, utilizando la comparacion con otros Estados
tomados como ejemplo, se propone desde una perspectiva exclusivamente académica una
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posible estructura documentaria que se estima completaria en mejor forma nuestra actual
Politica de Defensa.

Existe en el sector de la Defensa, tanto en el ambito civil como en el militar, mucha
experiencia respecto de estas materias, aspecto que, en caso de abordarse la tarea de
elaborar nuevos documentos rectores de la Defensa, a la luz de los preceptos constitucionales
vigentes, ayudara a establecer un trabajo profesional y productivo cuyos frutos beneficiaran
atodo el Estado y en consecuencia, a todos los chilenos.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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EL CONFLICTO ENTRE RUSIA Y UCRANIA,
DESDE LA PERSPECTIVA AEREA
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PROLOGO

Incuestionablemente, la actual guerra entre Rusia y Ucrania nos hace reflexionar después de
mas de 6 meses desde su inicio. Los alcances de los medios empleados, en especial los
relacionados con el Poder Aéreo, nos hacen meditar y hacernos muchas preguntas.

La informacion que ambos beligerantes han entregado es muy reducida y con un permanente
retraso respecto de las operaciones efectuadas, a diferencia de los tltimos conflictos que se
conocieron en tiempo real a través de la television.

Todos pensabamos en el mes de febrero al inicio de las operaciones, que esta guerra seria de
corta duracidn, considerando la gran diferencia de los medios disponibles por ambos paises.

Medio afio después, el conflicto continta, los efectos de éste se multiplican y no es posible
pronosticar su desenlace.

Producto de lo anterior, el Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales, presenta el
siguiente texto titulado “El Conflicto entre Rusia y Ucrania desde la perspectiva Aérea”
explicando las acciones aéreas y también los impactos que esto tiene en la aviacion comercial,
como una forma de ayudar al debate y al estudio, ya que el tema no esta agotado y merece un
analisis especial.

EQUIPO CEEA

CONTENIDOS
. (Putin erro el calculo?
. Analisis Estratégico del Conflicto.
. Guerra Electronica y Drones, actores en el conflicto.
. La Guerra Rusia-Ucrania: Efectos en la Aviaciéon Comercial.
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;PUTIN ERRO EL CALCULO?

Cuando el presidente de Rusia Vladimir Putin dio la orden de realizar lo que llamaremos la
invasion a Ucrania, lo hizo sobre la base de un plan elaborado por espacio de méas de dos afios,
donde los estrategas del Kremlin, disefiaron un escenario bélico de corta duracién, y con una
ambigiiedad que marcaria el curso del conflicto: el qué hacer con el control y mando
ucraniano. Asfi el supuesto primario, fue suponer, que con el primer tanque atravesando la
frontera, se erosionaria de manera irreversible el mando del presidente Volodimir Zelenski
y su caida seria inminente, motivada por dos fenémenos: el primero de ellos, el temor a una
guerra de los invadidos, y segundo, la poca capacidad de reaccién y bajo eco en la estructura
militar de las fuerzas armadas de Ucrania, y tal cual vemos, estos supuestos resultaron
errados para Moscu.

Cuando Rusia comenzé el 24 de febrero su invasién de Ucrania lo hizo por cinco frentes
distintos y unas fuerzas de 160.000 soldados y 2.600 tanques. El Kremlin pensé que Kiev
caeria en unos dias. Transcurridos casi seis meses, Rusia sigue anclada en los viejos
conceptos de la guerra mecanizada y no ha conseguido ninguno de sus objetivos. Su reloj
militar lleva décadas parado. Ha debido hacer cambios estratégicos, tacticos y relevar del
mando al comandante superior de lo que llaman los rusos la “Operacién Militar Especial”, por
los magros resultados alcanzados.

Napoledén Bonaparte dijo que no convenia interrumpir a un enemigo cuando se estaba
equivocando. La invasién de Ucrania ha dejado una lista de errores que se estudiara en las
academias de oficiales. Algunos tienen que ver con la falta de moral, el mantenimiento
deficiente del armamento o la falta de liderazgo. Pero la mayoria de analistas sugiere que los
problemas del Ejército ruso son sistémicos: combaten en una guerra del siglo XXI como si
estuvieran en el siglo XX. Algo que cambid en la primera Guerra del Golfo, fue la concepcion
de lo primero que debia atacarse: los centros de mando y control, de modo, de descabezar lo
mas pronto posible la cadena de mando, y que las 6rdenes no llegaran a los combatientes de
manera oportuna, y tal dijera el general, Norman Schwarzkopf dejar a los militares de Sadam
Hussein en Irak “mudos y ciegos”. Y eso, sucedi6. Hussein planific6 una gran guerra en el
desierto, donde los blindados y los tranques curtidos en mas de dos décadas de combates,
frenaria a los “aliados”, que en palabras del lider iraqui “acabarian ahogados en un mar de
sangre”, y lo que vimos, fue una Guardia Republicana con sus tanques buscando blindados
que no aparecieron, como inicialmente lo habian calculado, y perdieron la guerra, porque las
batallas fueron guiadas por los bombardeos aéreos, afectando los radares y la capacidad de
reaccién de los iraquies. De eso, se suponia que el mundo sacaria lecciones y esta guerra en
Europa del Este, revela, mas bien métodos de la Segunda Guerra Mundial por parte de los
rusos.

Nadie sabe cémo acabara la guerra, sin olvidar que ambos contendientes sufriran las
consecuencias durante décadas. Pero la humillante derrota rusa en los alrededores de Kiev y
la enorme cantidad de bajas del considerado como segundo gran ejército del mundo ya dejan
material para llegar a algunas conclusiones. O relevando la frase de que la “Guerra puede
durar dias, semanas, meses, afios, y las cicatrices siglos”.

En la guerra, la potencia de fuego no es el tinico factor importante. Ucrania no s6lo combate
por su capacidad de resistencia, sino por la manera de administrar sus escasos recursos.
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Rusia usa columnas de tanques, artilleria de saturacién y bombardeos como si combatiera en
la Segunda Guerra Mundial.

Y por el lado del pais invadido: con un pufiado de drones, pequefias unidades bien armadas
con antitanques al hombro y una inteligencia en tiempo real alimentada por la profusa
informacion que le entrega occidente, Kiev les ha dado la vuelta a las previsiones. Ha
eliminado generales, destruido blindados y tumbados cazas. La manera de hacer la guerra ha
cambiado. Lo impensado sucedid. El presidente Zelenski, se convirti6 en las primeras horas
delainvasion, en el Comandante en Jefe de las Fuerzas Armadas, apoyado con una sofisticada
estrategia de medios, que le facilité llegar con un mensaje sencillo a sus tropas, y con un
aliento nacionalista a sus compatriotas, que ha sido el gran motor para frenar, una colosal
magquinaria militar, que en terreno ha mostrado graves falencias estratégicas y tacticas. El
primer gran error, desestimar la capacidad y liderazgo del jefe de estado ucraniano, y la
manera que presentaria batalla.

Zelensky en lugar de tomar un avién y partir al dorado exilio, que dirigentes europeos, le
ofrecieron, para abandonar el poder, y asi allanar el objetivo primario de las tropas invasoras,
que no era otro que llegar a Kiev y poner un gobernante a fin con Moscu. No imaginaron los
estrategas de la planificacion de esta “Operacion Militar Especial”, que la voz del gobernante
ucraniano, unificé el mando bajo su liderazgo fenomenal, y los integrantes de su sociedad,
advirtieron que estaban llamados a una causa superior: defender la integridad territorial de
Ucrania, y ver a los efectivos rusos, no como sus salvadores, sino entenderlos en clave de sus
verdugos.

Los primeros dias de guerra, el mundo qued6 enmudecido por las imagenes de kilométricas
columnas blindadas rusas camino de Kiev.

Lejos de revelar su musculo, mostraba sus debilidades: errores graves en la logistica y cientos
de tanques atascados, a la vista de los drones, sin proteccién alguna. Esta amenazante fuerza,
no fue capaz de tomarse el aeropuerto Kiev-Boryspil y desde ahi rodear la capital, y llegar al
corazon del poder para deponer al mandatario, fue condenada a su fracaso. Los ucranianos
fueron capaces de identificar en esa infraestructura un punto critico, y la defendieron de una
manera especial, logrando que la divisién aerotransportada, no pudiera dejar caer sus
paracaidistas para el copamiento del aeropuerto.

Ucrania tomo algunas decisiones correctas: volar puentes y vias ferroviarias, no combatir en
la zona de Cherndbil y esperar a los rusos en las ciudades, donde la defensa es mas sencilla.
Los satélites y drones mostraron a Kiev cada movimiento ruso en tiempo real, lo que permitio6
exitosas emboscadas.

El Ejército ruso es muy rigido. Las 6rdenes no se discuten. Ante cualquier emboscada, sus
rangos intermedios quedan paralizados a la espera de 6érdenes de arriba, mientras estan bajo
el fuego. Esta guerra ha dejado muchos ejemplos, con tanques bombardeados uno a uno y
parados, a la espera de instrucciones. Adicionalmente a ello, los avistamientos de las
columnas desplazando en las areas del Donbas (este) y al sur de Ucranias, los deja presa facil
de drones, minas, y coheteria anti-tanque.

El Ejército de Ucrania lleva recibiendo instrucciéon de EEUU y sus aliados de la OTAN desde
2014. Para estos ejércitos es imprescindible que los sargentos y tenientes sepan actuar sobre
el terreno con flexibilidad, autonomia y rapidez para improvisar ante cualquier ataque y
poner a salvo a sus tropas. Las pequefias unidades, le ha permitido, resistir el monumental
despliegue ruso en terreno.
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Rusia tiene drones, pero no los integra como una de las puntas de lanza de sus ofensivas. Su
confianza en las grandes plataformas de combate y su concepto anticuado de los conflictos le
impiden contar con los drones como un arma decisiva para dominar el campo de batalla.
Recientemente, adquirieron drones sofisticados a Irdn, fallando en lo principal: la
integracion.

El uso de drones de combate turcos 'Bayraktar' por parte ucraniana ha revolucionado todos
los conceptos bélicos actuales.

Su precisién a la hora de elegir blancos mucho mas caros y destruirlos a larga distancia ha
sido una de las claves para vencer a los rusos tanto en las afueras de Kiev como en Chernigov.
Ucrania ha contado con la ayuda de la mejor inteligencia. Zelenski tenia los planes de invasion
antes que los generales rusos gracias a EEUU. Le permitié preparar la defensa del aeropuerto
de Hostomel, el primer objetivo de Moscu, y anticiparse a cada movimiento por las imagenes
por satélite. Las comunicaciones rusas han sido intervenidas desde el principio, y esto llama
la atencidn, porque suponiamos que la guerra electréonica podria jugar las cartas a favor de
Moscu, y lo que presenciamos es que los especialistas en este tipo de guerra, no han podido
ejecutar sus acciones, porque los neutralizan con una envidiable accién los ucranianos.
Rusia ha basado su inteligencia en el espionaje tradicional. Agentes sobornando a politicos y
generales para que montaran un golpe de Estado el mismo dia que comenzé la invasion. Los
servicios secretos de Ucrania descubrieron el plan, se quedaron con el dinero y alimentaron
a los espias rusos con informacién falsa sobre una escasa resistencia.

Mientras Ucrania ha implementado, casi en tiempo real, la informacion que le llegaba desde
la OTAN para aplicarla en el campo de batalla, Rusia ha mostrado una gran descoordinacion
por culpa de los piques internos. Al menos 12 generales rusos han muerto en la contienda.
Las comunicaciones rusas han sido desastrosas desde antes de la invasion. Algunas unidades
usaron viejas maquinas de cifrado de la Guerra Fria similares a las 'Enigma’ alemanas. Un
sistema lento y vulnerable. Muchos militares rusos pasaron a usar sus radios, con Ucrania a
la escucha, o sus propios teléfonos celulares.

Los intentos de Rusia de tumbar internet en Ucrania han sido infructuosos. Kiev ha usado la
red de satélites Starlink, pertenecientes a la empresa Space X, de Elon Musk. Ademas, Musk
dond cientos de antenas para que Ucrania pudiera conectar sus comunicaciones desde
cualquier lugar del frente, eludiendo la guerra electrénica rusa.

Rusia, por boca de su portavoz, el canciller, Sergei Lavrov, ha asegurado que destruira los
satélites enviados al espacio por el duefio de Tesla, aunque no ha dicho como. Mientras tanto,
este sistema constituye también un riesgo para dictadores como Putin, ya que no permite el
intervencionismo nila censura de ningin gobierno.

Ucrania puso en marcha en pocos dias varias 'apps' practicas. Una de ellas avisa, a través de
la geolocalizacion, de las sirenas por ataque aéreo. Otra, permite a los alcaldes pedir ayuda a
la parte oeste del pais y recibir comida o medicamentos con las furgonetas de correos. Una
tercera 'app' sirve para que los vecinos puedan advertir de la presencia enemiga.

La doctrina militar rusa basa su estrategia en las grandes plataformas armadas, como
columnas de tanques, flotas de aviones y helicopteros, y cruceros de guerra. En esta invasion,
estos medios han sido vulnerables ante la resistencia basada en unidades pequefias, muy
moviles, con drones para controlar el campo de batalla y pese a la fenomenal maquinaria
bélica puesta en escena, tan solo han lograr tomar el 20% del territorio, con ayuda de las
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milicias pro-rusas, contingentes chechenos y un buen nimero de mercenarios que han
sumado.

Desde los primeros dias, llamé la atencién la ausencia de infanteria rusa para proteger el
avance de sus tanques. En las ciudades se han convertido en enormes monstruos de metal
lentos, torpes y muy vulnerables contra las emboscadas ucranianas en posicion elevada o
desde las alcantarillas, una vez que son geo localizados, y que han quedado muy cerca de los
letales drones ucranianos.

Jerson, situada al sur, ha sido la Unica ciudad ucraniana que han tomado los rusos, que han
sido repelidos una y otra vez en combate urbano, donde el defensor mantiene enormes
ventajas de proteccion frente al atacante. Con antitanques sobre el hombro, la resistencia ha
reventado cientos de blindados rusos. Esta ciudad, jugara un rol determinante en el devenir
de la guerra, ya que esta fijado como uno de los puntos estratégicos a recuperar, debido a
que, de esa area, se surte el 80% del agua a Crimea, y la ubicaciéon como puerto, también es
un punto vital para Ucrania.

El trabajo de los francotiradores sobre posiciones elevadas ha obligado a los rusos a ser
mucho mas cautelosos. Con equipos de tirador y observador, han recibido imagenes en
tiempo real desde drones en vuelo para localizar enemigos y abatirlos, lo que ha hundido la
moral de las tropas de la vistosa 'Z'.

El ejército ruso sigue usando las viejas tacticas de la Segunda Guerra Mundial. Primero,
preparacién artillera masiva sobre posiciones enemigas durante horas. Después,
lanzamiento de millones de proyectiles en alfombra por una zona para ablandar y aterrorizar
a la defensa, que espera en sus trincheras. Esta tactica causa pavor en la poblacién civil que
es bombardeada con intensidad para doblegar su resistencia.

Ucrania no ha tirado municion a la ligera. Juega en casa y tiene geo localizadas las carreteras
por las que avanza el Ejército ruso, lo que le permite ser mas precisa con los obuses y destruir
columnas enteras de tanques rusos. Ademas, su método de observacién y correcciéon del tiro
por medio de drones ha resultado letal para su enemigo.

Por ultimo, los rusos lanzan un asalto frontal armado con tanques e infanteria. Ante ese
bombardeo ruso, Ucrania se atrinchera y prepara defensas en profundidad. Retrasa la linea
de defensa fuera del rango de la artilleria. No para defender el terreno, sino para ir cediendo
metros poco a poco y causar el mayor nimero de bajas al enemigo. Es la llamada estrategia
de desgaste o atricidn.

Lo que hemos visto es que Ucrania no ha tirado municién a la ligera. Juega en casa y tiene geo
localizadas las carreteras por las que avanza el Ejército ruso, lo que le permite ser mas precisa
con los obuses y destruir columnas enteras de tanques rusos. Ademas, su método de
observacion y correccién del tiro por medio de drones ha resultado letal para su enemigo.
Hay un hombre fundamental en esta guerra al que casi nadie conoce en Europa. Se llama
Mijailo Fedorov, tiene 31 afios, es ministro de Tecnologia de Ucrania y en Kiev lo conocen
como el 'general Internet'. Fedorov ensefid a Zelenski como usar una de las armas mas
poderosas de esta guerra: los 'selfies'.

Con su teléfono celular, el lider ucraniano seguia comunicando desde su puesto, en Kiev,
cuando las tropas rusas trataban de cercarlo y eliminarlo. Con un lenguaje llano y vestido de
militar, Zelenski conecté con millones de personas de todo el mundo para acercarles el
sufrimiento de su pueblo.
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Mientras, en Moscu, Vladimir Putin se reunia con sus generales a 20 metros de distancia, con
una imagen que transmitia frialdad, aislamiento y falta de empatia. Si la narrativa rusa de
esta guerra ya nacia herida de muerte al ser el pais que invadia a otro, la actitud de Putin, con
sus amenazas nucleares ante las camaras, no mejoro el relato.

Gracias a esa narrativa victoriosa, Mijailo Fedorov pidié ayuda a todos aquellos 'hackers' que
estuvieran dispuestos a hacer la guerra contra Rusia. Se cree que decenas de miles de estos
expertos han contribuido a robar informacién clave para contrarrestar la invasién rusa y la
accion de su desinformacién, asi como para publicar los nombres de los asesinos de la
matanza de Bucha.

El colectivo Anonymus ha destacado en esa guerra cibernética. Ademas, la tecnologia, en este
caso las imagenes de satélite, han servido para desmantelar las mentiras del Kremlin sobre
la responsabilidad de los crimenes cometidos en los alrededores de Kiev. Las fotos de la
compaiiia de imagenes satelitales de alta resolucion Maxar desmintieron de forma inmediata
la propaganda rusa que aseguraba que los autores de los disparos a los civiles ucranianos
habian sido los propios ucranianos. 'Game over'.

El tanque es la punta de lanza del Ejército ruso, pero su participacion ha demostrado que sus
dias de gloria en el campo de batalla han terminado. Se ha visto superado por los antitanques
al hombro, por drones y por la artilleria de precision. Cada avance blindado ruso ha
terminado en un desastre. La guerra blindada rusa necesita de largos convoyes de gasolina,
alimentos y municiones. Es precisamente lo que han atacado los ucranianos. Los antitanques
'Javelin', 'MLAW', 'C90' o 'Panzerfaust’ enviados por los paises occidentales a Ucrania han
resultado letales contra los blindados rusos, ya que puede manejarlos un fontanero, un
camarero o un mecanico, casi sin entrenamiento previo.

El Ejército ucraniano, pese a no ser en su mayoria profesional, ha resultado estar mucho
mejor entrenado que el ruso. Tiene siete afios de experiencia en la lucha contra los
separatistas del Donbdas y un alto grado de formacidn gracias a los instructores de la OTAN
que han acudido a Ucrania desde 2014. Las municiones merodeadoras suponen una gran
revolucion contra la vieja doctrina de la guerra rusa. Entre ellas destacan los drones suicidas
'Switchblade', entregados a Ucrania por EEUU, que tienen un radio de 40 kilometros de
actuacion y que pueden cambiar el curso de la invasion.

Estos drones se manejan de dos formas. Puede predeterminarse el objetivo enviandole las
coordenadas o ser pilotado en tiempo real por una persona que maneje el aparato en remoto.
Para esto ultimo se utiliza una tableta desde el campo de batalla, que hace la localizacién a
través de cAmaras termales.

Nadie sabe como acabara esta guerra, pero ya ha dejado algunas lecciones que determinaran
los conflictos del futuro. Con su invasion injustificada, Rusia ha saboteado su credibilidad
internacional, ha empobrecido su economia, ha destruido el prestigio de su Ejército, ha
fortalecido a sus enemigos y se ha aislado del mundo con un dafio reputacional que durara
generaciones.

Aunque Rusia venciera a Ucrania, su disposicién en el campo de batalla ha evidenciado que
es un gigante con pies de barro. El supuesto segundo ejército del mundo mueve tropas sin
atender a su moral, usa material obsoleto de la Guerra Fria y sus presuntos crimenes de
guerra estaran documentados gracias a la tecnologia.

Vladimir Putin pudo haber pensado que lograria su objetivo de mostrar la determinacion de
usar el musculo militar, e incluso en una algarabia verbal, recodar que posea un nutrido
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arsenal nuclear y de armas de destrucciéon masiva, que en varias oportunidades las ha tratado
de colocar como “contencion” a una mas audaz ayuda de las naciones occidentales a los
ucranianos.

Putin, quiere emular a “Pedro el Grande”, en sus rasgos de ampliar las fronteras de la Madre
Rusia, y el precio a pagar por esta osadia sera muy alto, le heredara a su nacién un conflicto
que puede desembocar en una interminable guerra de guerrillas, y a una naciéon buscando
recuperar su integridad territorial.

De otra parte, ha unido a los europeos, los ha lanzado a una integracién militar
complementaria a las acciones econémicas, financieras, y sociales. Esta situacién robustecera
a la OTAN, que se alimentara con el miedo que alguno de sus antiguos miembros o de los
nuevos paises aspirantes, pudiera ser objeto de un ataque ruso. Dejarda a un mundo
cuadripolar: China, Estados Unidos, la Unién Europea y Rusia, luchando para contrarrestar
las amenazas que cada uno puede percibir de los otros.

Esta irremisible acciéon ha deteriorado gravemente la salud econémica global, cuando los
paises no se han recuperado de los letales efectos del Covid-19, y las largas cuarentenas que
paralizaron los sistemas productivos y las cadenas logisticas globales.

Volodimir Zelenski, por el contrario, sale convertido en todo un simbolo mundial, capaz de
hacerle frente a la maquina de Putin y asestarle varias derrotas en batallas realizadas en los
alrededores de Kiev el este y sur de su nacidn.

Ahora serd la historia la que se encargue de Putin y su suefio expansionista nacionalista, tan
lleno de objetivos inconclusos y una pesadilla politica que se advierte en el horizonte para su
legado.

LIBARDO BUITRAGO CAMELO
Magister en Ciencia Politica, MBA en Administraciéon De Empresas
Director de Vinculacién con el Medio, Universidad SEK
Investigador Asociado del CEEA
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ANALISIS ESTRATEGICO DEL CONFLICTO

Antecedentes del conflicto.

Para poder analizar globalmente la guerra que enfrentan Rusia y Ucrania, debemos
trasladarnos al origen del conflicto, el cual se remonta mas alla de los seis meses desde que
este enfrentamiento lleva desarrollandose y del cual todo el mundo es testigo.

En este contexto, la Organizaciéon del Tratado del Atlantico Norte, OTAN, juega un rol
fundamental. Con la disolucién de la Unién Soviética en el afio 1991, una serie de paises
exintegrantes del Pacto de Varsovia, se fueron incorporando ala OTAN. Los primeros de ellos
fueron Polonia, Republica Checay Hungria. Luego, en el afio 2004 se integraron a esta alianza
Bulgaria, Eslovenia, Rumania, Estonia, Letonia y Lituania.

En forma paralela, la OTAN se acercaba a Rusia, lo cual se puede comprobar al revisar los
conceptos estratégicos de la alianza. Es importante sefialar que los paises provenientes de la
Union Soviética que se integraron a la OTAN, posefan capacidades militares tanto de
equipamiento como de entrenamiento obtenidos como miembros del Pacto de Varsovia,
situacién que era vista con cierta preocupacion por Rusia.

Con el tiempo, y producto de importantes hitos como la guerra de los Balcanes, el ascenso de
China en el ambito mundial y la intervencién dela OTAN en Kosovo, Rusia se fue distanciando
por el avance de la alianza hacia el Este y no podia permitir que Ucrania ingresara también,
puesto que tendria a esta organizacion al otro lado de su frontera. Como podemos observar,
el conflicto seguia su derrotero, situaciéon que se agravé cuando en el mes de febrero de 2014,
Rusia anexara Crimea a su territorio.

Posterior a este acontecimiento, Rusia y Ucrania protagonizaron varios hechos que
fortalecieron el clima de enfrentamiento entre estas naciones, intentando también en varias
ocasiones poner fin a este conflicto mediante acuerdos de paz que no perduraron en el
tiempo.

Fue asi que el 24 de febrero de 2022, el Presidente ruso Vladimir Putin inicia la llamada
“Operacion Especial” buscando la caida del Presidente Zelenski y presionando a Ucrania a no
incorporarse a la OTAN, como asimismo reconocer la anexiéon de Crimea y la independencia
de las regiones separatistas pro rusas de Donetsk y Lugansk.

Sin embargo, ya transcurrido mas de seis meses desde que se iniciaron las operaciones y al
observar su desarrollo, surgen algunas preguntas relacionadas con el poder aéreo:

¢Qué paso con el empleo del Poder Aéreo?

;Su utilizacion fue de acuerdo con los nuevos conceptos de su empleo?

;Definitivamente existe un fracaso en su empleo?

Si revisamos los ultimos conflictos donde existi6 un empleo masivo del poder aéreo, como lo
fueron la guerra de Vietnam y de Corea, donde se aprecia ademds una notoria diferencia en
el computo de la fuerza, como producto de ambas guerras, se inicié un estudio muy profundo
de las teorias del poder aéreo, dentro del cual se destacan las teorias de Warden y Boyd, las
que han sido ampliamente estudiadas y comentadas, en especial después de la guerra del
Golfo.

Un aspecto significativo para considerar, si analizamos la guerra del Golfo en comparacién
con la actual guerra de Rusia / Ucrania, es la participacion de la prensa y la entrega de
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informacion. La guerra del Golfo se pudo seguir en forma instantdnea por la prensa como por
los briefings diarios que entregaban las fuerzas de la coalicidn con el empleo de sus medios,
lo cual permitia tener un andlisis casi en tiempo real de la situaciéon que se estaba viviendo,
pudiendo comparar, llevar un registro minucioso del uso del poder aéreo, como también de
sus resultados, situacién que ademas ayudaba a comprobar la aplicacién de las nuevas
teorias del poder aéreo.

Con todo lo anterior, llegamos a la situacién actual de la guerra de Rusia / Ucrania en una
mirada sobre uso del poder aéreo. Toda guerra nos muestra la importancia de las
experiencias que puedan ser validadas y conocidas, permitiéndonos extraer conclusiones y
ensefianzas en su estudio, especialmente sobre el uso del poder aéreo.

Sin embargo, en el caso de la guerra de Rusia / Ucrania, los elementos disponibles son
escasos, si consideramos que una de las formas mas utiles para estudiar y analizar un
conflicto, es determinandolo con dos grandes aspectos doctrinarios: primero, desde los
elementos de la conduccién estratégica, considerando el escenario, las fuerzas y el objetivo;
y, en segundo lugar, desde la perspectiva de la conduccion del poder aéreo.

En cuanto a los elementos de la conduccién estratégica.

Escenario: Llama mucho la atencién que el escenario para ambas fuerzas era totalmente
conocido por estos paises herederos del Pacto de Varsovia, especialmente Rusia, por lo que
se puede deducir que el conocimiento era comun para ambos. Sin embargo, un elemento a
considerar son las fechas elegidas por Rusia para el inicio de sus operaciones, tanto para la
toma de la peninsula de Crimea, como para el inicio de la fase actual, que corresponde al mes
de febrero, en que se encontraban saliendo de la temporada de invierno, lo que representa
una ventaja para las fuerzas ofensivas, considerando que deben ocupar territorio enemigo.
En este aspecto y desde el punto de vista del Poder Aéreo, se observa que la profundidad
estratégica de Ucrania no es suficiente para un pais que debe soportar la ofensiva, situacion
que complica su sistema defensivo y que obliga a una detallada planificacién. Esta es una de
las razones para que al inicio de las operaciones efectuaran un redespliegue de su sistema de
defensa hacia el Oeste, lo cual le permitiria tener apoyo de sus aliados miembros de la OTAN,
que incluso dispuso de aviones de alarma temprana operando desde Europa como una forma
de detectar las operaciones aéreas rusas, ayudando en su dispositivo de defensa aérea.

Para Ucrania, el tener en su frontera Oeste a Polonia, Eslovenia Hungria y Rumania era
incuestionablemente un factor que le ayudaba a centrarse en las operaciones hacia el nor-
este de su territorio.

Para el caso de Rusia, el escenario donde efectuaria las operaciones era conocido. Sin
embargo, su despliegue actual se centraba en el sector este de Ucrania y no en el sector norte.
Esta situacion, le obligaba a redistribuir sus medios, considerando asegurar una buena
capacidad de operacion tanto desde el sector norte como también del sector este de Ucrania.
Lo anterior, es vital cuando se utiliza el poder aéreo, por un lado, para asegurar la
supervivencia de los medios de acuerdo con su maniobra y por otro, tratar de mantener la
iniciativa y el tiempo de las operaciones. Transcurrido unos dias del inicio de las operaciones,
se pudo observar que esta situaciéon no ocurrid.

Las fuerzas: Punto que corresponde a los medios que se utilizan y se emplean sobre el
escenario planificado en contra del adversario para lograr alcanzar los objetivos planificados.
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Para el caso de Rusia, que inicia la ofensiva y es quien debe hacer el mayor esfuerzo y desgaste
de la operacion, lo cual implica una correcta planificacion en el uso de los medios disponibles
de acuerdo con sus capacidades, ademas como pais ofensivo debe tratar de mantener la
iniciativa y el control del ritmo de las operaciones.

En el caso de Ucrania y considerando la inferioridad de sus fuerzas, debia asegurar el mejor
uso de ellas con un correcto plan de defensa, agil y que posibilitara la supervivencia de sus
medios, pero que ademads no permitiera a Rusia alcanzar un grado de control del aire, ya que
eso significaria la derrota en el minimo de tiempo.

Es incuestionable que existe un gran desequilibrio de potencia del poder aéreo a favor de
Rusia. Sin embargo, se debe considerar que los medios de ambos paises son post era
soviética, donde su operatividad y actualizacidn, esta en cierta duda no asegurando un alto
porcentaje de operacion.

Quizas ésta es una de las justificaciones por las que al inicio de las operaciones el Presidente
de Ucrania solicitaba el apoyo internacional y en especial a la OTAN para reforzar sus pocos
medios disponibles.

Por otro lado, no cabe duda de que el fuerte de los medios de Rusia, esta en los medios de
superioridad aérea, bombarderos y en la capacidad de helicépteros para operaciones
helitransportadas.

Por parte de Ucrania, una de sus fortalezas han sido los UAV de fabricacion turca Bayraktar,
que, desde el inicio de las operaciones, con las pocas imagenes disponibles, han presentado
éxito en sus misiones. Considerando lo anterior, llama la atenciéon que ya han pasado seis
meses del inicio de las operaciones y el uso del poder aéreo no ha cumplido con una
planificacién y de haber logrado un control de la superioridad aérea por parte de Rusia
considerando la magnitud de sus fuerzas.

Objetivo: Se debe partir de la premisa que una estrategia exitosa, requiere de una clara
concepcidn de los objetivos por los cuales se determiné iniciar las operaciones. En cuanto a
este conflicto, podemos estimar que uno de los grandes problemas que se observan son los
de planificacién en relacién con el objetivo y el uso del poder aéreo.

Dentro de los factores de lo anterior, se puede mencionar que el factor sorpresa aqui NO
existio, incluso existieron conversaciones a nivel politico lo que permitia a Ucrania preparar
sus fuerzas, siendo incuestionablemente una gran ventaja para ellos. Por otro lado, existi6
mucha informacidn de inteligencia por parte de Estados Unidos a Ucrania, lo que es otro
factor para que pudiera preparar en mejor forma su sistema defensivo, lo que es vital en las
primeras operaciones cuando una fuerza esta en posicion de desventaja.

El inicio de las operaciones por parte de Rusia no fue de la magnitud y con la fuerza esperada
e inclusive, se pudo observar una cierta restriccién, en el tempo de las operaciones; en
general, se observo un uso limitado de su poder aéreo.

Por su parte Ucrania, logré soportar los primeros dias de las operaciones, con cierto éxito,
justamente por su preparacion en el dispositivo de su sistema de defensa, posiblemente con
mucha informaciéon de apoyo, y con una cierta capacidad de interceptacion de la ofensiva
rusa. Un factor a favor de Ucrania, ha sido el apoyo de otros paises durante este periodo, en
especial con apoyo de medios UAV y de sistema de Defensa Antiaérea.

En el inicio de las operaciones del dia 24 de febrero, se observa que los ataques iniciales
fueron a lo largo de toda la frontera con Ucrania, norte, este y sur.
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Sin embargo, después de unos dias, no se aprecia que tuvo un objetivo inicial de su operacion,
asimismo no se logré alcanzar un grado del control de aire, que asegura las operaciones
posteriores.

Todos esperdabamos un mayor empleo del poder aéreo, con objetivos muy bien definidos y
acordes a una correcta planificacion.

Lo anterior nos hace pensar que, tanto la definicién de los objetivos y de los respectivos
centros de gravedad necesarios para dar cumplimiento a su objetivo final, dista mucho
después de 6 meses de iniciadas las operaciones. Al contrario, observamos algunos cambios,
posterior a las primeras 48 horas de operacién, donde se observé un cambio de estrategia,
con operaciones de helitransportado que no tuvieron el efecto esperado.

Ucrania por su parte, logr6 desarrollar un buen sistema de defensa aérea, defini6 bien sus
objetivos, considerando su escaso poder aéreo, lo que afecté a Rusia en no lograr una
superioridad aérea total del espacio ucraniano. La defensa aérea ucraniana, si bien no posee
medios de dltima generacién, ha sido empleada en forma muy eficiente, operando con una
gran movilidad para evitar los ataques adversarios, llevando a ciertas restricciones del uso
del poder aéreo de Rusia.

En cuanto a la conduccion del Poder Aéreo.

Tal como se mencion6 al inicio de este texto y después de las experiencias de los ultimos
conflictos con un intenso uso del poder aéreo, las teorias de Warden y Boyd no fueron bien
aplicadas en esta guerra. Lo anterior es una debilidad en la conduccién del mando aéreo.

Como sabemos, la teoria del Coronel Warden concibe al enemigo como una entidad
estratégica o como un sistema u organismo compuesto de cinco elementos claves o anillos:
v El anillo exterior, se conforma por las fuerzas armadas que corresponden a los
que deben soportar los primeros ataques.
v El segundo anillo, corresponde a la poblacion.
v" El tercer anillo, se presenta en la infraestructura, sus medios de transporte.
v' El cuarto anillo, son los elementos esenciales donde en general se soportan la
supervivencia del estado, electricidad, gas etc.
v El quinto anillo, corresponde al liderazgo y la capacidad de mandar y sostener
la conduccién del pais.
Por otro lado, la teoria de Boyd, con el Ciclo OODA plantea la necesidad de decision
organizacional a un ciclo compuesto por cuatro tareas basicas:
v Observacion.
v Orientacion.
v’ Decision.
v Accién.
A su interrelacién se le llama “ciclo OODA”, que busca mantener la iniciativa en el tiempo de
las operaciones, de manera que aseguren la paralisis estratégica del poder aéreo adversario.
Este modelo, requiere de un estudio y andlisis constante durante la ejecucién de las
operaciones aéreas, de manera que aseguren la iniciativa, la coordinacion de la seleccién y la
rapidez del empleo de los medios del poder aéreo.
Cuando se analiza las operaciones por parte del poder aéreo de Rusia durante estos seis
meses y en forma especial en los primeros dias de operacion, segin el modelo de Warden,
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vemos que en una primera oportunidad sé6lo se centro en el anillo N°1 exterior y en parte del
N°3 en su infraestructura.
Ademas, si consideramos la diferencia del computo de potenciales, se observa que no se supo
elegir en forma correcta los respectivos centros de gravedad, de manera que tuvieran el
efecto deseado. Un factor que pudo tener repercusiones es la falta de inteligencia actualizada,
la poca capacidad operativa a pesar de las diferencias numéricas.
Existen registros de aviones derribados que estaban ocupando GPS civiles, lo que, para el
empleo de las capacidades del poder aéreo, presentan serias diferencias operacionales.
Recordemos también, que s6lo operaban de dia y en forma muy restringida, muchas veces en
apoyo a las fuerzas terrestres y para proteger las lineas logisticas.
Asimismo, el poder aéreo tiene la capacidad de desarrollar un ataque en paralelo a estos
anillos con el objetivo de lograr paralisis de la capacidad militar del sistema y no en la
destruccién del poder aéreo adversario. Aqui definitivamente no fue asi: con el correr de los
dias se pudo observar que no habia un plan muy detallado y tampoco existia un plan
alternativo, lo que significé pasar a una doctrina antigua de ataque masivo con serios dafios
a la poblacion civil.
Si aplicamos la teoria de Boyd, nos encontramos con una total similitud a lo sefalado
anteriormente. En este caso el poder aéreo de Rusia no logré completar nunca el ciclo en
forma correcta, lo que significé no lograr la ventaja sobre sobre el poder aéreo ucraniano ante
un disminuido analisis de informaciéon y de decisiones. Recordemos que en este modelo nos
sefiala que es vital el disponer de informacion en tiempo real, para corregir las acciones
necesarias en pos de los objetivos y centros de gravedad definidos para el poder aéreo.
En este sentido, pudiendo establecer que el objetivo politico principal ruso es hacer desistir
a Ucrania de integrarse a la OTAN y con esto mantener un espacio de seguridad, el objetivo
estratégico estaba dado principalmente por el anillo N°5 el liderazgo y como centro de
gravedad el presidente de Ucrania, tanto en su capacidad de conduccién como en su
liderazgo. Asi con una accion inicial estratégica del poder aéreo ruso uno de los mas
poderosos del mundo, los objetivos militares podrian haber sido alcanzado mas eficaz y
eficientemente que con un sitio sobre Kiev, como parecia ser la intencién inicial. Por lo
mismo, la retirada rusa del sector de la capital ucraniana a un mes de iniciada la ofensiva,
provoco un aumento de la “voluntad de lucha” de los ucranianos, lo que alejé a Rusia del
objetivo politico.
Otro factor que puede ser comprobado es la cantidad del armamento disponible y el soporte
logistico, que signific bajar el ritmo de las operaciones y que hoy mantiene las operaciones
aéreas en forma muy reducidas. Hemos observado, que el material aéreo ruso en los ultimos
meses no vuela en general sobre el territorio controlado por el poder aéreo de Ucrania, donde
su sistema de defensa ha logrado mantenerse en operacidn y su personal esta logrando cada
dia una mejor experiencia en su operacion.
Con todo lo anterior, se puede ratificar que la conduccién del mando aéreo, en especial la del
poder aéreo ruso no estd acorde a las nuevas tendencias, por las siguientes consideraciones:
v" No se logro, ejercer el mando en forma correcta sobre las fuerzas y medios, en
especial por la gran diferencia de cantidad y calidad de los medios disponibles,
asimismo no logré mantener la iniciativa y el tempo de las operaciones.
v" No se observo un mando aéreo centralizado por parte de las fuerzas rusas, en
especial que gran parte de las operaciones iniciales no estaban planificadas para
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disminuir la capacidad del poder aéreo de Ucrania y se efectuaron muchas
operaciones aéreas en apoyo a las fuerzas terrestres, sin tener el requerido control
del aire para el éxito de las operaciones.

v No se observé un detallado plan aéreo con sus objetivos definidos y sus
correspondientes centros de gravedad que le asegurara una caida rapida del
gobierno en Kiev.

v" No se vio la capacidad para operar con el maximo de sus medios en todo tiempo
(24 horas), lo que puede tener dos razones: un bajo entrenamiento de sus
tripulaciones por una posible reduccién de horas de entrenamiento de ellas,
situacion que es gran problematica para el mando aéreo y, por otro lado, una baja
capacidad de sus medios para operar en todo tiempo.

v Se desconoce la real efectividad del plan de defensa ruso, en especial si tuvieron
un cierto grado de derribos de fuerzas propias.

v" No se observd el disponer de un buen sistema de inteligencia, tanto para
determinar con precision los blancos por atacar, como del analisis posterior para
chequear la efectividad de las operaciones.

v A pesar de que el poder aéreo ruso dispone de una gran variedad de medios de
combate, algunos de ellos bastante modernos y con importantes capacidades, se
comprueba que no logré adaptarse a un cambio doctrinario por tecnologia y
estrategia, en especial si se compara con la de la OTAN.

v" Ninguna de las dos fuerzas ha alcanzado la superioridad aérea que se requiere hoy
en los conflictos modernos.

Es cierto que no existen dos guerras iguales, pero si muchas se parecen, basta con hacer una
pequefia comparacion de esta guerra con Vietnam, Corea y el Golfo, bajo la mirada del empleo
del poder aéreo.

Cada dia sera vital la planificacién del empleo, lo que conlleva entrenamientos, informacién
de inteligencia y actualizacién de tecnologias, que permitan el correcto empleo de los medios
aéreos y de su conduccion. Transcurridos ya mas de 6 meses de operaciones de esta guerra,
se acerca el invierno, donde las operaciones militares y en especial las aéreas tienen mas
restricciones, por lo que sumado a las restricciones observadas en esta particular guerra y
del uso del poder aéreo, veremos un cierto congelamiento de las operaciones y por ende un
futuro aun mas incierto. Ahora bien, si se dice que Rusia buscaba llegar a esta fecha y
paralizar el pais por el invierno, ratificaria que la planificacion inicial fue un fracaso, desde el
punto de vista del poder aéreo.

Finalmente, y en la perspectiva del analisis del empleo del poder aéreo en el conflicto que
enfrentan Rusia y Ucrania, podemos concluir que Rusia y su capacidad militar en estos
momentos no representa una gran amenaza como se presumia al inicio de las operaciones,
considerando los elementos de conduccién estratégica y de poder aéreo que ha demostrado
utilizar frente a un pais significativamente inferior en cuanto a cantidad y tecnologia de sus
medios aéreos.

JORGE ROBLES MELLA
Director Ejecutivo del CEEA
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GUERRA ELECTRONICA Y DRONES,
ACTORES EN EL CONFLICTO

La Guerra Electronica (GE), junto con el combate cibernético, conforman las expresiones mas
notables de la faceta tecnolégica no destructiva de empleo militar contra el adversario,
conocida también como Soft Kill en oposicidn a la destruccién fisica o Hard Kill.

En el conflicto que enfrenta a Rusia con Ucrania, la GE ha estado presente, pero se recibe
escasa informacidn respecto de qué ocurre en este campo.

Ello tiene dos factores explicativos: por una parte, esta es una guerra menos cubierta por la
prensa en terreno, no hay una cobertura de CNN como en la guerra en Irak y, por otro lado,
la Guerra Electrdnica esta siempre cubierta por un manto de secreto que busca evitar la fuga
de informacion util al adversario.

Para entender qué ocurre en el campo de la Guerra Electrénica en este conflicto, resulta
conveniente definir algunos elementos contextuales que a juicio del autor resultan
importantes para comprender las dinamicas presentes y las esperables por parte de los
contendientes, a saber:

- La GE se caracteriza por la continua sucesiéon de Medidas, Contramedidas, Contra-
contramedidas, etcétera, que hacen que la lucha por el dominio o ventaja en el
espectro electromagnético sea permanente. Bdsicamente, las acciones se engloban en
tres conceptos, que con distintos nombres se conocen como: el Ataque Electrdnico,
que busca interrumpir o negar el uso eficaz del Espectro Electromagnético (EEM) por
parte del adversario, la Proteccién Electrénica, que defiende de ataques electrénicos
a los sistemas propios y finalmente, las Medidas de Apoyo Electrénico que detectan e
identifican las emisiones adversarias para permitir el uso inmediato de las
contramedidas disponibles u otras acciones tacticas, durante un enfrentamiento. (No
debe confundirse esto con la Inteligencia Electrénica, que provee informacion para el
proceso de planificacién, aunque ocasionalmente algunos de los medios empleados
sean similares). En este contexto, para los contendientes resulta de extrema
importancia evitar que los sistemas adversarios conozcan a priori las capacidades y
caracteristicas de los sistemas de GE propios.

- Se entender3, entonces, que para Rusia resulta muy sensible evidenciar sus sistemas
de GE ante la presencia de toda una red de sensores de la OTAN, que en forma
permanente pero particularmente desde el inicio de este conflicto monitorea desde la
superficie, el aire y el espacio la situacion electromagnética del Teatro de Operaciones
y todas las emisiones rusas.

- Ucrania emplea muchos sistemas de armas de procedencia Rusa. Para estos ultimos,
esto ha representado una dificultad en varios aspectos que desde luego incluyen la GE.
Las tacticas y técnicas de GE de los rusos, estuvieron siempre enfocadas a enfrentar
los sistemas de occidente y no a sus propios sistemas. Por otro lado, Ucrania se ha
beneficiado de compartir informacion y conocimientos con las Fuerzas Armadas de
Europay EEUU, que si han desarrollado técnicas y tacticas contra estos sistemas. Esta
problematica de enfrentar a sistemas tradicionalmente “amigos” no es nueva y fue
parte muy importante en las pasadas discusiones entre la OTAN y Turquia respecto
de que estos ultimos recibieran sistemas antiaéreos S - 400 ruso y simultdneamente,
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fueran a recibir aviones norteamericanos F-35, por las implicancias que ello tendria
en los conocimientos mutuos respecto de fortalezas y debilidades de cada sistema.
También fue un problema para el Reino Unido en el conflicto de Malvinas, enfrentando
a unas Fuerzas Armadas Argentinas, que contaban con misiles ASM Exocet franceses,
sin tener mayor expertise respecto de como defenderse de éstos. En sintesis, para
Rusia significa un serio problema el emplear todas sus capacidades de GE en este
conflicto, por la similitud de muchos de sus sistemas con los sistemas-victima de los
ucranianos y por el inmenso aporte que ello significa para la inteligencia de EEUU y la
OTAN. Adicionalmente, éstos han proporcionado a Ucrania sistemas de alto
rendimiento que les han permitido contar con ciertas ventajas en el dominio del EEM.
Estados Unidos, tiene un gasto en Defensa de mas de US $800.000 millones y 473.000
millones en investigacién y desarrollo, frente a US $ 66.000 y 3.000 millones de Rusia
respectivamente. Ante esta dramatica diferencia de presupuesto, resulta cuando
menos dificil pensar que los sistemas de armas rusos y en este caso sus sistemas de
GE, resulten similares en rendimiento a los europeos y norteamericanos. La realidad
en el empleo no ha sido consistente con la propaganda disuasiva rusa, que
colateralmente beneficia a la sensibilizaciéon de las empresas norteamericanas ante
las autoridades politicas para conseguir la aprobacién de nuevos proyectos de
desarrollo de sistemas. Se debiera asumir, de acuerdo a lo anterior, que en general los
sistemas occidentales tienen un rendimiento superior a los rusos, a pesar de la
demostrada calidad de los ingenieros de este ultimo pais.

La experiencia de Vietnam, llevé a la Fuerza Aérea de los Estados Unidos (USAF) a la
conclusion de que los medios aéreos de un Teatro de Operaciones debian actuar bajo
un mando Unico. La evolucion de este concepto, llevd a las Fuerzas Armadas
norteamericanas (y luego ala OTAN) a una doctrina de empleo que potencia el Mando
Conjunto en el Teatro, a su vez con Mando de Componente Aéreo Unico que gestiona
todas las operaciones aéreas y de sus sistemas asociados (incluyendo las acciones de
GE de esos medios) por medio de las conocidas Air Tasking Order (ATO) y Airspace
Coordination Order (ACO). Ante el desarrollo superior de los occidentales, los rusos
asumen que no tendrian un grado aceptable de control del aire, debiendo potenciar el
uso de la artilleria de largo alcance (como ha sido apreciado en este conflicto) y
resolvieron, luego de duras disputas internas, que la aviacion no seria centralizada y
se mantendria subordinada al actuar de los comandantes terrestres de area. Se deduce
de ello una gran dificultad para coordinar el accionar aéreo, que trasciende a las areas
asignadas a cada comandante, con lo que la compleja tarea de detectar, traquear y
derribar en un escenario de EEM saturado conlleva muchos riesgos de fratricidios,
esto es, la destruccion de material propio y la ocurrencia de bajas por fuego propio.
Todo este escenario, tiene un efecto muy importante en la capacidad de emplear los
sistemas de GE y para coordinar una Defensa Aérea efectiva. Como consecuencia,
muchas de las capacidades de GE pueden estar inhibidas de emplearse para no
producir efectos en los medios propios.

La Guerra Electrénica forma parte integral del esfuerzo para dislocar las capacidades
de Mando y Controly las de Inteligencia, Vigilancia y Reconocimiento y en el caso ruso,
esto no es una excepcion. La afectacion de las comunicaciones, la interferencia a los
radares y recientemente la interferencia a los sistemas de navegacién por satélite
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estan definidos doctrinariamente como de alta prioridad para que el sistema militar
adversario carezca de una adecuada conciencia situacional. Los objetivos civiles con
utilidad militar, como las redes de telefonia celular o las redes convencionales de
telecomunicaciones, también son considerados en la planificacién rusa de GE, tanto
desde la técnica de la interferencia como asimismo para utilizarlos como un medio de
difusién en la guerra de la informacién o para introducir un c6digo malicioso en los
sistemas informaticos adversarios. Doctrinariamente, se suponia que los medios
rusos de GE tactico podrian afectar sistemas victima en el rango de unos 50 kilémetros
y los sistemas de GE de las Brigadas podrian tener efectividad en el rango de los 100
a 200 kilometros. Analizando las caracteristicas de las plataformas en las que sus
sistemas se emplazan, éstas sugieren que el uso seria mas bien estatico, creando una
cupula de cobertura de GE para que operen las fuerzas propias.
Ucrania ya tenia la experiencia del afio 2014, en que Rusia caus6 importantes efectos en los
sistemas ucranianos, que quedaron aislados, mientras las fuerzas especiales destruian las
comunicaciones convencionales. El sistema RB-341V Leer-3, que esta montado en un UAV,
bloqued redes celulares ucranianas que en ese entonces utilizaban las tropas ucranianas y
ademas permitié conocer su ubicacién, para dirigir posteriores ataques de la artilleria rusa.
Los ucranianos ya aprendieron sus lecciones en este aspecto, por lo que en esta ocasion
estaban mas preparados técnica y doctrinariamente para enfrentar esta amenaza, ademas de
contar con equipos occidentales resistentes a la interferencia electrénica.
Desde el inicio de las acciones militares, Rusia empleé sus capacidades de GE contra el
sistema integrado de defensa aérea de Ucrania, efectuando jamming contra los radares
terrestres y las comunicaciones en apoyo a una operacidon aerotransportada contra el
aeropuerto de Hostomel, ubicado a 10 kilémetros de Kiev, operacién que cobré una gran
importancia para desplegar tropas y material necesario para la ofensiva prevista contra la
capital. No obstante lo anterior, el cambio posterior en el objetivo estratégico, con un giro de
la guerra nuevamente hacia el Este de Ucrania y abandonando la pretension de conquistar
Kiev, llevé al desalojo del aeropuerto recientemente capturado.
Los reportes ucranianos, sefialan que la interferencia rusa sobre las comunicaciones era
bastante efectiva y que ademas afect6 a los enlaces con los UAVs ucranianos y a los sistemas
GPS. Paradojalmente, esa interferencia afecté también a los medios rusos. Debe sefialarse,
aunque es una materia que no necesariamente pertenece al ambito de la GE, que en muchos
sistemas de armas terrestres rusos capturados se encontré6 que empleaban GPS civiles
occidentales y no aparatos del sistema GLONASS ruso.
Las comunicaciones y las acciones de GE, han sido un problema para ambos bandos y en las
acciones iniciales se aprecié que Rusia, que previamente habia interferido las redes de
television ucranianas y habia afectado los GPS desde Finlandia hasta el Mar Negro, disminuyé
la intensidad de sus operaciones de ataque electronico, lo que constituy6 un factor en contra
del control del aire al no poder suprimir todos los medios del Mando y Control ni los medios
de defensa antiaérea ucranianos. En esto, pueden haber influido dos factores: el temor a que
sus unidades moviles de GE fueran capturadas (como de hecho ocurri6 varias veces) y el
hecho que los medios de GE estaban interfiriendo a sus propios sistemas de armas y de
comunicaciones y deteccién. Ante estos problemas, frecuentemente las fuerzas rusas
emplearon canales de comunicacion no protegidos, incluso civiles, lo que permitié
monitorearlos y anticiparse a sus intenciones.
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El esfuerzo ruso de GE también se dirige contra los sistemas GNSS. GNSS (Global Navigation
Satellite System) o SSNG (Sistema Satelitales de Navegacion Global) son los acronimos que se
utilizan para agrupar los diferentes sistemas de navegacion por satélite que con cobertura
global proveen un posicionamiento geoespacial de una manera auténoma. Este concepto
agrupa a diferentes sistemas como son el GPS, Glonass, Galileo o Compass entre otros,
permitiendo posicionamientos muy precisos basdndose en sefiales emitidas por estos
satélites siendo multiples sus aplicaciones como la geo informacién o en investigaciones geo
cientificas. En el mes de junio, un informe en el Washington Post sefial6 que las acciones de
GE en el Este estan siendo intensos y que ello afecta la operacién de los UAVs de Ucrania,
particularmente los de pequefio tamafio que no cuentan con enlaces encriptados.

Resulta prudente sefialar que las fases iniciales de la guerra no son necesariamente
indicativas de las capacidades rusas de GE empleadas, debido a la confusién de la
informacion, al hecho ya comentado de que los rusos mantuvieron alejados algunos sistemas
por precaucion y las descoordinaciones que se advirtié en la conduccién. Sin embargo, en
fases siguientes, se pudo comprobar un uso mas sistematico de las capacidades. Un ejemplo
de ello fue el uso de jamming omnidireccional de alta potencia para evitar que sistemas
satelitales entregaran a los ucranianos, las coordenadas a atacar con UAVs y con municién
guiada. Témese nota, del efecto que esa técnica necesariamente produjo en los sistemas
propios, ya que recibian una sefal de alta potencia desde corta distancia en sus sensores,
obligando a detener las emisiones antes de los bombardeos propios. Un ejemplo concreto del
uso de esta técnica es el empleo de un sistema montado en camiones, denominado Shipovnic-
Aero, optimizado para localizar UAVs y para adicionalmente atacar electronicamente redes
de comunicaciones, de la misma manera que otros jammers conocidos como Pole-21 y
R330Zh. El Shipovnic-Aero tiene un alcance efectivo de alrededor de 15 kildmetros y toma
casi 30 segundos en analizar una frecuencia de control de UAV para luego enviarle una sefial
disruptiva equivalente. Es en ese momento, que el sistema se hace también visible por su
emisidon, permitiendo que lo localicen y destruyan, como ocurrié varias veces. Como
contramedida operacional a esa amenaza, las fuerzas ucranianas optaron por emplear sus
UAVs en navegaciones predeterminadas, para no requerir el uso de la sefial de control, lo que
atentd contra la eficiencia del empleo de esos sistemas, ya que no necesariamente
encontraban blancos en el area cubierta por la ruta pre- programada y no habia correcciones
posibles a la navegacion durante el vuelo.

Por el lado ucraniano, se ha reportado que logré capturar varios sistemas de GE rusos, como
una bateria Krasukha-4 que aparecié abandonada y que les ha servido para comprender
como funcionan los sistemas rusos. Asi, comprobaron que el sistema puede interferir sefiales
satelitales, dafiar satélites de érbita baja, efectuar un fuerte jamming sobre radares terrestres
y afectar las capacidades de los sensores electrodpticos, cabezas buscadoras de los misiles y
los altimetros de éstos. Ucrania ha empleado en forma efectiva, la inteligencia electrénica
aportada por Estados Unidos y Europa, lo que por ejemplo hizo posible el hundimiento del
crucero Moskva. Esta inteligencia es alimentada por aviones de reconocimiento, satélites
militares y también el aporte de comunicaciones e internet de la red Starlink de Elon Musk.
Las comunicaciones ucranianas, empleando en muchos casos sistemas protegidos
proporcionados por Estados Unidos y la OTAN, fueron bastante mas exitosas en mantener su
continuidad libre de la supresidn fisica o electrdnica rusa. Ello, junto con procedimientos

100



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

aprendidos de la OTAN, redund6 en un Mando y Control mas efectivo y una coleccién de
Inteligencia Tactica mas oportuna para la toma de decisiones.

Estados Unidos y Gran Bretafla estan abasteciendo a Ucrania con equipos de jamming,
aunque no esta claro qué modelos y cuan efectivos han sido. Ninguno de los paises ha dado
detalles de estos equipos.

Las fuerzas armadas ucranianas han adquirido y desplegado una variedad de sistemas de
guerra electronica (EW) en los dltimos afos, con una combinaciéon de nuevos equipos y
sistemas heredados modernizados. La mayor parte del desarrollo tuvo lugar desde que Rusia
anex0 Crimea en 2014, desarrollando capacidades contra UAVs, radiogoniometria,
interferencia de comunicaciones e interferencia de armas guiadas con precisiéon. Entre estos
se encuentra el sistema anti-UAV Bukovel-AD, que se desarrolld especificamente para
contrarrestar el UAV Orlan-10 que se emplea como un activo EW para interceptar y bloquear
las comunicaciones celulares 3G, 4Gy el Sistema Global para Comunicaciones Méviles (GSM),
asi como para difundir mensajes de texto.

El Bukovel-AD ucraniano, puede detectar UAVs que operan a una distancia de hasta 100 km,
con un alcance efectivo de hasta 50 km. Al detectar el UAV, el sistema puede emplear
contramedidas de radiofrecuencia (RF) que estan disefiadas para interferir con el enlace de
datos entre el UAV y su estacion de control terrestre (GCS).

Puede bloquear las sefiales de control y navegacién del Sistema de Posicionamiento Global
(GPS) y del Sistema Global de Navegacion por Satélite (GLONASS), con un rango maximo de
supresion de 16 km. Durante la acumulacion de tropas rusas antes de su invasion de Ucrania,
el Bukovel-AD se despleg6 en la region de Donbas y se prob6 contra el Orlan-10

El sistema también tiene la capacidad de bloquear las comunicaciones celulares en un radio
de 1 km. Esta destinado a operar predominantemente en modo silencioso o sigiloso, y solo
dirige su funcion de interferencia cuando detecta una amenaza.

Ademas de su funcién contra UAVs, también proporciona capacidades de radiogoniometria
para detectar sefales de radiofrecuencia (GSM, VHF, LTE y CDMA), emisién de radar en las
bandas de frecuencia L, S, C y X, y GPS, GLONASS y los sistemas de satélite BeiDou. El
complejo de interferencia de comunicaciones por radio Mandat-B1E R-330UM es un sistema
mas moderno, que esta disefiado para recopilar datos sobre las fuentes de emision y luego
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irradiar una sefial jamming direccional o realizar una interferencia selectiva dentro de un
area.

El sistema también ayuda a identificar y ubicar los movimientos y la disposiciéon de las
unidades en funcién de las emisiones de radio. Ademas, puede interferir con las frecuencias
de comunicaciones fijas o programables a través de una técnica avanzada de salto de
frecuencia.

Otro sistema ucraniano empleado es el Anklav, que esta disefiado para efectuar supresion de
comunicaciones en el rango de frecuencia de 400 a 2500 MHz y brinda la capacidad de
bloquear e interferir con los canales de control y telemetria utilizados por las municiones
guiadas de precision y los UAV. Tiene un alcance operativo declarado de hasta 40 km con
antenas direccionales y de hasta 20 km con antenas omnidireccionales.

Hemos dejado para el final, el comentario acerca de la GE en la lucha por el control del aire y
en el aprovechamiento de un grado de ese control para incidir sobre las acciones de
superficie.

Se ha podido apreciar en este conflicto, que el empleo del arma aérea rusa no ha logrado
establecer un grado de control del aire que le permita explotarlo en forma decisiva, como se
concibe en occidente, y en ello incide fuertemente el aspecto GE.

Las capacidades de interferencia electrénica rusas, no han sido suficientes para impedir que
los ucranianos, con buenos planes de control de emisiones (EMCON), adecuadas
contramedidas y continuos redespliegues de sus medios aéreos utilizando incluso caminos
como pistas alternativas, contintien operando en forma efectiva. Los sistemas S-300 rusos
que emplea Ucrania estan siendo reubicados, manteniendo un buen panorama de la situaciéon
aérea para un Mando y Control Aéreo que ademas recibe informacion constante de los
medios AEW y radares terrestres que opera la OTAN desde los paises cercanos,
especialmente desde Polonia.

Los aviones rusos, limitados por la falta de informacién de blancos y ante la posibilidad cierta
de ser derribados por los sistemas NASAMS aportados por occidente, junto con los misiles
hombro portados Javelin profusamente utilizados por Ucrania, han operado en altura desde
cielos propios o desde las primeras lineas, con misiles Aire Tierra que han evidenciado falta
de stock.

Es por ello que la disputa del control del aire ha sido, mas que un escenario de combates
aéreos, un juego del gato y el raton pleno de escaramuzas destinadas a evitar la pérdida de
medios que son mucho mas escasos en el caso ucraniano.

Adicionalmente, hay reportes de que los sistemas de GE de autoproteccion de los aviones de
combate rusos no han sido suficientemente efectivos, a diferencia de los que equipan a sus
helicépteros de combate, lo que explica por qué se observa a estos tultimos operandos a baja
altura con una supervivencia aceptable y por qué casi no existen imagenes de aviones
operando a alturas que permitan visualizarlos.

Con todo, un alto porcentaje de los ataques efectuados con misiles antirradar o aire superficie
de precisidn rusos se han realizado desde aeronaves de ala fija como el bombardero TU-
22M3, operando desde el Mar Negro y los cazabombarderos del tipo SU-30 y 35 desde el
limite del frente terrestre, desde Bielorrusia o desde grandes altitudes en el caso de
incursionar en la profundidad del sistema de defensa de Ucrania.
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Como se puede concluir, la Guerra Electrénica (GE) tiene una presencia bastante significativa
en el empleo de los medios en este conflicto, la cual no es divulgada en detalle a causa de las
politicas de informaciéon de ambos contendores y, sobre todo, porque los detalles de su
empleo constituyen informacion muy sensible para las respectivas organizaciones de
inteligencia.

Se aprecia, también, que la guerra electronica no ha estado limitada al aseguramiento de las
comunicaciones o la deteccién de radar, sino que se ha ampliado a las nuevas formas de
empleo de fuerzas como es el caso de la operacion sistematica de aeronaves remotamente
tripuladas.

Con todo, la influencia occidental en cuanto a las formas de empleo, sumada al conocimiento
ucraniano de los sistemas y doctrina rusa y la falta de un concepto de Mando Centralizado en
la Fuerza Aérea rusa han resultado claves para, a pesar de la inmensa diferencia de
potenciales, mantener el espacio aéreo en situacion de disputa y no presentarse un escenario
de control del aire por uno de los contendientes. Ello ha impedido que una eventual
Superioridad Aérea rusa se constituya en el factor que los lleve a una victoria que en teoria,
antes de iniciarse las acciones, para todos se visualizaba como rapida e indiscutida.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos del CEEA
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LA GUERRA RUSIA - UCRANIA:
EFECTOS EN LA AVIACION COMERCIAL

El 24 de febrero, Rusia inici6 un ataque de grandes proporciones contra Ucrania. Las
imagenes que recorrieron el mundo eran elocuentes.

Alas 06:00 horas del mismo dia, el presidente de Rusia Vladimir Putin anunciaba a la prensa
mundial, la operacién militar especial. Su intencién era la desmilitarizacion de Ucrania y
adosar al territorio ruso la regién del Donbds, un area que esta ubicada al este del pafs,
controlada por rebeldes prorrusos, sin intenciones de invadir Ucrania. Mientras tanto, la
capital, Kiev, Odesa y Jarkov, eran intensamente bombardeadas.

Estas acciones bélicas rusas han sido ampliamente condenadas por la comunidad
internacional, en especial por Estados Unidos, por la Organizacion del Tratado del Atlantico
Norte (OTAN), la Unién Europea y la Organizacidon de Aviacién Civil Internacional (OACI),
aplicando sanciones al Estado ruso. A pesar de las sanciones impuestas, Rusia no ha
claudicado en sus pretensiones.

De acuerdo a lo anterior, analizaremos los efectos que ha producido la guerra Rusia Ucrania
en la aviacion comercial en el mundo.

El Convenio de Aviacion Civil Internacional.

El Convenio sobre Aviaciéon Civil Internacional, firmado el 07 de diciembre de 1944 por 54
naciones, se establecié para promover la cooperacion y contribuir “a crear y a preservar la
amistad y el entendimiento entre las naciones y los pueblos del mundo”.

Este Convenio, también conocido como el Convenio de Chicago, tuvo por objetivo actualizar
las normas sobre la aviacién civil internacional, con el propésito de que ésta pueda
desarrollarse de manera segura y ordenada. Es el tratado normativo mas importante en
relacion al Derecho Publico Internacional Aeronautico.

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI).

La OACI, como organismo que recomienda procedimientos y normas para la aviacién, ha
establecido siete Oficinas Regionales: Bangkok, El Cairo, Dakar, Lima, México, Nairobi y Paris.
A suvez, el espacio aéreo internacional lo ha dividido el mundo en 9 regiones de informacién
de vuelo o FIR (Flight Information Region). Es importante sefialar que estas Regiones de
Informacion de Vuelo, se subdividen en otros FIR que son independientes en cada Estado y
no corresponden a limites fronterizos entre paises.

Para el caso de Ucrania y Rusia, sus espacios aéreos estan integrados al FIR de Europa, siendo
el espacio aéreo de Rusia, uno de los mas grandes del mundo.

Zonas de Exclusion Aérea.

En este conflicto se ha discutido la alternativa de integrar una zona de exclusion aérea, la cual
ha sido pretendida en reiteradas oportunidades por el gobierno de Ucrania, pero no ha tenido
eco en la comunidad internacional. El presidente ucraniano Volodimir Zelensky, desde que
se inicio el conflicto ha insistido a las organizaciones internacionales, la necesidad de crear
una zona de exclusidn aérea, tras los bombardeos de objetivos civiles, como hospitales,
colegios, dejando numerosos muertos civiles.
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La Organizacion del Tratado del Atlantico Norte (OTAN) ya rechaz6 oficialmente la peticiéon
de Zelensky, aunque habia decretado anteriormente la zona de exclusion en paises no
miembros antes, incluyendo a Bosnia y Libia.

El secretario general de la OTAN, Jens Stoltenberg, coment6 que una zona de exclusion aérea
sobre Ucrania, no es una opcion que esté considerada por la alianza militar. “Hemos acordado
que no deberiamos tener aviones de la OTAN operando sobre el espacio aéreo ucraniano o
tropas de la OTAN en territorio ucraniano”, indic6. “La alianza no busca una guerra con
Rusia”, enfatizé Stoltenberg.

Por su parte, el secretario de Estado de Estados Unidos, Antony Blinken, dijo que el
establecimiento de una zona de exclusién aérea en Ucrania por parte de EE.UU. y sus aliados
de la OTAN podria conducir a una "guerra en toda regla en Europa".

"La tnica forma de implementar realmente algo como una zona de exclusion aérea es enviar
aviones de la OTAN al espacio aéreo ucraniano y derribar aviones rusos, y eso podria
conducir a una guerra en toda regla en Europa. El presidente Biden ha dejado claro que no
vamos a entrar en guerra con Rusia”, dijo Blinken.

La OACI también tiene normadas zonas que pueden ser consideradas como sinénimo de
exclusién aérea, como “Zonas prohibidas”.

Espacio Aéreo de Ucrania.

El espacio aéreo ucraniano integrante de la Regién de Informacion de vuelo de Europa (EUR),
el 24 de febrero, ante la ofensiva rusa, cerrdé su espacio aéreo a los vuelos civiles, con el
proposito de mantener un alto grado de seguridad para estos vuelos. La Agencia de Seguridad
Aérea de la Unién Europea (AESA), organismo regulador de la aviacién en los FIR europeos,
también en la misma linea y sefal6 el alto riesgo de volar en los espacios aéreos de Rusia y
Bielorrusia, ante las evoluciones de la aviaciéon militar, poniendo en riesgo la seguridad de la
aviacion civil.

Espacio aéreo sobre Ucrania. (Foto: ADS-B Exchange)

Como una forma de represalia a las hostilidades de Rusia, mas de una treintena de paises
cerraron su espacio aéreo a los aviones rusos, incluidos la Unién Europea, el Reino Unido y
los Estados Unidos. También, se agregaron al cierre de espacios aéreos, cuatro territorios
dependientes de Reino Unido como son Anguila, Islas Virgenes Britanicas, Jersey y Gibraltar.
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Un aviso para los pilotos dice: “El espacio aéreo de Ucrania estd cerrado para vuelos de
aviacion civil debido a la invasion militar de la Federacion Rusa”.

El Espacio Aéreo de Rusia.

El espacio aéreo ruso es uno de los mas grandes del mundo. Est4 integrado a la Regién de
Informacion de Vuelo de Europa y limita con Ucrania, Bielorrusia, Letonia y Estonia. Mientras
otros paises cerraban sus espacios aéreos, Rusia cerré su espacio aéreo a los vuelos de
aerolineas de 36 paises, entre ellos Canada y todos los de la Unién Europea.

Se puede apreciar en la Figura N°4, las rutas de las aerolineas que normalmente eran
utilizadas y las rutas alternativas para esquivar el espacio aéreo ruso. En este caso se
muestran las Rutas normales y alternativas de los vuelos entre Seul - Frankfurt y Nueva Delhi
- Londres.

Los efectos del cierre de los espacios aéreos a las aerolineas rusas, estd dejando efectos
negativos en la industria aérea rusa.

Seguridad aérea en la zona de conflicto.

La guerra de Rusia - Ucrania, ha cambiado la estructura de volar en la zona de conflicto: solo
hay operaciones militares y las rutas comerciales han sido derivadas por corredores, como
se muestran en la Figura N°6. Durante el conflicto, los objetivos aéreos rusos fueron la
infraestructura aeronautica, Aeropuertos y Aer6dromos de Ucrania. El espacio aéreo y la
infraestructura estadn expuestos a actividades militares que generan riesgos de seguridad
para las aeronaves civiles, como ha ocurrido en ocasiones anteriores. Ademas, se pide
"precaucion” a las aerolineas "que operen en toda la Regidon de Informacion de Vuelo de
Moscu y Rostov, debido al crecimiento cuantitativo de las operaciones y actividad militar, que
puede incluir lanzamientos de misiles de medio alcance que penetran en el espacio aéreo
controlado". Los vuelos civiles sobre Ucrania, asi como Moldavia hacia el sur y partes de
Rusia, estadn actualmente restringidos.

Todavia esta en la memoria lo acontecido el 17 de julio de 2014, cuando un Boeing 777-
200ER de la Aerolinea Malaysia Airlines fue derribado en el espacio aéreo ucraniano. Los 298
ocupantes del aviéon (283 pasajeros y 15 tripulantes) fallecieron. Las investigaciones
determinaron que el avion comercial fue derribado por un misil lanzado desde una region
separatista prorrusa en territorio ucraniano.

La Agencia de Seguridad Aérea de la Union Europea (AESA), inicialmente clasificé a Ucrania
como “zona de conflicto activo”, ademas comento6 “la presencia y el posible uso de una amplia
gama de sistemas de guerra terrestres y aéreos plantea un ALTO riesgo para los vuelos civiles
que operan en todas las altitudes y niveles de vuelo”. Posteriormente, la Agencia ha renovado
sus recomendaciones de vuelo y ha pedido a los operadores aéreos evitar zonas del espacio
aéreo de Ucrania, Rusia, Moldavia y Bielorrusia por "alto riesgo".

Las Naciones Unidas y la OACI condenan la invasion a Ucrania.

Durante el 2252 periodo de sesiones del Consejo de Administracién de la OACI, los Estados
integrantes del consejo, analizaron la situacién de la guerra rusa ante Ucrania. En esta
reunion el presidente del consejo, Salvatore Sciacchitano y el secretario general de la OACI,
Juan Carlos Salazar, participaron activamente en esta actividad, donde el secretario general
expuso sobre aspectos operacionales de la aviacion. En este periodo de sesiones el consejo
expreso su inquietud por los graves acontecimientos que se estan desarrollando en Ucrania.
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Las Naciones Unidas, también se sumo a las criticas por este conflicto. Ademas, ha indicado
su inquietud por cada suceso desarrollado en Ucrania y también, respaldando al pueblo
ucraniano, impresiones indicadas por su secretario general ante la Asamblea General de las
Naciones Unidas los dias 23 y 24 de febrero de 2022.

Bloqueos comerciales, sanciones. La Aviacion Comercial Rusa.

Han pasado 6 meses del inicio del conflicto y la industria rusa se esta quedando sin repuestos,
partes, piezas y soporte técnico.

La aviacién comercial rusa estd en un escenario muy complejo por los efectos originados por
la guerra en Ucrania. La cantidad de aeronaves en arriendo en Rusia por empresas de
occidente es muy significativa. Las empresas de la Unién Europea que arrendaban aeronaves
al Estado ruso, iniciaron los procedimientos de cancelacion de contratos y pedir su
devolucidn.

Segun distintas fuentes, el nimero de aviones extranjeros operados por lineas aéreas rusas
es de unos 700 o mas y la mayoria de éstos estaba dentro de Rusia al inicio de la guerra el 24
de febrero. De estas empresas, muchas tienen su base de operaciones en Bermuda e Irlanda
y, de acuerdo a la consultora de aviacion Ishka, éstas estan evaluadas en 12.000 millones de
doélares.

En estos paises, Bermudas e Irlanda, rapidamente notificaron la cancelaciéon de los
certificados de aeronavegabilidad de la flota rusa, al no poder demostrar la trazabilidad del
proceso de mantenimiento.

Las sanciones impuestas por Estados Unidos y la Unidén Europea, implican que los dos
principales fabricantes de aviones del mundo, ya no puedan suministrar piezas de repuesto
ni prestar apoyo de mantenimiento a las aerolineas rusas. Boeing, tiene alrededor de 370
aviones y suspendi6 toda actividad con las empresas rusas, incluyendo todo el soporte
técnico. Al mismo tiempo, la multinacional Airbus, que tiene 340 aviones, tomaba la misma
decision y lo mismo ocurrié con los fabricantes de motores a reaccion. Lo anterior, implica la
pérdida de trazabilidad derivada de la instalacion de piezas no homologadas, por lo tanto, los
aviones no podran recuperar su certificado de aeronavegabilidad.

Mientras tanto, parte de las sanciones de la Union Europea es la prohibicion de la venta y
arrendamiento de aviones a Rusia. También, cada dia que pasa, aumenta el ndmero de
empresas aeroespaciales occidentales que cierran o suspenden sus negocios o servicios en
Rusia y Bielorrusia tras la invasion de Ucrania.

Rusia se vio con una gran flota de aviones extranjeros, en su mayoria de las compafiias Airbus
y Boeing, mientras los proveedores oficiales se negaban a prestar servicios de mantenimiento
o reposicion de piezas, lo que no tard6 en generar una situacién compleja.

A finales de mayo Bloomberg, advertia que la aerolinea mas importante de Rusia, Aeroflot,
enfrentaba una falta de repuestos, falta de partes y piezas; la tinica solucion a la mano, era la
canibalizacién y el desarme de aeronaves para utilizarlas como repuestos.

Un ejemplo de esta situacion, son los mantenimientos de las aeronaves. Estos deben ser
constantes y enmarcados en una planificaciéon de detalle, por ciclos, tiempos en horas de
vuelo, de acuerdo a los modelos, y reposicion de partes, como los neumaticos.

El bloqueo comercial, las sanciones y el veto en los espacios aéreos, estan haciendo estragos
en la industria aérea, area estratégica del Estado ruso.
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La Industria Aérea.

Las nuevas rutas alternativas, mas largas para un mismo destino, reflejan un nuevo costo
econdmico y también mdas contaminacién. En este sentido, a la aviacién comercial, se debe
agregar la aviacion privada y los numerosos vuelos militares en la zona, los cuales tienen un
alto consumo de combustible y de contaminacién. La gran mayoria son obligados a sortear
el espacio aéreo de Ucrania, Bielorrusia, Moldavia y Rusia.

El espacio aéreo nacional e internacional, en consecuencia, hoy en la zona de conflicto, no es
una zona donde se desarrollan vuelos en completa libertad y de seguridad, el riesgo esta
latente.

Para la aviacion civil, las rutas tienen una nueva configuracion, sobre todo en rutas que unen
Europay Asia, donde los tiempos y distancias se han acrecentado.

Un ejemplo de lo anterior, es la ruta Helsinki-Tokio, con 4 horas 42 minutos de tiempo de
vuelo extra. Tiempos similares son las rutas Paris - Tokio y Frankfurt - Tokio con 2 horas 30
minutos de tiempo de vuelo extra.

Otro ejemplo, son las aerolineas que tienen itinerarios desde Europa Occidental hasta Asia
Oriental, las cuales deberan estructurar una ruta alternativa mas larga esquivando el espacio
aéreo ruso o el sobrevuelo del Mediterraneo Oriental y el sur de Asia.

En el caso de Rusia y producto de los cierres de los espacios aéreos y al espacio aéreo ruso,
se cred una ruta donde su distancia sera de 16.618 kms. sobrevolando el Océano Atlantico,
Reino Unido, el sur de Europa y Asia Central en 17 horas de vuelo.

Este itinerario lo operara Cathay Pacific Airways y conectara Nueva York con Hong Kong
evitando el espacio aéreo ruso, asi como la parada en Los Angeles antes de seguir hacia Hong
Kong.

Esta nueva realidad, ha significado que las compafiias decidan replantear destinos o
simplemente opten por la suspension de algunos vuelos y rutas, por el alto costo en
combustible de las rutas alternativas.

La industria aérea, que a principio de este afio presentaba buenos niumeros y una buena
tendencia de recuperacion post pandemia, debera replantear sus estrategias, para alcanzar
lo perdido. Es el caso de los programas medioambientales, la reduccién de emisiones,
deberan ser ajustados o replanteados con nuevos objetivos con nuevos plazos.

El Precio del Combustible de Aviacion.

El conflicto en Ucrania llevé a los precios del petréleo a su precio mas alto de los dltimos siete
anos.

Los primeros dias de marzo del 2022, el crudo Brent, que es la referencia internacional de
precios, subi6 un 10% hasta alcanzar en un momento de lajornadalos US$107 por barril. Las
estimaciones de los economistas y analistas apuntan a que los precios del petréleo se
mantengan por encima de los 100 ddlares el barril este 2022, ya que Europa y otras regiones
estan teniendo dificultades para desvincularse de los suministros rusos.

El combustible es un segmento importante que permite a la aviaciéon comercial, privada,
aviacién general y aviacidon militar, se puedan desenvolver en sus respectivas areas.

La industria aérea genera desarrollo, crecimiento, empleos, negocios afines y cadena
logistica, importantes conceptos que mueven las economias de los Estados.
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La aviacién va en direccién a la utilizacién de combustibles verdes, a programas menos
contaminantes, a procedimientos de estructuras de espacios aéreos y de procedimientos en
tierra e instrumentales regulares mas eficientes.

El efecto de la subida permanente del precio del petréleo, da como resultado el incremento
del precio del combustible de aviacién y por ende todos sus derivados.

El conflicto Rusia Ucrania, aceler6 las alzas en el precio de los combustibles, los costos
operacionales de las compaiiias y la cadena logistica. Este aumento de costos, definitivamente
sera traspasado a los usuarios.

La Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA).

La IATA ha publicado los datos de los mercados de transporte aéreo de mercancias al mes de
marzo, un mes donde se registraron un descenso de la demanda impulsada por los efectos de
Omicron en Asia, la guerra entre Rusia y Ucrania y un dificil contexto operativo.

Por regiones, América Latina registrd el mayor incremento de carga aérea: un 22,1% en tasa
interanual; por su parte, Africa increment6 su volumen de carga aérea un 3,1%. Por el
contrario, el resto de regiones cerré marzo con descensos siendo Europa (-11,1%), Oriente
Medio (-9,7%) y Asia-Pacifico (-5,1%) las mas afectadas.

“La guerra en Ucrania provoc6 una caida de la capacidad de carga utilizada para servir a
Europa, ya que varias aerolineas con sede en Rusia y Ucrania eran actores clave de la carga”,
explican desde IATA, a la vez que subrayan que los nuevos pedidos de exportaciéon (“un
indicador adelantado de la demanda de carga”) se estan reduciendo en todos los mercados
excepto en Estados Unidos.

La IATA en su comunicado N2 28 del 20 de junio del 2022, sefiala en su analisis regional de la
industria aérea lo siguiente:

“Se espera que el desempefio financiero en todas las regiones mejore en 2022 en
comparaciéon con 2021 (todas las regiones también mejoraron en 2021 en comparaciéon con
2020)".

Se pronostica que Norteamérica seguird liderando el desempeno y sera la Ginica regiéon que
volvera a ser rentable en 2022. Con el respaldo del gran mercado doméstico de EE. UU. y la
reapertura de los mercados internacionales, incluido el Atlantico Norte, se prevé un beneficio
neto de 8.800 millones USD en 2022.

En Europa, la guerra entre Rusia y Ucrania seguira alterando los patrones de viaje dentro de
la region y entre

Europa y Asia-Pacifico. Sin embargo, no se espera que la guerra descarrile la recuperacion de
los viajes y Europa estara mas cerca de la rentabilidad en 2022, con una pérdida neta prevista
de 3.900 millones USD.

Para las aerolineas de Asia-Pacifico, las estrictas y persistentes restricciones de viaje
(especialmente en China), junto con un proceso de vacunacién muy desigual, estan
retrasando la recuperacidon. A medida que disminuyan las restricciones, se espera que la
demanda de viajes se dispare. Se pronostica que las pérdidas netas en 2022 disminuiran
hasta los 8.900 millones USD.

En Latinoamérica, el trafico aéreo se recuper6 con fuerza en 2021, respaldado por los
mercados nacionales y menos restricciones de viaje. No obstante, las perspectivas financieras
de algunas aerolineas siguen siendo fragiles y se espera que la region registre una pérdida
neta de 3.200 millones USD en 2022.
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Como se ha visto, la guerra Rusia Ucrania ha dejado efectos en la aviacidn civil internacional.
Se mantienen los espacios aéreos cerrados de Ucrania, Rusia, Moldavia y Bielorrusia.

En Europa, las compaiias aéreas seguiran buscando los itinerarios mas eficientes,
respetando los cierres de espacios aéreos, en los viajes dentro de la region y entre Europa y
Asia-Pacifico. Lo anterior, seguira incrementando los tiempos de vuelos, el consumo de
combustible, en general los costos operacionales. Las sanciones impuestas por Estados
Unidos y la Unién Europea a Rusia han puesto en jaque a su industria aérea. El bloqueo
comercial, las sanciones y el cierre de espacios aéreos, estan haciendo estragos en la industria
aérea, falta de partes y piezas, mantenimiento y soporte técnico, colocan en un escenario
negativo a la industria aérea rusa.

El precio del petréleo con el conflicto, aceleré su alza, reflejando en las compaifiias aéreas un
mayor costo operacional, costo que sera traspasado a los usuarios. Pasajes mas caros,
reduccion de la demanda y un mayor costo en la cadena logistica, ponen a la industria aérea
en una situacion compleja, que se extendera mas alla del término de las acciones bélicas.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos del CEEA
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NUEVA OTAN, NUEVOS RETOS

2022, es yadefinitivamente el afio de la seguridad y defensa en Europa y en el mundo. Cuando
los aliados nos aprestdbamos a celebrar una Cumbre decisiva para el futuro de la OTAN y los
Estados miembros de la Unién Europea terminabamos los trabajos de la Brijula Estratégica,
la agresiéon rusa a Ucrania no sélo ha venido a confirmar los peores augurios sobre lo que
ocultaba la creciente asertividad rusa de la dltima década, sino que ha destruido los cimientos
en los que descansaba la arquitectura de seguridad internacional de la post Guerra Fria, una
arquitectura basada en las medidas de confianza entre las naciones que el retorno de la
guerra como instrumento de politica exterior obliga a reemplazar por otra basada en
garantias. Vuelven el analisis geopolitico, la competicién entre potencias y la carrera de
armamentos.

Desde hace ya mas de setenta afios, la Organizacion del Tratado del Atlantico Norte ha sido
la piedra fundacional de la seguridad europea, sin duda alguna la alianza politico-militar mas
exitosa de la historia, destacando el logro de haber sobrevivido a su principal adversario, la
URSS y sus satélites agrupados en el Pacto de Varsovia. Y a pesar de su indudable capacidad
para evolucionar y haber conseguido adaptarse al cambio de paradigma de seguridad que
supuso el final de la Guerra Fria, la lentitud en la respuesta a la creciente agresividad de la
Rusia de Putin y los sucesos del Donbass, Crimea, Siria y Afganistan llevaron al Presidente
francés Emmanuel Macron a declarar su “muerte cerebral” en la ya famosa entrevista en The
Economist de noviembre de 2019, desencadenando el proceso interno de reforma que ha
culminado en la pasada Cumbre de Madrid.

En realidad, este proceso de reforma habia comenzado antes de las declaraciones del
Presidente Macron, con la adopcién en la Cumbre de Gales 2014 de una bateria de medidas
consecuencia del cambio de escenario que supuso la ocupacién de Crimea. Medidas
reconocibles ain hoy dia, que incluso han calado en el gran publico més all4 de los ambientes
politicos o militares y que se tomaron ocho afios antes del ataque ruso a Ucrania. Caso del
conocido como “compromiso de Gales”, el incremento de inversién en defensa hasta alcanzar
el 2% del PIB de cada pais, del despliegue de “battlegroups” multinacionales en las fronteras
de los aliados balticos y Polonia con Rusia, la “presencia avanzada reforzada”, o de la reforma
de la estructura de mandos en el seno de la Alianza. Ciertamente se trata de medidas en el
ambito militar, a las que se pronto se reconocera que debia acompafiar una adaptacion
politica de la organizacion.

Este es el sentido de la reforma cuyo proceso se lanza en la Reunion de Jefes de Estado y de
Gobierno de la Alianza en diciembre de 2019, que contintia en 2020 con el trabajo de los
expertos del Grupo de Reflexién que se ocupa de diagnosticar las necesidades y que adquiere
velocidad de crucero con el lanzamiento por el SG OTAN de la Iniciativa OTAN 2030, cuya
implementacion fue aprobada en la Cumbre de Bruselas de junio de 2021. Esta iniciativa
incluy6, junto a medidas de refuerzo de consultas y coordinacion politica interaliada, mejora
de la resiliencia, mantenimiento de la ventaja tecnolodgica, reforma de los partenariados,
defensa del orden internacional basado en normas o lucha contra el cambio climatico, la de
proceder a actualizar la guia principal de la Alianza, su documento esencial, el Concepto
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Estratégico. El vigente en aquel momento, aprobado en la Cumbre de Lisboa de 2010,
comenzaba con la frase “el area euroatlantica esta en paz y la amenaza de un ataque
convencional contra la OTAN es baja”. La necesidad de actualizacion era clara.

El Concepto Estratégico es una ya acreditada herramienta en la Alianza, un documento
consolidado en la practica de la organizacion, que describe el propdsito y la naturaleza
duraderos de la OTAN, sus tareas fundamentales de seguridad y los desafios y oportunidades
que enfrenta en un entorno de seguridad cambiante. También especifica los elementos del
enfoque de seguridad de la Alianza y proporciona pautas para su adaptacidn politica y militar.
El de Madrid es el octavo de los elaborados desde 1949, y el tercero que es publico, hecho
este que aflade un objetivo de disuasion al texto, al dar a conocer a los competidores qué es
importante para la Alianza y ‘como estamos dispuestos a defenderlo.

Su propio nombre indica que trata de proyectar sus efectos hacia el futuro, idealmente
durante la préxima década, pero es evidente que resulta practicamente imposible evitar que
su proceso de elaboracién se vea influido por la coyuntura en que se produce. En este sentido,
el Concepto Estratégico de Madrid no ha podido en particular sustraerse al impacto de la
dramatica retirada de la OTAN de Afganistan del verano de 2021 y por supuesto al de la
agresion rusa a Ucrania, que se produjo precisamente cuando los aliados nos preparabamos
parainiciar los trabajos preliminares de elaboracion del primer borrador del texto. De hecho,
las implicaciones de ambos para la OTAN resultan esenciales para explicar tanto el desarrollo
de las negociaciones del texto que se aprobé en Madrid como elementos destacados de su
contenido que se detallan a continuacion.

En primer lugar el Concepto deja claro que “la zona euroatlantica no esta en paz”, identifica
a Rusia como violadora de normas y principios sin que pueda descartarse un ataque contra
la soberania y la integridad territorial de los Aliados y describe "competidores estratégicos"
que ponen a prueba la resiliencia de la Alianza interfiriendo en nuestros procesos
democraticos y desafiando “nuestros intereses, valores y forma democratica de vida". Del
tono general del documento emerge una visién sombria de un entorno de seguridad en
deterioro que plantea importantes desafios a la Alianza; la guerra ha regresado a Europay la
OTAN no puede ignorarlo.

En segundo lugar, el Concepto identifica claramente las amenazas contra la Alianza, una
cuestion fundamental para decidir como debe responder la OTAN. Dos amenazas se
identifican explicitamente: Rusia y el terrorismo. Se describe a Rusia como “la amenaza mas
importante y directa para la seguridad y la seguridad de los Aliados y a la paz y la estabilidad
en la zona euroatldntica”. Una caracterizacion directa tal no se habia producido desde la
Guerra Fria. La amenaza justifica el restablecimiento de la postura de la OTAN y da forma en
realidad a todo el Concepto. Se apunta al terrorismo, en todas sus manifestaciones, como la
amenaza asimétrica mas directa para la seguridad y amenaza clave para la Alianza, pero
claramente no en la medida en que mereceria una respuesta similar a la que exige la agresion
rusa.

Un tercer elemento destacado del nuevo Concepto es la reformulacion de las tres “tareas
esenciales” de la Alianza, que en el de Lisboa se enunciaban como “seguridad colectiva,
gestion de crisis y seguridad cooperativa, y en Madrid cambian a “disuasion y defensa,
prevencion y gestion de crisis y seguridad cooperativa”. Este cambio es resultado del
compromiso entre los aliados que deseaban mantener las tareas de Lisboa y los que
consideraban que la seguridad colectiva, pilar fundacional de la OTAN, debia situarse
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jerarquicamente sobre las otras. También es consecuencia del impacto de los hechos de
Afganistan, que inevitablemente apuntan a una Alianza enfocada en la zona euroatlantica. En
el Concepto de Madrid la seguridad colectiva es el bien superior, al que contribuyen las tres
“tareas esenciales”.

La postura de disuasion y defensa de la OTAN es un cuarto elemento a destacar en el nuevo
Concepto Estratégico. Se reitera la aproximaciéon 3602 a la seguridad de la Alianza y se
mantiene la actual postura de “enhanced forward presence” -frente a la pretension de los
aliados del este de adoptar la “forward defence” OTAN-URSS- acompafiada de una clara
reafirmacion de la politica nuclear de la OTAN, con centralidad en el compromiso de los
EEUU; “las fuerzas nucleares estratégicas de la Alianza, particularmente las de los Estados
Unidos, son la garantia suprema de la seguridad de los aliados”. Es lo que el texto denomina
una “mezcla apropiada”, definida como la incorporacién de “energia nuclear, convencional y
capacidades de defensa antimisiles, complementadas con capacidades espaciales y ciber”,
frente al texto de 2010 que sélo se referia a las capacidades nucleares y convencionales.

La aparicién de China en el Concepto es el quinto y quiza mas novedoso de sus elementos (no
se mencionaba en 2010), definida como “un Estado cuyas ambiciones y politicas desafian los
valores, intereses y seguridad de la OTAN”. En contraste con la narrativa sobre Rusia, el
término “amenaza” no es utilizado con China pero ;qué es un actor que desafia los “intereses,
la seguridad y valores” si no es una amenaza? El equilibrio entre aliados, especialmente frente
a la posicion de los EEUU, ha conducido a conceptualizar a China como una amenaza
inminente sin usar explicitamente el término.

También se menciona a China en relacién con su “estrategia de asociacion” con Rusia, lo que
se presenta como un factor agravante. Pero el documento no llega a exponer cémo la OTAN
puede o debe responder a este creciente desafio, s6lo menciona impulsar la “conciencia
compartida”, mejorar “resiliencia y preparacidon”, y proteccidn contra las tacticas coercitivas
de China, pero nada se ofrece en términos de contramedidas, articulacién de herramientas
militares y otras, o la respuesta de la OTAN, es decir, el area euroatlantica frente al Indo-
Pacifico, aunque la mencién a la libertad de navegacion puede implicar que los Aliados
contemplen un papel de la Alianza respecto a la amenaza a la libertad de navegacién en
regiones distintas al espacio euroatlantico.

En sexto lugar, el Concepto subraya el caracter de la UE como “socio esencial de la Alianza”.
Larelacidn entre ambas organizaciones es fundamental para la seguridad y defensa europeas
ahora que la Unién ha decidido avanzar en su integracidon en este ambito, asumiendo la
responsabilidad de convertirse en un actor global, en linea con la Estrategia Global de
Seguridad de 2016, el lanzamiento de las iniciativas de autonomia estratégica y la Brujula
Estratégica aprobada meses antes de la Cumbre de Madrid. La existencia de 21 aliados que
son miembros de la UE (23, si finalmente se produce el ingreso de la Suecia y Finlandia en la
Alianza) deja claro que no es, que no puede ser una relacion cualquiera, a pesar de las obvias
reticencias de Turquia y la ambivalencia de la posicién de los EEUU e incluso del Reino Unido.
El lenguaje del Concepto de Madrid refleja este obligado equilibrio, asumiendo mucho del
que se logrd acordar para el Lisboa, tratando de evitar debates divisivos. No obstante, es
posible destacar cambios, que pudieran considerarse desde una visién generalista como
“menores”, pero que abren camino a una nueva caracterizacidon. Por ejemplo, se incluye la
lista de actividades conjuntas decidida en las Declaraciones Conjuntas de 2016 y 2018 en la
que sélo figuran las actividades predominantemente no militares, lo que podria interpretarse
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como un reconocimiento implicito de que la UE puede apoyar mejor ala OTAN en actividades
no militares o como una sefial de que la UE no deberia mezclarse en temas militares. Pero
esto se contradice con la frase que establece que “La OTAN reconoce el valor de una defensa
europea que contribuya positivamente a la seguridad transatlantica y global y sea
complementaria e interoperable con la OTAN".

Esta frase toma lenguaje de la lectura de la conversacion telefénica entre el presidente
estadounidense Biden y el presidente francés Macron semanas después del desencuentro
generado por la firma del AUKUS, y deja claro que las nociones de complementariedad y
contribucién de la defensa europea a la seguridad transatlantica son claves. Esto se ve
reforzado al establecerse en el texto que “las iniciativas para aumentar el gasto en defensa y
desarrollar acciones coherentes y mutuas de refuerzo de capacidades, mientras se evitan
duplicaciones innecesarias, son claves para los esfuerzos para hacer mas segura la zona
euroatlantica”.

No obstante, no existe en el Concepto una operacionalizacién de esta complementariedad,
demostrada sin embargo sobre el terreno en la respuesta a la agresion rusa a Ucrania, un
hecho que ha servido para acercar a los Estados miembros de la UE del flanco este -que
consideraban que la defensa europea detraia recursos de la OTAN- a las posiciones de los que
han liderado tradicionalmente el desarrollo de la seguridad y defensa europeas.

Otro elemento a destacar en el Concepto, el séptimo, es el de la “inestabilidad generalizada”,
asociada geograficamente con el sur de la OTAN, impulsado por Espana. Se sefiala que “el
conflicto, fragilidad e inestabilidad en Africa y en Oriente Medio afecta directamente nuestra
seguridad y la seguridad de nuestros socios”. Por primera vez en un Concepto Estratégico de
la OTAN el Sahel se menciona (dos veces). El Sur también aparece en conexién con Rusia, que
“tiene como objetivo desestabilizar los paises de nuestro Este y Sur”, aunque ciertamente el
Sur se gestiona en un segundo plano frente al flanco oriental, como se deduce del tratamiento
extensivo de la disuasion y defensa en el Este y el tratamiento mas ligero de la gestion de
crisis y seguridad cooperativa en el flanco sur.

Esta es por tanto la linea estratégica que la OTAN ha acordado en la Cumbre de Madrid, un
planteamiento que debe servir, idealmente, para la préxima década. Ya hemos dejado la
Cumbre atrds, se ha iniciado la fase de implementacion del Concepto, siquiera
incipientemente. ;Cudles son esos primeros pasos? ;como se prepara la Alianza para hacer
frente en la practica a esos retos que ha definido el Concepto? Pasamos pues de la estrategia
a la tactica, cuyas exigencias, en formato “prioridades” pueden o no coincidir con la gradacién
de las mismas que se haya hecho en el Concepto, un documento, se reitera, debe tener una
vision holistica a medio largo plazo. La tactica, en cambio, se orienta al suministro de
soluciones para la coyuntura a la que se aplica. Y, efectivamente, todos tenemos claro que la
coyuntura viene definida por la amenaza rusa a la OTAN tras su agresion a Ucrania.

La OTAN en Madrid ha dado luz verde al refuerzo de la postura de disuasion y defensa de la
Alianza, sobre la base de las decisiones del SACEUR y la transicién al Nuevo Modelo de Fuerza
(NFM) cuyo racional es que para poder responder ante cualquier eventualidad, el SACEUR,
requiere una mejor vision de las fuerzas disponibles y su estado de preparacién, mas alla de
los 40.000 actualmente en rotaciéon en cualquier momento en la Fuerza de Respuesta de la
OTAN (NRF).

El NFM prevé la organizacion de fuerzas en tres niveles: 100.000 soldados en el nivel 1 deben
estar disponibles en el plazo de 10 dias, 200.000 mas en el nivel 2 en plazo de 10 a 30 dias y
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un nivel 3, finalmente, que prevé al menos 500.000 tropas en el plazo de uno a seis meses. La
idea para el actual pre-despliegue de batallones multinacionales en la frontera con Rusia (de
1.500 efectivos, en Lituania, Letonia, Estonia, Polonia y Rumania, Bulgaria no admite tropas
aliadas y pone un batallén nacional a disposicién de SACEUR) es elevar su potencia brigada
(3.000 a 5000), con mayores capacidades aéreas y pre posicionamiento de equipos y
municién.

El refuerzo de la disuasién es la inica medida que, como Alianza, no puede ser considerada
escalatoria por Rusia, toda vez que los Aliados decidieron evitar que la organizacidn se viera
arrastrada a participar en el conflicto armado. Por ello, aunque en la Cumbre de Madrid se
aprob6 un “Paquete de Ayuda Integral” a Ucrania, que habra que desarrollar y poner en
marcha, no han tenido éxito los intentos de algunos Aliados para que la ayuda letal y no letal
prestada fuera coordinada o canalizada a través de la OTAN, que, como organizacién y para
evitar escalar con Rusia, no ha asumido papel alguno de coordinacidn de la asistencia militar
o de la humanitaria, dejandolo en manos de los Aliados individualmente, al contrario que la
UE, cuyo modelo de apoyo a través del Instrumento Europeo para la Paz, ha sido tratado de
replicar en la Alianza con propuestas de donacion de equipos o certificaciones de
interoperabilidad que no han fructificado hasta el momento.

También, se inscriben en las lineas estratégicas del Concepto frente a la amenaza rusa el
refuerzo por parte de la OTAN de la resiliencia de los socios de la Alianza a los que se
denomina “paises en riesgo”, Estados sometidos a una fuerte presion por parte de Rusia, sea
en sus propias fronteras, como Moldavia y Georgia, o por efecto de la acciéon de un “proxy”,
como es el caso de Bosnia y Herzegovina. Como se puso de manifiesto en Madrid, conseguir
un resultado fructifero del proceso de adhesion abierto con la invitaciéon extendida a Suecia
y Finlandia es fundamental para la solidez de la posicion de la Alianza, tanto politica como
militar, ya que se trata de paises con FFAA modernas e interoperables con las de los aliados
tras décadas de acercamiento progresivo que incrementan notablemente la seguridad del
flanco este de la Alianza.

Respecto a China, y en el marco de la aproximacién marcada como “desafio”, la linea
estratégica de la Alianza no pasa por el desarrollo de planes militares sino por el
reforzamiento de los partenariados en el Indo Pacifico (con los conocidos como AP4,
invitados en Madrid: Corea del Sur, Japon, Australia y Nueva Zelanda) y sobre todo con un
esfuerzo adicional para el mantenimiento de la ventaja tecnoldgica en materia de tecnologias
emergentes y disruptivas. Este es el objetivo de dos importantes programas aprobados en las
Cumbres de Bruselas y Madrid: el acelerador de innovacién DIANA (Defence Innovation
Accelerator for the North Atlantic) y el Fondo de Innovacidon, ambos complementarios en la
tarea de identificar e incentivar acciones de innovacién tecnolégica, militares o duales, que
puedan servir para la mejora de las capacidades aliadas.

La coordinacion con la UE es un capitulo complejo y sin embargo urgente. Se han acelerado
las negociaciones de la III Declaracién Conjunta UE-OTAN, que se esperaba pudiera haber
aportado narrativa y compromisos novedosos tanto a la Brdjula como al Concepto
Estratégicos. No pudo ser asi debido a bloqueos tanto de aliados no UE como de ciertos
miembros de la UE que si lo son de la Alianza.

Se trata de un expediente que pende de otros de mayor calado, como el del futuro de la
Europa de la Defensa y su encaje con la disuasion de la OTAN, el del deseo de los EEUU de
que Europa asuma mayor responsabilidad en su defensa para enfocar mas recursos a la
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contencion de China y el no menos importante de las relaciones entre las industrias de
defensa a ambos lados del Atlantico en un momento de incremento de la demanda y escasez
de stocks para la distribucién para que los arsenales no s6lo retornen a los niveles anteriores
a las donaciones de equipo de Ucrania sino a otros superiores, que exige la inestabilidad que
la zona euroatlantica esta experimentando.

Esta dltima cuestion conecta con otra linea estratégica a implementar, la financiera, que se
desprende del compromiso asumido por los Aliados en el Concepto de cumplir en su totalidad
el Compromiso de Inversion en Defensa de la Cumbre de Gales de 2014 -el 2% del PIB- pero
también de que la financiacién comtn de la OTAN sea suficiente para cubrir los gastos que va
a generar la adaptacion politico-militar aprobada en Bruselas 2021 y Madrid 2022. A pesar
de la clara voluntad politica expresada por los lideres aliados en Madrid (el Presidente
Sanchez fijo el aflo 2029 para el cumplimiento del compromiso por parte de Espaiia), la
coyuntura econdmica no es nada favorable a los incrementos de inversidn en un capitulo que
tradicionalmente no ha contado con el necesario reconocimiento y apoyo de la opinién
publica. A este hecho hay que sumar, en los Estados miembros de la UE, el compromiso
paralelo de incremento de inversion en la defensa europea asumido en la Brujula Estratégica
y la necesidad de coordinar ambos esfuerzos para evitar no sélo duplicidades y
solapamientos sino lo que es peor, una competicion.

Finalmente, la OTAN ha asumido en Madrid compromisos complementarios muy
importantes en el dmbito de la seguridad humana, expedientes como la lucha contra el
cambio climatico en el sector defensa, la resiliencia de nuestras sociedades en ambitos como
las ciber amenazas, la desinformacidn y las acciones hibridas y la implementacién extensiva
de la agenda Mujer, Paz y Seguridad de Naciones Unidas. Estos compromisos forman parte
de esa adaptacién politica de la Alianza que busca la consolidacién de la OTAN como foro
fundamental de didlogo y concertacion de los aliados en todos los ambitos de la seguridad y
la defensa. Esto completa sin duda el panorama de los retos que la nueva OTAN debe afrontar
el dia después de Madrid.

MANUEL SELAS GONZALEZ
Subdirector General de Asuntos Internacionales de Seguridad
Director de Politica de Seguridad OTAN -UE
DG Politica Exterior y Seguridad

Esta publicacién, ha sido autorizada por el Autor.
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AVIONES DE COMBATE LIGEROS:
CRITERIOS DE SELECCION SEGUN EL EMPLEO

Algunas cuestiones relevantes cuando se eligen cazas ligeros en las fuerzas aéreas
latinoamericanas.

En América Latina los aviones de combate ligeros han estado presentes desde hace mucho
tiempo, con modelos, como el A-4 Skyhawk y el Northrop F-5, siendo tal vez los mas
destacados. A pesar de la existencia desde hace ya unas cuatro décadas de los llamados LIFT
(Lead In Fighter Trainer) que dieron capacidad de combate a aviones nacidos como
entrenadores, estos aun no han podido ingresar al mercado local debido a varios factores,
siendo los recortes de presupuesto el principal de ellos. Sin embargo, hoy la region se
enfrenta a la realidad de que deben reemplazarse muchos aviones de combate ya obsoletos,
como los Cessna A-37, F-5 y A-4, mientras que los recursos siguen siendo limitados.

Esto pone en relieve no solo la necesidad de buscar nuevos aviones de combate ligeros, sino
que también puedan cumplir la mayor cantidad de misiones con el menor costo operativo
posible. Es preciso tener en cuenta que no siempre se requiere operar con grandes cantidades
de armamento a grandes velocidades con aviones de superioridad aérea que tiene altos
costos operativos, a veces entre cinco y diez veces el costo por hora de un avién de combate
ligero.

Si la mision es interceptar un avion transportando drogas o dar apoyo ante una operaciéon
antiterrorista, no se necesita mover un F-16 o un MiG-29 con altisimos costos operativos. Lo
mismo si se busca neutralizar una pista clandestina. Alli es donde el avion de combate ligero
se vuelve esencial para eficiencia de costos.

Dentro de los potenciales operadores de cazas ligeros hay tres cuestiones centrales que
definen la necesidad y se puede decir que estas son: contra qué tipo de amenazas aéreas y de
superficie pueden tener que enfrentarse, el tamafio del pais donde operaran y si seran el
aviéon de combate principal o secundario en fuerzas que también tengan cazas de
superioridad. En cuanto a las amenazas, hay paises donde la posibilidad de ocurrencia de un
conflicto convencional con un vecino es casi nula, como es el caso de Uruguay, y otros que
han tenido conflictos o crisis con sus vecinos o son paises que apuntan a tener un rol
protagdnico dentro de la defensa latinoamericana, lo que implicaria tener una plataforma con
mayores capacidades de combate, tanto para defensa aérea como para ataque.

Por otro lado, algunos paises, como es el caso de Colombia y Pert, deben enfrentar ain un
conflicto interno o la lucha contra el trafico ilegal, lo que requiere un empleo con cierta
regularidad de las aeronaves en misiones de ataque o de intercepcién de vuelos ilegales. Este
es un problema que viene creciendo en la region y que cada vez alcanza a mas paises, por lo
que tener capacidad de ataque ligero se vuelve cada vez mas relevante. El tamafio del pais
importa en el sentido de que, para realizar intercepciones a grandes distancias se requiere
con un avion mas rapido, pero también con mayor capacidad de combustible. Mientras que
en operaciones de ataque a tierra no es tan importante la velocidad, pero sila autonomia. En
paises chicos, estos factores pierden relevancia, ya que normalmente se operara cerca de las
bases. Mientras, el rol como avion de combate principal o secundario tiene importancia en
las fuerzas aéreas de mayor tamafio, que pueden contar con un avion de superioridad aérea
y ala vez un caza ligero que permita cubrir ciertas misiones a un costo operativo mucho mas
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bajo. Dentro de los aviones de combate ligero hay dos modelos que han generado mucho
interés en América Latina, como son el KAI FA-50y el Leonardo M346FA. El primero ha sido
analizado por Argentina, Colombia, Perd y México principalmente, mientras que el segundo
por Argentina, Brasil, Colombia, Pert, Ecuador y Uruguay. Recientemente, Uruguay también
recibi6 una oferta por el TA50, de menores capacidades que el FA-50. Si bien hay otros
modelos que entran en la categoria de cada uno, como el Tejas indio, el L-15 chino o el Yak-
130 ruso y es posible que Boeing desarrolle una variante de combate del T-7, por ahora estos
modelos tienen pocas posibilidades de ingresar al mercado de la regién a corto plazo. El
objetivo no es analizar los modelos en si, sino los conceptos alrededor de cada uno, que son
bastante distintos, donde el FA-50 esta mas bien orientado a un caza supersonico ligero y el
M346FA se enfoca mas en la autonomia, la capacidad de armas y la supervivencia. Mientras
el FA-50 tiene buenas performances en un combate contra otros aviones supersonicos, el
M346 tiene ventajas a la hora de interceptar aeronaves lentas (slow movers) y realizar
misiones de ataque.

Supervivencia.

En misiones de ataque hay cuatro puntos fundamentales, que son la capacidad para
sobrevivir al combate, la posibilidad de permanecer durante un largo tiempo sobre el area
de operaciones, especialmente en misiones de apoyo, la posibilidad de volar a una velocidad
adecuada para detectar e identificar el blanco y la capacidad para lanzar suficiente cantidad
de armas sobre el objetivo con la mayor precisién posible. En el primer punto, a mayor
redundancia de los sistemas hay una mayor capacidad de supervivencia. Esto lo han conocido
bien los colombianos al emplear aviones de ataque como el OV-10 Bronco, el IA-58 Pucaray
el Cessna A-37 en escenarios en donde se recibe mucho fuego desde tierray se opera en areas
selvaticas y montafiosas, en las que un aterrizaje de emergencia se vuelve imposible. Ademas,
todo piloto espera poder volver a su base y no tener que eyectarse. Dentro de estos puntos,
4 un avién bimotor tiene ventaja, ya que, aunque sufra daiios en uno de sus motores, podria
salir de la zona de peligro y tener grandes posibilidades de alcanzar su base o un area segura
para eyectarse.

Persistencia.

En cuanto a la persistencia, es importante no solo el combustible interno que puede llevar la
aeronave, sino la posibilidad de operar a una velocidad econémica para poder mantenerse
por mucho tiempo sobre el area de combate. Y en el escenario latinoamericano, con grandes
extensiones, hay que tener en cuenta que muchas veces se opera a mucha distancia de la base
y sin pistas para despliegue, a la vez que la disponibilidad de reabastecedores no siempre es
la adecuada, lo que obliga a tener aviones con mucha autonomia para operar misiones de
larga duracién. Esto es especialmente importante en misiones de apoyo aéreo cercano, como
ocurre en Colombia y en Per, pero también ha sido el caso de muchos otros paises de la
region en conflictos internos, ya que se requiere dar un apoyo a la tropa en tierra durante el
mayor tiempo posible y donde la presencia del avidn tiene un peso psicolégico importante
para las tropas de ambos bandos. Esta autonomia, a la vez, no deberia ser un factor
condicionante del armamento, para que el avidn, luego de volar largas distancias, pueda ain
llevar una cantidad de carga considerable para emplear en combate.

Velocidad.

Para misiones de intercepcién en espacios aéreos de grandes dimensiones, la capacidad de
volar a velocidades supersénicas es importante y es un factor donde se destacan los aviones
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mas rapidos. Ademas, permite poder entrar en un combate vertical, lo que brinda mas
posibilidades al piloto para poder sacar ventajas. Esto, sin embargo, no es tan relevante si la
fuerza que lo opere cuenta también con cazas de superioridad aérea que se encargaran de
lidiar con la amenaza de otros cazas. Es importante tener en cuenta que toda aeronave
supersonica tiene un mayor costo de mantenimiento, dado que su estructura es sometida a
mayor estrés, por lo que, en tiempos de pocos recursos, su empleo debe ser bien eficiente y
no es aconsejable hacerlo para misiones que pueden ser cubiertas por otras aeronaves,
mientras que su mayor consumo de combustible implica costos de hora de vuelo mas altos.
Por otra parte, los disefios hechos para volar a gran velocidad no son tan eficaces cuando se
requiere volar lento ni cuando se busca tener una mayor autonomia, a la vez que el propio
diseno del ala de los aviones supersénicos, mucho mas delgadas, implica una menor
capacidad de combustible en las mismas.

En aviones ligeros, esto también significa menos capacidad en el fuselaje. En esto, los aviones
transonicos (que operan casi a la velocidad del sonido) gozan de una ventaja, pudiendo llevar
mas combustible interno y teniendo un menor consumo. En misiones de apoyo aéreo
cercano, especialmente cuando se opera contra pequefias concentraciones de tropas, volar a
baja velocidad es esencial, para poder buscar el blanco e identificarlo, el cual, en zonas
selvaticas o montafiosas, es dificil de ver y solo se puede ubicar de manera visual. Si a eso se
suma una mayor persistencia, el avion puede llegar a la zona de operaciones, hacer una
correcta identificacion del blanco, atacarlo y permanecer en la zona durante mayor tiempo
en caso de que sea necesaria su intervencion nuevamente. En este sentido, en misiones de
este tipo, un avion transoénico puede estar hasta mas del doble del tiempo en patrulla que uno
supersonico, con su combustible interno que se agrega en tanques auxiliares, de manera que
aumenta la resistencia aerodinamica y se sacrifica su capacidad supersonica.

Armamento.

Hoy, todos los modelos propuestos tienen la capacidad de llevar armamento guiado de ultima
generacion y pods de designacion de blancos y reconocimiento, por lo que lo que hace la
diferencia estara en la cantidad que pueda llevar y cémo la plataforma pueda influir en la
precision. Un avién que no requiere de tanques de combustible suplementarios puede llevar
mas armas, lo que, aunado a esa mayor autonomia, permite realizar apoyo a fuerzas en tierra
durante mas tiempo y con mas efecto. Es importante tomar en consideracion la capacidad de
crecer y adaptarse a nuevos sistemas de armas.

Infraestructura.

Otro aspecto crucial en gran parte de América Latina es que la infraestructura aeroportuaria
generalmente es deficiente, con pistas cortas y muchas veces en malas condiciones, y las
bases aéreas no abundan, por lo que en muchos casos es necesario desplegar a algunos
aeropuertos con limitaciones. Esto vuelve importante una plataforma que despegue y
aterrice a velocidades mas bajas y requiera de menor largo de pista. Uno u otro segun el
operador Asi, en algunos casos, como México, Ecuador o Argentina, que apuntan a tenerlos
como avidon de combate de primera linea o con capacidad para interceptar a otras aeronaves
de alta velocidad (sean de combate o no) sobre largas distancias, necesitan un avién con
capacidad supersonica. A la vez, no tienen actualmente situaciones de guerra interna en
donde deban emplear aviones de ataque, aunque la realidad de México y Ecuador puede
plantear dicha necesidad en un futuro cercano. Otro es el caso de paises como Colombia o
Pert, que buscan una aeronave que reemplace a modelos de ataque, como el Cessna A-37, o
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entrenadores armados, con el MB-339 de Peru. El rol de estos aviones estaria mas bien
enfocado a misiones de ataque o a la intercepcidon de aeronaves de vuelo lento, aunque sin
perder cierta capacidad para interceptar aviones mas sofisticados. A la vez, operan en
entornos selvaticos y montafiosos, en escenarios donde pueden recibir fuego enemigo, por lo
que la autonomia y la capacidad de supervivencia son importantes. Ademas, al operar en
areas montafnosas mas confinadas, no se puede volar a velocidades excesivamente altas. En
estos casos, no se requiere un avién supersénico y si uno con mas autonomia, idealmente
bimotor para soportar mejor los dafios. Lo mismo sucede en los casos de los paises pequefios,
como Uruguay, donde las distancias a recorrer son chicas y las mayores amenazas provienen
de vuelos ilegales por aeronaves de baja velocidad, por lo que es mas conveniente poseer una
aeronave que pueda cumplir dicha misién sin un costo prohibitivo para la fuerza. Asi, la
seleccion del modelo debe estar centrada no solo en las capacidades que brinda, sino en qué
costo tiene obtener esas capacidades, ya que, en tiempos de presupuestos acotados, no se
justifica derrochar recursos.

SANTIAGO RIVAS
Revista Pucara Defensa

Esta publicacidn, ha sido autorizada por el Autor.
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 01-2022
Santiago, 07 de enero de 2022

Manu tara / Manu Tama I / Halcdon Polar y su importancia
nacional

La aviacién ha sido un elemento fundamental en el desarrollo y crecimiento del pais. Su
precursor, el Comodoro Arturo Merino Benitez, fue el principal gestor al crear organizaciones
civiles y militares, que se convirtieron tempranamente en el sistema aeronautico nacional.
El suefio de unir al pais por los caminos del aire, no fue facil: éxitos y fracasos se fueron
configurando a través del tiempo. La Fuerza Aérea de Chile, préxima a cumplir 92 afios de
existencia, ha marcado varios hitos durante su historia que hace confirmar el suefio de los
pioneros de la aviacion y en especial el del Comodoro Merino.

Mas alla de esos sueiios, los logros de la aviacién en la conectividad de Chile tienen una
importancia fundamental.

Llegar a cualquier punto de nuestro territorio no es facil. La conectividad es de vital
importancia y mas adn si es aérea. Apoyar a la comunidad, realizar evacuaciones
aeromeédicas, actuar ante situaciones de emergencia y catastrofes, es un valioso aporte que
puede dar la aerondutica, por sus caracteristicas de alcance, capacidad de carga, flexibilidad,
rapida respuesta, movilidad, en apoyo ala ciudadania. Por otra parte, uno de los desafios que
enfrenta el Estado en el desarrollo de la Republica, es la integracion de su territorio y la
consolidacién de sus espacios soberanos, con una proyeccién que desde la mirada de la
geopolitica incremente su dominio e influencia sobre espacios vitales presentes y futuros. En
ese sentido, mostramos aca tres casos concretos de logros integradores aeronauticos que
resultaron fundamentales para consolidar la presencia del Estado de Chile en zonas remotas.

El vuelo del “Manu - Tara”. 19y 20 de enero de 1951.

En la fotografia de la época, se aprecia a la tripulacién del avién Catalina OA-10A N° 405
“Manu-Tara", en la Base Aérea de Quintero. Esta despedida fue la antesala de la hazafa de la
tripulacidon del Manu-Tara al conectar el continente con la Isla de Pascua por primera vez. El
avion fue bautizado” Manu-Tara” por los habitantes de la isla, lo que significa en el idioma
Rapanui, “pajaro de la suerte”.

El 19 de enero de 1951, alas 19:20 horas, despeg6 desde el aer6dromo La Florida de la ciudad
de La Serena, el “Manu-Tara” con rumbo a Isla de Pascua. El vuelo tuvo una duracion de 19
horas y 22 minutos, recorriendo 2.047 millas nauticas (3.750 Km). Siendo las 14:14 horas del
20 de enero de 1951, el “Manu-tara” toc6 suelo Rapanui en una pista especialmente adaptada
para el avion, todo un acontecimiento en la Isla y en el continente.

En esos afos la conectividad era solo por mar y muy precaria; una vez al afio un buque de
abastecimiento de la Armada llegaba a Rapanui con productos del continente.

Este acontecimiento se transformé en el primer vuelo transoceanico entre Chile continental
y la Isla de Pascua; en definitiva, el vuelo del “Manu-Tara” fue una clara sefial de unién e
integraciéon de unos de los lugares mas apartados de nuestro territorio. Para la politica
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exterior de Chile, esto significé la ratificacion de la posesién chilena en esa parte de la
polinesia, que junto con expandir nuestros espacios maritimos soberanos y Zona Econémica
Exclusiva, configura gran parte de nuestra proyeccidn nacional hacia Asia y a la fecha hace
que la Organizacién de Aviacion Civil Internacional asigne a nuestro pais una de las zonas de
control y de Busqueda y Rescate mas grandes del mundo, con el reconocimiento mundial
consecuente hacia nuestra jurisdiccion.

QUINTERO

L* "_’_\_F_"dff “MANU-TARA”

Este vuelo demostraba, ademas, que la ruta sobre el Pacifico Sur era una realidad y que los
vuelos comerciales se harian rutinarios en un corto plazo, como efectivamente acontece en
nuestros tiempos.

La operacion “Manu-Tama I”. 12 de enero de 1998.

Siguiendo en la senda de conectar el pais y como una forma de demostrar las nuevas
capacidades adquiridas por la aviacién de combate, la FACH planificé durante un afio, una
operacion de largo aliento con reabastecimiento en vuelo.

Un dia 12 de enero de 1998, cuatro aviones F-5E/F volaron hacia la Isla de Pascua. Esta
Operaciéon se denominaria “Manu-Tama [” (Pajaro de Guerra). Aparte de los 4 aviones de
combate, el apoyo a la operacién estuvo compuesta por un avién KC-707 “Aguila”, un
Gulfstream IIl y un C-130 “Hércules”.

Muchos cambios y acelerados progresos en lo tecnoldgico se adquirian en la FACH en esos
afios. La llegada en 1996 del primer avion tanquero, producto de una modificaciéon a un
Boeing 707 de dotacidn institucional, le dio capacidad de acrecentar ventajas potenciales:
esta capacidad aumento en gran medida al alcance, autonomia y carga util del avidn.
Durante el afio 1997 los aviones F-5E/F “Tigre III” fueron dotados con la sonda de
reabastecimiento en vuelo, proyecto muy emblematico por esos dias.

La operacion requeria de un intenso entrenamiento de las tripulaciones de los aviones cazas
y el tanquero, las cuales trabajaron coordinadamente para dar vida a la operacion. Vuelos de
dia y de noche, fueron acrecentado el nivel de eficiencia 6ptimo para el cumplimiento de la
mision.

Cada material de vuelo tenia una mision especifica, el Gulfstream III enviar los informes
meteoroldgicos de la ruta y el C-130 “Hércules” con la misién de rescate, llevaba a bordo una
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agrupacion de PARASAR, que realizaria el rescate de ser necesario ante una eventual
emergencia.

La nueva capacidad adquirida por las unidades participantes, se puso a prueba el 12 de enero
alas 14:00 hrs., hora en que los aviones F5E /F despegaron desde la Base Aérea Cerro Moreno.
Los aviones de combate recorrieron 3.800 kms. en 5 horas y 32 minutos hasta Isla de Pascua,
completando 4 reabastecimientos de 5 minutos para cada avién. Siendo las 17:32 (hora de
Rapanui), se culminé la primera parte de la operacion, con el aterrizaje de los F-5E/F. Dias
mas tarde, el 14 de enero, se realizaria el viaje de regreso y la culminacién de la Operacién
“Manu-Tama I”.

Con esta operacion, el Estado de Chile y particularmente la Fuerza Aérea demostraron tener
la capacidad de proyectar fuerzas hacia esas lejanas posesiones en caso de ser requerido.
Debe tenerse en cuenta que, en determinados periodos de la historia, otros Estados tuvieron
aspiraciones sobre ese territorio insular, por lo que esta accidn tiene un trasfondo estratégico
relevante.

Operacion Halcén Polar. 28 de enero de 1999.

La Organizaciéon de Aviacién Internacional (OACI), le ha asignado al Estado de Chile la
responsabilidad del control del trafico aéreo y las ayudas a la aeronavegacion en un espacio
aéreo controlado que se superpone sobre una superficie de 32 millones de km. cuadrados,
unos de los espacios aéreos mas grandes designados por la OACI.

Los limites establecidos tienen una relevancia importante. Hacia el Oeste y Sur, se configura
el acceso natural hacia la region de Asia / Pacifico. Hacia el sur se establece una prolongacion
que llega hasta el mismo Polo Sur. Por tal razén, la FACH por afios ha operado en la
profundidad del territorio antartico, estableciendo campamentos, sub-bases, pistas y
llegando al Polo Sur en varias oportunidades.

El 28 de enero de 1999, hace 23 afios, el nuevo Sikorsky Black Hawk adquirido por la FACH,
alcanzaba por primera vez en la historia el Polo Sur, por un helicéptero. La Operacion se
denomind “Halcon Polar”, compuesta por la reciente adquisicion, ademdas de dos aviones
Twin Otter DHC-6 serie 300 en configuracién antartica y un C-130 “Hércules” de apoyo.

Ya en la profundidad del territorio antartico, se utilizaron la Base Antartica Teniente Carvajal,
los campamentos Fossil Bluff, Patriot Hills y Thiel Mountain para el apoyo tanto del
helicéptero Sikorsky Black Hawk como de los aviones Twin Otter DHC-6 serie 300.

Después de una detallada planificacion, la operacién se inici6 el 16 de enero de 1999.

Las condiciones meteorolégicas debian ser muy favorables para realizar el cruce desde la
Base Aérea de Chabunco en Punta Arenas a la Base Antartica Eduardo Frei Montalva en la
Isla Rey Jorge, sobrevolando el Mar de Drake. Este vuelo tuvo una duracién de 6 horas. Una
vez en la Base Antartica Eduardo Frei M., se debié esperar nuevamente de condiciones
meteoroldgicas propicias para reiniciar la operacion. El vuelo hacia la isla Adelaida se
continud después de 6 dias de espera, llegando a la Base Tte Carvajal. El tramo que seguia era
de largo aliento, por tanto, el andlisis e informe meteorolégico de la ruta eran muy
importante. Con condiciones favorables, se prosiguié a Patrio Hills en la latitud 80°, vuelo que
duré 7 horas. En el tramo final, a la Base Amudsen Scott ubicada justo en el Polo Sur, fue de
5 horas.

Es importante para la Fuerza Aérea de Chile mantener la capacidad de operacion en la
profundidad del continente Antartico, ya que para ser consecuente con sus reclamaciones
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antarticas y con las responsabilidades asignadas por la OACI, eventualmente debe estar en
condiciones de operar hasta el mismo Polo Sur, en operaciones que demanden operaciones
de bisqueda y rescate de aeronaves dentro del espacio aéreo designado por la OACI.

Vemos, asi como el vuelo del Manu-Tara, la Operacién Manu-Tama I y la Operacién Halcén
Polar, fueron tanto una demostraciéon de adquisiciéon de capacidades como una accién de
unién e integracién del territorio nacional, con el propdsito de mantener la soberania
nacional, consolidar la presencia del Estado y apoyar nuestras reclamaciones en la Antartica.
De esta manera, la FACH por ser una Institucion de servicio publico, asume el compromiso
de contribuir con todos los recursos disponibles para lograr los objetivos de soberania e
integridad territorial del Estado de Chile.

Autores: GAV MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
GAV VICTOR VILLALOBOS COLLAO
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EL TELESCOPIO JAMES WEBB,
UN NUEVO APORTE AL CONOCIMIENTO DEL UNIVERSO

La prensa mundial anuncié que el telescopio James Webb (en inglés, James Webb Space
Telescope (JWST)) fue lanzado con éxito, el 25 de diciembre de 2021, a bordo de un cohete
Ariane 5, desde la base de la Guayana Francesa. Ello representd el final de una espera de casi
dos afios, luego de retrasos causados por el COVID-19 y problemas de los sistemas
herméticos de a bordo y de despliegue de su parasol.

El 4 de enero, se procedié con éxito a abrir su paraguas protector, indispensable para la
supervivencia en altas temperaturas, continuando su viaje de 1.500.000 kilémetros.
Descripcion.

El JWST es el observatorio espacial desarrollado a través de la colaboracion de veinte paises,
construido y operado conjuntamente por la NASA, la Agencia Espacial Europea y la Agencia
Espacial Canadiense, para sustituir los telescopios Hubble y Spitzer. El JWST ofrecera una
resolucion y sensibilidad inéditas y permitird una amplia gama de investigaciones en los
campos de la astronomia y la cosmologia. Uno de sus principales objetivos es observar
algunos de los eventos y objetos mas distantes del universo, como la formacién de las
primeras galaxias, considerando que este tipo de objetivos estan hasta ahora fuera del
alcance de los instrumentos terrestres y espaciales. Entre sus objetivos estan incluidos
estudiar la formacién de estrellas y planetas y obtener imagenes directas de exoplanetas y
novas.

Entre sus caracteristicas técnicas se destaca el espejo primario del JWST, compuesto por 18
segmentos hexagonales que, combinados, crean un espejo equivalente a un diametro de 6,5
metros, un gran aumento comparado con el espejo utilizado por el Hubble, de 2,4 metros, y
cuatro instrumentos cientificos. El telescopio se desplegara en el espacio cerca de un punto
de Lagrange Tierra-Sol, esto es, uno de los puntos de equilibrio de ambas gravedades que le
permite permanecerse a una distancia constante respecto de nuestro planeta y estara
protegido por un gran parasol, hecho de cinco hojas de Kapton (un polimero resistente a las
temperaturas extremas) revestido de aluminio y silicona, que mantendra al espejo y sus
cuatro instrumentos cientificos principales a temperaturas cercanas al cero absoluto.

A diferencia del Hubble, que detecta en los espectros ultravioleta cercano, visible e infrarrojo
cercano, el JWST observara en la luz visible de longitud de onda larga (naranja a rojo) a través
del rango del infrarrojo medio (0,6 a 27 pum). Esto permitira que el JWST realice una amplia
gama de investigaciones a través de muchos subcampos de la astronomia, que observe y
estudie las primeras estrellas, la formacion de las primeras galaxias, tome fotografias de
nubes moleculares, grupos de formacidn estelar, objetos con alto desplazamiento hacia el
rojo demasiado viejos y demasiado distantes para que pudieran ser observados por el Hubble
y otros telescopios anteriores.
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La funcionalidad del sistema.

JWST es el sucesor del telescopio espacial Hubble (HST), y dado que su caracteristica
principal reside en la observacién infrarroja, también es el sucesor del telescopio espacial
Spitzer (SST).JWST superara con creces a ambos telescopios, pudiendo observar muchas mas
estrellas y galaxias, recientes y mas antiguas. Observar en el infrarrojo es una técnica clave
para lograrlo, debido al desplazamiento al rojo cosmolégico y porque penetra mejor en el
oscurecimiento producido por las nubes de polvo cdsmico y el gas. También permite poder
observar objetos mas frios y débiles. Debido a que el vapor de agua y el diéxido de carbono
en la atmésfera de la Tierra absorben fuertemente la mayoria de los infrarrojos, la
astronomia infrarroja terrestre se limita a rangos de longitud de onda cercanos, donde la
atmosfera absorbe con menor fuerza. Ademas, la atmoésfera misma irradia en la luz infrarroja,
bloqueando a menudo el objeto que se observa. Esto hace que un telescopio espacial sea
preferible para la observacion infrarroja.

Cuanto mas distante es un objeto, mas joven es aparentemente, debido a que su luz ha
tardado mas en alcanzar a los observadores humanos. Debido a que el universo se esta
expandiendo, a medida que la luz viaja se desplaza hacia el rojo, y por lo tanto estos objetos
son mas faciles de ver si se ven en el infrarrojo. Se espera que las capacidades infrarrojas de
JWST lo hagan retroceder en el tiempo a las primeras galaxias que se formaron unos pocos
cientos de millones de afios después del Big Bang.

La radiacion infrarroja puede atravesar facilmente las regiones de polvo cdésmico que
dispersan la luz visible. Las observaciones en infrarrojos permiten el estudio de objetos y
regiones del espacio que quedarian oscurecidos por el gas y el polvo en el espectro visible,
como las nubes moleculares donde nacen las estrellas, los discos circunestelares que dan
lugar a los planetas y los nucleos de galaxias activas.

Espejo primario \
del JWST 4 P,

Espejo primario
del Hubble

& 5§

Imagen: Comparacion de los espejos. Fuente: National Geographic

Los objetos relativamente frios (temperaturas inferiores a miles de grados) emiten su
radiacion principalmente en el infrarrojo, tal como lo describe la ley de Planck. Como
resultado, la mayoria de los objetos que son mas frios que las estrellas se estudian mejor en
el infrarrojo. Esto incluye las nubes del medio interestelar, enanas marrones, planetas tanto
en nuestro sistema solar como en otros sistemas, cometas y objetos del cinturén de Kuiper
(anillo de cuerpos helados situado fuera de la 6rbita de Neptuno) que seran observados con
el Mid-Infrared Instrument (MIRI) que requiere un refrigerador criogénico adicional.
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Algunas de las misiones en astronomia infrarroja que afectaron el desarrollo de JWST fueron
Spitzer y también la sonda Wilkinson Microwave Anisotropy Probe (WMAP). Spitzer
demostr6 la importancia del infrarrojo medio, como en sus discos de observaciéon de polvo
alrededor de las estrellas. La sonda WMAP demostré que el universo estaba "iluminado" al
corrimiento al rojo, lo que subraya ain mas la importancia del infrarrojo medio. Ambas
misiones se lanzaron a principios de la década de 2000, a tiempo todavia para influir en el
desarrollo de JWST.

Soporte en tierra y operaciones.

El Space Telescope Science Institute (STScl), ubicado en Baltimore, Maryland, en el campus
de Homewood de la Universidad Johns Hopkins, fue seleccionado como el Science and
Operations Center (S&OC) para el JWST con un presupuesto inicial de US $162.200.000,
destinado a apoyar operaciones durante el primer afio de funcionamiento tras el
lanzamiento. Con esta funcionalidad, el STScI sera responsable de la operacién cientifica del
telescopio y la entrega de productos de datos a la comunidad astrondmica. Los datos se
transmitiran desde JWST hasta la Tierra a través de la Red del Espacio Profundo de la NASA,
se procesaran y calibraran en el STScl, para ser distribuido posteriormente en linea a los
astronomos de todo el mundo. De forma similar a cdmo opera el Hubble, cualquier persona,
en cualquier parte del mundo, podra presentar proyectos para realizar observaciones. Cada
afio, varios comités de astronomos examinaran por pares las propuestas presentadas para
seleccionar los proyectos a observar en el préximo afio. Los autores de las propuestas
elegidas, generalmente tendran un afio de acceso privado a las nuevas observaciones,
después de lo cual los datos estaran disponibles publicamente para su descarga por parte del
archivo en linea de STScl. La mayor parte del procesamiento de datos del telescopio se realiza
mediante computadores convencionales de una sola placa. La conversiéon de los datos
cientificos analdgicos a formato digital se lleva a cabo mediante el SIDECAR ASIC (System for
Image Digitization, Enhancement, Control And Retrieval Application Specific Integrated
Circuit). La NASA declar6 que el SIDECAR ASIC incluira todas las funciones de una caja de
herramientas de 9 kg (20 Ib) en un paquete de 3 cm y consumira apenas 11 miliwatts de
potencia. Como esta conversion debe realizarse cerca de los detectores, en el lado mas frio
del telescopio, usar baja potencia de este circuito integrado sera crucial para mantener la baja
temperatura necesaria para el buen funcionamiento del JWST. El tiempo de observacién de
JWST se asignara por medio de un programa conocido como Director's Discretionary Early
Release Science (DD-ERS), el programa Guaranteed Time Observations (GTO) y el programa
General Observers (GO). El programa GTO proporciona el tiempo de observacién garantizado
para los cientificos que desarrollaron componentes de hardware y software para el
observatorio. El programa GO proporciona a todos los astronomos la oportunidad de solicitar
tiempo de observacion. Los programas GO se seleccionaran a través de una revision por parte
de un Comité de Asignacién de Tiempo (TAC), similar al proceso de revision de propuestas
utilizado para el telescopio espacial Hubble. Se espera que el tiempo de observacion de JWST
sea muy alto, lo que significaria que el nimero de propuestas de GO enviadas sera mucho
mayor que el nimero que se puede aprobar en cualquier ciclo de observacion.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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“CORSIA”
ESQUEMA DE COMPENSACION Y REDUCCION DE EMISIONES PARA
LA AVIACION CIVIL INTERNACIONAL

La Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), colabora como organismo técnico de
las naciones unidas, incluyendo a sus 193 paises miembros y también participa con la
industria aeronautica, en la elaboracion de politicas, normas y métodos recomendados para
la promocién de la seguridad operacional, la seguridad aeroportuaria y la sostenibilidad
ambiental a nivel mundial.

En el contexto de la proteccion al medio ambiente, “CORSIA” es una alternativa que la OACI
inicié6 para contribuir a los objetivos del acuerdo de Paris para hacer frente al cambio
climatico en el contexto de la aviacién internacional.

Esta iniciativa involucra a todos los Estados miembros en una estrategia a largo plazo,
integrada a sus Planes de Acciones Estatales, documentos que han sido orientados y
apoyados por la OACI. Para esta iniciativa se han presentado 121 Estados con sus planes de
accion estatal (a junio 2021), lo que representa 97,52% del RTK global. (RTK: Tonelada-
Kilometro de pago)

La OACI ha acordado dos metas a las que se aspira para el sector de la aviacion internacional:
Mejora del 2% anual del rendimiento del combustible hasta 2050 y Crecimiento neutro en
carbono a partir de 2020 (CNG 2020).

El sector de la aviacidn civil representa menos del 2% de las emisiones globales, por lo cual,
es muy importante reducir y lograr un crecimiento neutro, importante desafio de la aviacion
internacional.

Con el acuerdo alcanzado en octubre del 2016 en la asamblea de la OACI, se asentaron los
cimientos sobre la iniciativa del plan de compensacion y reduccién de carbono para la
aviacion internacional (CORSIA), los Estados y la industria de la aviacion.

Esta medida fue aprobada mediante la resolucion A-39-3 de la misma asamblea general. En
dicha asamblea, el Estado de Chile estuvo representado por integrantes de la representaciéon
de Chile en el consejo, el Ministerio de Relaciones Exteriores, la Direccién de Aerondautica
Civil y la Junta de Aerondutica Civil, participando activamente del debate sobre la iniciativa.
A partir de ese momento los Estados iniciaron sus programas para la implementacion del
primer plan de compensacion de carbono.

;Qué es el “CORSIA"?

El “CORSIA” es una medida mundial basada en el mercado y disefiada para compensar las
emisiones de CO2 procedentes de la aviacién internacional a fin de estabilizar los niveles de
esas emisiones a partir del 2020. La compensacion de las emisiones de CO2 se lograra
mediante la compra y cancelacién de unidades de emisién del mercado mundial del carbono
por los explotadores de los aviones.
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La OACI determin6 que el plan de implementacion del “CORSIA” fuera por fases, por las
diferentes capacidades y recursos que los Estados deben asignar para el proceso.

Se determinaron 3 fases para la implantacion del plan. Una fase denominada “piloto” que va
desde el afio 2021 hasta el 2023, fase de ingreso voluntario por los Estados, en que estan
considerados los paises de mayor desarrollo y Estados Voluntarios. Luego una primera fase,
también voluntaria, que va desde el afio 2024 al 2026.

Finalmente, una segunda fase a partir del 2027, donde se incluyen todos los estados que
tengan una participacion individual en las actividades de aviacién comercial internacional en
el aino 2018 que supere el 0,5% de la actividad total o cuya participacién acumulada alcance
el 90% de la actividad total.

Los paises menos adelantados, los pequefios Estados insulares en desarrollo y los paises en
desarrollo sin litoral estadn exentos, salvo que ofrezcan voluntariamente su participacion.

En la segunda fase que se inicia el 2027, en primera instancia esta considerado que nuestro
pais esté ingresando al “CORSIA”.

(Por qué unirse al “CORSIA”?

En cuanto mas estados estén unidos al “CORSIA” desde sus inicios, mas emisiones se cubriran,
incrementando la integridad ambiental del Plan. Mientras mas emisiones se cubran, se
necesitara una mayor cantidad de unidades y con esto habra una mayor oportunidad de
invertir en proyectos de reduccién de emisiones.

Ala fecha son mas de 100 Estados de todo el mundo los que ya forman parte de la fase piloto,
totalmente voluntaria y 16 paises insulares fueron los ultimos en ingresar, sefialaba la
Secretaria General de la OACI, Sra. Fang Liu, en agosto 2021.

;Como funcionara el “CORSIA”?

Para lograr un crecimiento neutro en cuanto a las emisiones de carbono, independiente del
aumento del flujo del trafico aéreo, la industria aérea ha tomado medidas en el sentido de la
utilizacion de aviones mas eficientes en el consumo de combustibles, utilizaciéon de rutas mas
directas y la utilizacién de biocombustibles.

Se compensara solo las emisiones generadas en las rutas que unan pares de Estados que
participan del “CORSIA” sujetos a requisitos de compensacion.

La compensacidn se ejecutara sobre aquellas emisiones que sobrepasen el promedio de
emisiones de cada operador obtenidas de las emisiones del 2019 y 2020, multiplicado por el
factor de crecimiento mundial de la industria.

En este punto, la IATA propuso que esta formula cambie, porque las emisiones de la aviaciéon
en el 2020 fueron muy bajas debido a la pandemia del COVID -19. La Unién Europea respalda
alaIATA en los cambios que se necesitan para actualizar o adaptar la base de referencia.

La OACI, tomando en cuenta lo sucedido con la pandemia del COVID-19 en todo el mundo,
decidié cambiar la linea de base para la emision de CO2, con lo cual, establece el esquema de
reduccion y eliminacion de carbono de la aviacidn.

En un comunicado, la OACI indic6 que “el impacto del COVID-19 ha disminuido
significativamente las operaciones internacionales de aviacion, trafico y las emisiones de CO2
en 2020, lo que lleva a una reduccién significativa de la linea base de referencia de “CORSIA”,
por lo que se decidié que solo se utilizara las mediciones promedio del afio 2019. La IATA
celebroé la determinacion del consejo de 1la OACI.

134



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

El Esquema “CORSIA” en Chile.

La Direccion General de Aeronautica Civil, en virtud a sus atribuciones, es la autoridad técnica
encargada de implementar, vigilar y gestionar el esquema “CORSIA”.

Mediante la publicacién en el diario oficial de fecha 13 de diciembre del 2017, se aprueba el
“Esquema de reduccion y compensacion de carbono para la aviacién comercial internacional
(CORSIA).

Para dar cumplimiento al Plan, implementé un documento que contiene las obligaciones de
los explotadores aéreos, respecto a la implementacion del Esquema “CORSIA”. Lo anterior, se
especifica en la DAN 16, volumen IV, normativa aerondautica que regula materias de orden
técnico u operacional, tendientes a resguardar la seguridad aérea, documento aprobado el 03
de diciembre del 2018.

El proposito del documento es establecer el esquema y estructura técnica que determine la
forma y los requisitos para satisfacer los requerimientos acordados internacionalmente por
el Estado de chile para proteccion al medio ambiente, en cuanto a la reduccién y
compensacion de emisiones de carbono para la aviacion civil internacional.

Para la implementacion del “CORSIA”, se desarrollé un sistema informatico con el propésito
de dar cumplimiento a la DAN 16, Volumen IV.

En este sistema las empresas deben informar mensualmente, las emisiones de CO2
correspondientes a sus vuelos internacionales, ademas de otras variables definidas por la
autoridad aerondutica (consumo de combustible, tiempo de vuelo y horas de
despegue/arribo).

A su vez, se dispuso secciones especificas donde los explotadores enviaran los informes y
reportes, validando el proceso.

Estaran afectos a este programa, explotadores que superen las emisiones anuales de CO2
superiores a 10.000 toneladas por el uso de aviones con una masa maxima certificada de
despegue superior a 5.700 Kg. que efectiien vuelos internacionales, exceptuandose de esta
norma los vuelos humanitarios, médicos y de extincion de incendios (DAN 16 Parte II cap.2)
Con esta medida el Estado de Chile representa el apoyo a una visién de sustentabilidad,
preocupandose del medio ambiente a través de la fiscalizaciéon de las emisiones de carbono
de la aviacion internacional.

El “CORSIA” es s6lo una parte de las medidas medioambientales que se pueden tomar para
reducir las emisiones de CO2; el “CORSIA”, es una alternativa mas que la aviacion
internacional debe tomar para ayudar a la conservacién de medio ambiente.

Se ha avanzado mucho en innovaciones relacionadas con nuevos aviones, mas eficientes con
nuevas tecnologias, nuevos procedimientos operacionales, nuevos procedimientos que
permiten un uso mas eficiente de la administracion y control del espacio aéreo
(emplazamiento de rutas, rendimiento de combustible, emisiones y atenuacién de ruido) y
también avances del area de los combustibles sustentables para la aviacion. Lo anterior,
busca mejorar la seguridad operacional, incrementar la capacidad de transito aéreo y
mejorar la mitigacion de las repercusiones en el medio ambiente.
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Como conclusién, podemos decir que nuestro pais ha marcado diferencias, siendo uno de los
primeros paises en dar el primer paso de la implementacidon del “CORSIA”, remitiendo en
octubre del 2020 el primer informe y un segundo informe el presente afio a la OACI.

La iniciativa sigue en marcha de acuerdo a lo planificado y, por la disminucién de la actividad
aérea producto de la pandemia del COVID-19, habra cambios al 2027, fecha de ingreso del
Estado de Chile al “CORSIA. Mientras tanto, la recopilaciéon de datos y reportes seguiran en
forma normal.

Como se indicé anteriormente, el Estado de Chile se ha convertido en un referente en la
implementacion del “CORSIA” y de otras iniciativas, las que han sido reconocidas por la OACI
en sus asambleas y reuniones.

El alto nimero de paises miembros de la OACI que estad participando en esta iniciativa en
forma voluntaria, en fase piloto, es un signo de compromiso con la causa medioambiental
mundial.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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EL DERECHO DE EMBARQUE EN CHILE
(EL MAS CARO DE LA REGION?

Se esta estudiando en el Ministerio de Hacienda un nuevo ajuste alos Derechos de Embarque,
con el proposito de estimular la economia del pais, en este caso la Industria Aérea y sus
negocios directos e indirectos.

La medida permite ser parte del buen desempeno de las aerolineas al acumular una gran
cantidad de pasajeros transportados, lo anterior, flexibiliza o mejorala fluidez de los negocios
que se realizan a través del viaje en avién, crece el turismo, mejora la integracion del
territorio y la conectividad de Chile con el mundo.

La propuesta plantea hacer cambios en los Derechos de Embarque adoptando un enfoque
diferencial entre un vuelo de corto, medio y largo alcance. Con esta medida se potenciarian
los vuelos domésticos en contra de los internacionales, vuelos que estarian a la baja por tema
de la pandemia, impidiendo incentivos de la reactivacion.

En este sentido, el afio 2018 se cumplioé en parte lo que el gobierno habia anunciado, la
reduccion gradual de hasta el 40% de los Derechos de Embarque en vuelos nacionales y de
US$ 6 en los vuelos internacionales.

La iniciativa contemplaba una reduccion del 20% en el 2018, una segunda rebaja del 10% en
el 2019, terminando el 2020 con el 10% restante. En lo referido a los vuelos internacionales,
la iniciativa establecia una rebaja desde los US$ 30 a US$ 24, de la misma forma, gradual en
tres afos. Solo se pudo hacer efectiva los afios 2018 y 2019, quedando pendiente la tercera
rebaja. Esta en la retina todavia, si estos Derechos de Embarque son uno de los mas caros de
la region. Para lo cual haremos un andlisis al respecto.

(Qué es el Derecho de Embarque?

En particular, el Derecho de Embarque corresponde al pago que realizan los pasajeros por el
uso de las instalaciones, servicios y facilidades de los terminales aéreos del pais, valor que va
integrado al costo total de pasaje aéreo.

Los Derechos de Embarque recaudados a los viajeros aéreos, se encuentran establecidos en
el DAR 50 “Reglamento de Tasas y Derechos Aeronauticos” y son efectuados por las empresas
aéreas. En este reglamento se especifican que derechos tienen los usuarios, en este caso, el
uso de las instalaciones, servicios y facilidades de los terminales aéreos.

Los valores especificados son establecidos de acuerdo a diversos factores considerados por
la norma, como son: vuelos nacionales o internacionales, categoria asignada al aeropuerto o
aerédromo, y la distancia al destino del vuelo.

Estos valores son fijados en pesos y son reajustados trimestralmente por la Direcciéon General
de Aerondutica Civil, de acuerdo a la variacién del Indice de Precios al Consumidor (IPC).

Si bien el crecimiento de pasajeros ha sido impulsado por la llegada de nuevas aerolineas
Low Cost o Ultra Low Cost al mercado chileno, disminuyendo asi el valor de los tickets de
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vuelo, y que se espera que estas cifras sigan aumentando en el tiempo; el principio
fundamental de este proceso obedece a las distintas estrategias de comercializacion que
tanto las lineas aéreas, como las empresas privadas tienen libertad de aplicar.

En este contexto, la distancia del viaje no tiene relacion con el cobro de este Derecho, lo cual
es una practica generalizada en otros paises. Por ejemplo, en Argentina, un vuelo desde
Buenos Aires a Santiago tiene un costo para el pasajero en Tasas de US$ 75 (Tasa de
embarque, seguridad e inmigracién), el cual es igual que para un vuelo de Buenos Aires a
Amsterdam.

En los paises de la region, la mayoria adicionan el impuesto al IVA (Argentina, Perd, Colombia,
México). También, algunos paises agregan otro tipo de tarifas como: recibos brutos
(Argentina), derecho de conectividad (Colombia), tasa de seguridad, movilidad reducida,
inmigracion, turismo, aduana, transito.

Para el caso de Chile, el Derecho de Embarque es de US$ 25 para destinos internacionales
ubicados a distancias mayores a 500 km, el cual corresponde a un valor Unico, no existiendo
otros cobros adicionales que incrementen el costo final al pasajero, al igual que en Brasil, pais
que no agrega ningun impuesto al Derecho de embarque.

En la actualidad, el valor vigente de la tarifa que pagan los pasajeros embarcados en un
aeropuerto o aer6dromo nacional para viajes domésticos, son los siguientes: de acuerdo a la
clasificacion de los aeropuertos en primera categoria el Derecho de Embarque tiene un valor
de $ 6.008, en un aeropuerto de segunda categoria $ 4.579, en tercera categoria esta exento
de pago y para aer6dromos que estén a una menor distancia de 270 Kms, el valor es $ 2373.
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Nota: cuadro comparativo Derechos de Embarque paises de la OCDE.

En el caso internacional tiene un valor de US$25. Todos estos valores son tnicos, no
consideran impuestos y estan exentos de IVA.

Con los antecedentes senalados, el valor final que pagan los pasajeros por Derechos y/o
tributos (acorde a cada pais), Chile se encuentra dentro de los paises que tienen menor valor
de Derecho de Embarque Nacional, que coincide en lo internacional con paises OCDE (que
mantengan flujo de pasajeros con nuestro pais).

En comparacion a nuestros principales destinos internacionales en el continente americano,
Tarifa que en nuestro pais asciende aproximadamente a US$ 8, ubicAndolo sobre Brasil y
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Argentina quienes tienen una Tarifa de US$ 5,7 y US$ 4,7 respectivamente, situdndolo dentro
de los paises que menos recarga el pasaje, ya que no se adiciona el IVA, Tasas de seguridad,
inmigracion entre otras Tasas que si existen en otros paises.

En lo que respecta a cifras, durante el afio 2019, pre pandemia, los Derechos de Embarque,
provenientes en un 51% de vuelos nacionales y un 49% de vuelos internacionales, los cuales
se vieron fuertemente afectados durante el afio 2020 con motivo de la pandemia, siendo de
este un 57% proveniente de vuelos nacionales y un 43% de internacionales.

Cualquier anadlisis respecto del valor del Derecho de Embarque en Chile, debiese contener la
conjugacion de todos los factores antes expresados y debidamente proyectados para dar
cabida a mayor infraestructura aeroportuaria, una prestacion eficiente de servicios,
resguardando en todo momento la seguridad aeroportuaria y operacional para que todos los
viajes aéreos se realicen de manera segura en todo el territorio nacional y en el espacio aéreo
internacional que se la ha entregado a Chile para su control, tal como hasta este minuto ha
sido efectuado y reconocido por Organismos Internacionales como la OACL

;Qué pasa en el mundo??

El aumento en la tarifa de uso del Aeropuerto Internacional Benito Juarez de la Ciudad de
México, convirtio al terminal aéreo en el mas caro de América Latina. Con la medida, la tasa
tuvo un alza de un 25%, alcanzando los US$ 51,12.

En el Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre de Quito, el mismo servicio alcanza la suma de
US$50,75, una cifra cercana a la de la capital mexicana. Lo sigue de cerca el aeropuerto de
Carrasco, situado en Montevideo, Uruguay, con una tarifa de US$ 44.

Mas abajo y con un valor similar al de Chile esta el terminal aéreo de Lima, en donde el cobro
por el derecho a embarcar de los pasajeros es de US$ 30,75.

En el aeropuerto internacional de Sao Paulo Governador André Franco Montoro, el valor de
la tasa es de US$ 35, mientras que en el Aeropuerto El Dorado de Bogota, Colombia alcanza
los US$ 38.

El Aeropuerto Internacional de Tocumen, en Panam3, tiene una tarifa de US$ 40, la misma
cifra que se paga en el Aeropuerto Internacional Silvio Pettirossi de Asuncion, Paraguay.

Las tarifas en Europa, en el Aeropuerto de Barajas, Madrid, tiene una tasa de salida de US$ 18
para los viajeros dentro del Espacio Econémico Europeo (EEE) y de US$ 26 para los pasajeros
que viajen fuera de éste.

Por su parte, el Aeropuerto de Barcelona tiene tarifas similares a la capital espafiola,
cobrando US$ 14,1 para quienes parten a otro pais del EEE y US$ 21,2 para el resto de los
viajeros internacionales. El resto de los terminales aéreos de Espaiia tiene tasas inferiores a
los US$ 8 dentro del EEE y menores de US$ 12 para los demas territorios.

El Aeropuerto Internacional Heathrow de Londres, el principal de la capital britanica, es uno
de los que tiene mayor trafico internacional en el mundo y tiene un cargo para los pasajeros
de US$ 43,6 para los destinos dentro de Europa y de US$ 61,3 para otros destinos.

En los aeropuertos Charles de Gaulle y Orly, situados en Paris, es de US$ 28,5 ddlares para
pasajeros internacionales, cifra que baja a US$ 17,2 para los que s6lo hacen conexion. Uno de
los aeropuertos mas grandes del mundo, el Aeropuerto Internacional de Frankfurt, tiene
como tarifa de salida para los viajeros US$ 22 en vuelos domésticos y dentro de la Union
Europea (UE), US$ 28 para vuelos en el continente y US$ 30,8 para los intercontinentales.
En el terminal aéreo de Bruselas, la tasa de embarque alcanza los US$ 25 y disminuye a US$
12 para quienes hacen conexién y vuelan dentro del mismo dia a otro pais. En Roma, la tarifa
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que deben pagar los pasajeros por viajar dentro del pais y de la UE es de US$ 22, mientras
que para los que vuelan fuera de esta, el valor aumenta a US$ 34,5.

Finalmente, la reduccion del valor del Derecho de Embarque, es potestad de la autoridad
econ6mica del pais, en este sentido es el Ministerio de Hacienda el encargado de cualquier
modificacion al DAR 50 “Reglamento de Tasas y Derechos Aeronauticos”, documento
normativo que integra los conceptos de los Derechos de Embarque antes descritos.

El Derecho de Embarque, ;Es el mas caro de la Regiéon?, podemos concluir que respecto del
valor final que pagan los pasajeros por Derechos y/o tributos (acorde a cada pais), Chile se
encuentra dentro de los paises que tienen el menor valor, tanto en el dmbito nacional e
internacional, teniendo a la vista los costos de los paises de la OCDE y de la Regiéon como
comparacion.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 05-2022
Santiago, 23 de febrero de 2022

5 G: ¢{UN RIESGO PARA LA AVIACION EN GENERAL?

Hay una importante controversia en torno a la relacién de las ondas 5G de los teléfonos
moviles y la aviacion. El despliegue de las antenas 5G ha desatado un debate sobre la
verdadera utilidad de esta nueva tecnologia y sus beneficios a la aerondutica por su
conectividad mas alta. Paises como Corea del Sur y Suiza, ya lo estan utilizando, lo que para
algunos podria significar un potencial riesgo para la aviacién en general.

En Espafia, el 5G estd operativo desde hace varios afios. E1 2019 ya habia 15 ciudades con
servicios 5G, siendo toda una noticia. Hasta el momento no se tiene antecedentes de que la
tecnologia 5G haya afectado a vuelos en territorio espafol. En los Estados Unidos hay
impaciencia en el sector aeronautico, lo que derivé en que las autoridades aeronduticas
tomaran medidas preventivas al respecto.

;Cudl es el riesgo que podria causar el 5G en la aviaciéon?

La utilizacion del equipamiento 5G, podria ocasionar interferencias y errores en las
mediciones de la altitud. Lo anterior, debido a interferencias de la sefial por una onda de nivel
y de potencia similar o superior a la que utilizan los equipos de a bordo, con el riesgo de llevar
a errores importantes en los instrumentos en todas las fases que componen el aterrizaje.

Lo que mas preocupa son los radioaltimetros, equipos que dan informacion de altura de la
aeronave y el suelo, informacion critica en la fase de aterrizaje, en aproximaciones precisas.

(Qué dice la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) al respecto? La OACI
recomienda una separacion entre frecuencias de 200 MHz, en relacion con los sistemas de
telecomunicaciones mdviles, con el propoésito de proteger los equipos de radioaltimetro que
operan en la banda de 4200 a 4400MHz.

La European Union Aviation Safety Agency, EASA, ha estado expectante en el tema y ha
revisado el informe de la Comisiéon Radiotécnica para la Aeronautica (RTCA), teniendo en
cuenta tanto la especificidad del espectro de frecuencias 5G en Europa como la calificacién
de campo irradiado de alta intensidad (HIRF) de los aviones modernos. EASA esta trabajando
con un equipo multidisciplinario en el que participa la industria europea, la Comision
Europea, Eurocontrol y la autoridad aeronautica, en la recopilaciéon de antecedentes y la
obtencidn de todos los elementos de juicio para estructurar los planes de mitigacién en caso
de ser requeridos.

En Brasil, la Agencia Nacional de Telecomunicaciones (Anatel) y la Agencia Nacional de
Aviacion Civil (ANAC) monitorean en forma permanente la banda de 4200 y 4400 MHz, lo
anterior para la evaluacion de planes de mitigacion de ser necesarios. También esta
realizando estudios del uso de la banda de 3,7 a 3,8 GHz para redes 5G de baja potencia. Por
lo tanto, la decision de Anatel para el uso de esta banda sera bastante diferente a lo que
ocurrira en otros paises, con potencia mas de mil veces menor que la que se utilizara en la
mayoria de los paises europeos.
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La posiciéon de Estados Unidos ha generado inquietud en el sector aerondutico, por las
especificaciones y alcances de la banda 5G. La aprension que se tiene es que las redes 5G
puedan interferir con los equipos electrénicos de los aviones. Por tal razén, ha demorado su
implementacion.

Los fabricantes de aviones Airbus y Boeing han expresado su temor a que las redes 5G puedan
interferir con los equipos electrénicos de sus aeronaves. Se trata de la ltima maniobra en
una polémica entre los sectores de la aviacion y las telecomunicaciones en Estados Unidos,
que ya ha provocado retrasos en el despliegue de las redes 5G. A medida que el uso del 5G se
generaliza, es probable que los enfrentamientos entre la tecnologia emergente y los usuarios
del espectro heredado sean mas frecuentes.

En una carta dirigida al secretario de Transporte de EE.UU., Pete Buttigieg, el Director General
de Airbus Americas, Jeff Knittel, y el CEO de Boeing, David Calhoun, destacaron “las
preocupaciones compartidas por la industria de la aviacién estadounidense sobre la
implantacion del 5G en Estados Unidos”. Las empresas de telecomunicaciones afirman que
estos temores son infundados.

;Interfiere el 5G en los aviones?

Las opiniones estdn divididas: en algunas regiones donde esta implementado el 5G, no se
tienen antecedentes de algin incidente al respecto, en otras se esta estudiando los efectos de
su implementacidn.

En una entrevista con la publicacién estadounidense Tech Monitor, Roslyn Layton,
vicepresidenta de la consultora de telecomunicaciones Strand Consult, dijo que “el problema
es que la frecuencia de la banda C utilizada para el 5G en Estados Unidos esta un poco cerca
de las frecuencias utilizadas por los altimetros.

Esto es un problema, porque hay pocas normas que regulen qué partes del espectro pueden
utilizar los altimetros. Esto da lugar a posibles conflictos con el 5G, sobre todo cuando se trata
de dispositivos mas antiguos.

La banda C, que se situa entre las frecuencias de 3,4ghz y 4,2ghz en el espectro inaldmbrico,
es demandada por los operadores de 5G porque ofrece un buen equilibrio de ancho de banda
y fiabilidad”.

La implementacion esta retrasada tras un boletin publicado por la Administracion Federal de
Aviacion de EE.UU., que advertia de que “podria ser necesario tomar medidas para hacer
frente a posibles interferencias con la electronica sensible de las aeronaves” causadas por el
5G.

La CAA francesa también ha advertido de la posibilidad de que los dispositivos 5G perturben
los altimetros, y ha emitido unas directrices que buscan restringir la proximidad de las
estaciones base 5G a los aeropuertos.

En el Reino Unido, la Autoridad de Aviacién Civil dijo no tener preocupaciones sobre el
impacto del 5G en los aviones. “Somos conscientes de los informes que sugieren que la banda
de frecuencias que se esta utilizando para el 5G en varios paises podria suponer
potencialmente un riesgo de interferencia con los radioaltimetros de las aeronaves”, dijo un
portavoz de la CAA a The Telegraph, afiadiendo que no se ha informado de incidentes en los
que los sistemas de las aeronaves se hayan visto afectados por las transmisiones del 5G en el
espacio aéreo del Reino Unido.

Segun informa la agencia estatal china de noticias Xinhua, recientemente se presenté una
hoja de ruta a seguir por las empresas de la industria y muestra el camino de desarrollo de la
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nueva generacion de tecnologias de comunicacién de banda ancha en la industria de la
aviacion civil. En la hoja de ruta tecnolégica, la autoridad China, CAAC, propuso implementar
una nueva generacion de tecnologias de comunicacién de banda ancha para la aviacién
representada por la tecnologia 5G. Un total de 769 aviones comerciales de 21 aerolineas
chinas estaban equipados con servicios de Internet en vuelo, un aumento del 18% con
respecto a 2020, segin muestran los datos de la autoridad China.

La Federal Aviation Administracion de Estados Unidos, (FAA), cree que la expansion del 5G y
la aviacion coexistiran de forma segura”, pero ello no significa que el 5G se pueda adoptar
libremente, y por ello ha publicado dos directivas de aeronavegabilidad “para proporcionar
un marco y reunir mas informacion para evitar posibles efectos en los equipos de seguridad
de la aviacion”.

La autoridad aeronautica norteamericana mantiene un trabajo constante con los fabricantes
aeroespaciales y las empresas inalambricas para asegurarse de que 5G se implemente de
manera segura y para limitar el riesgo de interrupciones de vuelos en todos los aeropuertos.
De todas maneras, dicha autoridad aerondutica ha tomado algunas medidas tendientes a
bajar las tensiones con la aviacidn civil: asi, una gran cantidad de aviones comerciales que
opera en los Estados Unidos han recibido autorizacién de la FAA para realizar aterrizajes de
baja visibilidad en sus aeropuertos.

Como informé Reuters, la FAA aprobé dos modelos de radioaltimetro utilizados en muchos
aviones de pasajeros Boeing y Airbus. Los aviones incluyen aviones Airbus A310, A319, A320,
A321, A330 y A350 y aviones Boeing 737, 747, 757, 767, MD-10/-11. Esto cubre
aproximadamente el 45% de los aviones comerciales de pasajeros que vuelan en los Estados
Unidos. En un comunicado, la FAA dijo que los operadores de Boeing 787 deberian tomar
precauciones adicionales al aterrizar en pistas mojadas o nevadas en aeropuertos donde se
implementa el servicio de banda C 5G. Esto afecta a unos 137 aviones en los Estados Unidos
y 1010 en todo el mundo.

La FAA insiste en que debera imponer restricciones a la utilizacién de ciertos equipos de
radioaltimetro, emitiendo boletines de servicio, de seguridad y NOTAMS (Note to Air Men).
En nuestro pais, esto no ocurre: las frecuencias identificadas a 5G estan distantes a las
empleadas por la aeronautica nacional, en comparacion con la situacion existente en Estados
Unidos.

Desde la Subsecretaria de Telecomunicaciones, dependiente del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, sefialan que la aviacion en Chile no corre riesgo alguno. En su cuenta de
twitter, Francisco Moreno, subsecretario de Telecomunicaciones, sefiala que las “carreteras”
por donde se desplegara la nueva red 5G en Chile poseen una distancia significativa de la
carretera que utiliza la aerondutica. Por consiguiente, no se prevé riesgo de interferencia con
los instrumentos de vuelo de las aeronaves.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 06-2022
Santiago, 24 de febrero de 2022

EL CONFLICTO DE UCRANIA EN EL CONTEXTO DE LOS
ACUERDOS DE MINSK

El presidente ruso Vladimir Putin ordend este lunes al ejército ruso “mantener la paz” en los
territorios separatistas prorrusos de Ucrania, luego de reconocer la independencia de las
“republicas populares” de Donetsk y Lugansk. Mediante dos decretos, el presidente ruso pide
al ministerio de Defensa que “las fuerzas armadas de Rusia ejecuten funciones de
mantenimiento de la paz en el territorio”, generando de inmediato airadas reacciones de las
autoridades de los Estados Unidos, Union Europea y particularmente la OTAN, que reclaman
el incumplimiento de los acuerdos de Minsk. Ante ello, resulta necesario recordar el contexto
y los alcances de esos acuerdos.

La guerra del Donbas se origind en noviembre de 2013, cuando miles de manifestantes
protestaron en Kiev contra la decisién del presidente ucraniano, Viktor Yanukoévich, de
suspender la firma de los acuerdos de asociacién y libre comercio con la Unién Europea. Las
protestas nacionalistas y europeistas provocaron la destituciéon de Yanukdvich y, a su vez, el
levantamiento de las comunidades rusas de la peninsula de Crimea y del este de Ucrania.
Rusia aprovechd la situacion para anexionarse Crimea en marzo de 2014 y apoyar a las
milicias separatistas de Donetsk y Lugansk.

El avance del conflicto precipité las negociaciones diplomaticas. La primera iniciativa fue el
Grupo de Contacto Trilateral sobre Ucrania. Este grupo se formo tras la eleccion de Petro
Poroshenko como presidente ucraniano y aglutiné a delegados de Ucrania, Rusia y la OSCE.
Poroshenko impulsé un plan de paz que promovia el fin de los combates, la liberacién de los
rehenes, la amnistia de los combatientes y una descentralizacidbn que asegurara el
autogobierno y las elecciones en las provincias del Donbas. La propuesta contaba con el
beneplacito de Moscu, aunque condicionaba su respaldo a la presencia de los rebeldes
prorrusos en las conversaciones.

Pese a la oposicion inicial de Kiev, el Grupo de Contacto Trilateral tuvo sus primeras
reuniones con los separatistas a finales de julio en Minsk, capital de Bielorrusia, para cesar
las hostilidades. Esto se consiguié en septiembre de 2014 con la firma del Protocolo de Minsk.
El documento constaba de doce partes y se asemejaba al plan de Poroshenko. Sin embargo,
ambas partes violaron el alto al fuego durante las semanas posteriores, lo que obligé a
redactar un memorandum que aclarase la implementacion del pacto. Este memorandum
incluia la creacién de una zona desmilitarizada en la frontera o la retirada del armamento
pesado ruso. Posteriormente, el estallido de la segunda batalla del Aeropuerto Internacional
de Donetsk, que fue un enfrentamiento entre militares proucranianos de las fuerzas
gubernamentales (luego nombrados cyborgs) e insurgentes separatistas asociados con
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la Republica Popular de Donetsk en el Aeropuerto Internacional de Donetsk el 26 de mayo de
2014 y que se prolong6 de forma intermitente hasta febrero de 2015, acabdé con las
esperanzas de detener los combates.

En busca de alternativas, la férmula escogida para retomar las conversaciones fue el Cuarteto
de Normandia. Este grupo, formado por Rusia, Ucrania, Francia y Alemania, guio las
negociaciones que desembocaron en la firma del Minsk II en febrero de 2015. El nuevo pacto
contaba con trece partes y profundizaba las disposiciones del anterior. La aprobacion del
Minsk II detuvo los combates mas sangrientos en el frente, pero las interpretaciones
contrapuestas de rusos y ucranianos han dificultado su aplicacion.

El primer acuerdo, del 2014 y conocido como Protocolo de Minsk, pretendia detener la
contienda de forma inmediata, mientras que el Minsk Il surgié como respuesta ante el fracaso
del primero en obtener la paz. El texto del protocolo consiste en doce puntos:

e Asegurar un alto al fuego bilateral inmediato.

e Garantizar la supervisién y verificacion del alto al fuego por la OSCE.

e Una descentralizacion del poder, incluso a través de la aprobacién de una ley
ucraniana sobre «arreglos provisionales de gobernacion local en algunas zonas de los
Oblasts (regiones) de Donetsk y Lugansk».

e Asegurar la monitorizacion permanente de la frontera ruso-ucraniana y su
verificacién por la OSCE, a través de la creacion de zonas de seguridad en las regiones
fronterizas entre Ucrania y la Federacion Rusa.

Liberacion inmediata de todos los secuestrados y de todas las personas detenidas
ilegalmente.

Una ley sobre la prevencion de la persecucidn y el castigo de las personas relacionadas
con los hechos que han tenido lugar en algunas areas de los Oblasts de Donetsk y
Lugansk, excepto en los casos de delitos que sean considerados graves.

La continuacion del didlogo nacional inclusivo.

Toma de medidas para mejorar la situacion humanitaria en la region de Donbass.
Garantizar la realizacién anticipada de elecciones locales, en conformidad con la ley
ucraniana (acordada en este protocolo) sobre «los arreglos provisionales de gobierno
local en algunas areas de los Oblasts de Donetsk y de Lugansk» («ley sobre el estatuto
especial»).

Retirada de los grupos armados ilegales, equipo militar, asi como de los combatientes
y de los mercenarios de Ucrania.

Aprobacién del programa de recuperacidon econdémica y reconstruccién de la region
de Donbass.

e (Garantizar la seguridad personal de los participantes en las negociaciones.

Luego, en un protocolo suplementario, se agregé lo que sigue:

e Remocion de todo el armamento pesado, 15 km detras de la linea de contacto, por
parte de cada lado del conflicto, para crear una zona desmilitarizada de 30 km.
Prohibicion de las operaciones ofensivas.

Prohibicion de los vuelos de aviones de combate sobre la zona de seguridad.
Retirada de todos los mercenarios extranjeros de la zona de conflicto.

Configuracion de una mision de la OSCE para supervisar la aplicacion del Protocolo de
Minsk.
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El segundo pacto conté con la mediacidn de Francia y Alemania y la ratificaciéon del Consejo
de Seguridad de Naciones Unidas. Ademas del alto al fuego, el acuerdo promulgaba la
concesion de un estatus especial a las regiones de Donetsk y Lugansk y la retirada de las
tropas y del armamento ruso. Sin embargo, las discrepancias en las interpretaciones del
acuerdo fueron dificultando su cumplimiento desde el comienzo. Sus disposiciones fueron
las siguientes:

e Alto el fuego inmediato y completo en determinados distritos de las provincias
ucranianas de Donetsk y Lugansk.

e Retirada de todas las armas pesadas por ambos lados, a distancias iguales, con el
objetivo de la creacidon de una zona de seguridad. Este proceso sera asistido por la
OSCE con el apoyo del Grupo de Contacto Trilateral.

o El efectivo seguimiento y verificacion del alto el fuego y de la retirada de las armas
pesadas por la OSCE.

e En el primer dia después de la retirada, el dialogo se iniciara sobre las modalidades de
realizacion de elecciones locales, en conformidad con la legislacién de Ucrania y la Ley
de Ucrania «sobre la orden temporaria de autonomia local en determinados distritos
de las provincias de Donetsk y Lugansk», y también sobre el futuro de estos distritos,
sobre la base de la ley antes mencionada.

¢ Sin demoras, pero no mas tarde de 30 dias a partir de la fecha de firma del documento,
la resolucion tiene que ser aprobada por el Parlamento de Ucrania, indicando el
territorio que se encuentra bajo el régimen especial en conformidad con la ley «sobre
la orden temporaria de autonomia local en determinados distritos de las provincias
de Donetsk y Lugansk», basada en la linea establecida por el Memorando de Minsk del
19 de septiembre de 2014.

e Proporcionar indulto y amnistia a través de la promulgacion de una ley.

e Proporcionar la liberacién y el intercambio de todos los rehenes y las personas
retenidas ilegalmente, con base en el principio de «todo para todos».

e Proporcionar, con seguridad, el acceso, la entrega, el almacenamiento y la distribucion
de la ayuda humanitaria a los necesitados, sobre la base de un mecanismo
internacional.

e Restaurar al gobierno de Ucrania el control de la frontera del estado en toda la zona
de conflicto.

e Retirada de todas las formaciones armadas extranjeras, equipo militar, y también
mercenarios desde el territorio de Ucrania bajo la supervision de la OSCE. Desarme de
todos los grupos ilegales.

e Lareforma constitucional en Ucrania, con una nueva Constitucién que entre en vigor
a finales de 2015. El elemento clave de la cual es la descentralizacion (teniendo en
cuenta las peculiaridades de determinados distritos de las provincias de Donetsk y
Lugansk, de acuerdo con los representantes de estos distritos), y también la
aprobacidn de legislacion permanente sobre la situacion especial de determinados
distritos de las provincias de Donetsk y Lugansk.

e Con base en la Ley de Ucrania «sobre la orden temporaria de autonomia local en
determinados distritos de las provincias de Donetsk y Lugansk», las cuestiones
relacionadas con las elecciones locales serdn discutidas y acordadas con los
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representantes de los distritos particulares de las provincias de Donetsk y Luhansk en
el marco del Grupo de Contacto Trilateral. Las elecciones se celebraran de
conformidad con las normas pertinentes de la OSCE y seran supervisadas por la
OSCE/OIDDH (Oficina para Instituciones Democraticas y Derechos Humanos).

Los Acuerdos de Minsk no son populares en Ucrania: apenas un 12% de la poblacién apoya
su implementacion. El estatus especial de Donetsk y Lugansk resulta sensible para el
Gobierno ucraniano, que quiere restablecer su control sobre estos territorios antes de
otorgarles un mayor autogobierno. Rusia, por el contrario, considera que no es parte directa
del conflicto y que, por tanto, no esta obligada a cumplir con los pactos.

Moscu, ademas, sostiene que los acuerdos comprometen a Kiev a proporcionar una amplia
autonomia a las regiones del Donbas. También pretende que los separatistas cuenten con
representacion en el Parlamento ucraniano, pudiendo vetar las decisiones de Kiev en politica
exterior. A pesar de estas desavenencias, los lideres occidentales ven estos acuerdos como el
punto de partida para encontrar una solucidn al conflicto entre Rusia y Ucrania.

Nadie conoce los planes de Putin para Ucrania, pero si se decide a invadir tiene tres grandes
opciones: limitarse a conquistar determinados territorios, lanzar una guerra total que asedie
Kiev y desintegre al Ejército ucraniano, u ocupar el pais imponiendo un Gobierno leal al
Kremlin.

Si Rusia se decide a invadir masivamente Ucrania, el Ejército ucraniano apenas tendria
posibilidades de detener la ofensiva. Moscu ya ha movilizado mas de 130.000 soldados en la
frontera y contintia enviando refuerzos. Ademas, la OTAN ha confirmado que no intervendria
para ayudar a Kiev frente a un ataque y la respuesta de la Union Europea se limitaria a las
sanciones. Sin embargo, para Putin resultaria dificil iniciar una ofensiva masiva y justificarla
ante el mundo. Asimismo, la ocupacién del pais para reinstalar un gobierno leal al Kremlim
(debe recordarse que el actual presidente lleg6 al cargo mediante la destitucion forzada de
su antecesor, que era pro ruso), resulta igualmente compleja de implementar salvo que luego
de una deterioro progresivo y extendido de la situacion posibilitar aquello en un plazo algo
mas extenso. Es por ello, que la estrategia del uso limitado de las fuerzas disimulada como
una accién en busqueda de la paz y estabilidad del Donbas luego de reconocer la
independencia de las autodenominadas Republicas Populares de Donetsk y Lugansk, aparece
como la mejor alternativa para la consecucion de los objetivos rusos.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 07-2022
Santiago, 01 de marzo de 2022

PENSAMIENTO ESTRATEGICO DEL GENERAL GERASIMOV,
JEFE DEL ESTADO MAYOR RUSO

El Jefe de Estado Mayor Conjunto de las fuerzas rusas y por lo tanto un referente para
comprender los conceptos estratégicos imperantes en el sistema militar de su pafs, es el
General Valeri Gerasimov.

El General Gerasimov, ademas de ser un excelente organizador y conductor, como lo supo
hacer tanto en combate como en los cuatro desfiles que encabezé en la Plaza Roja, supo
mostrar su capacidad intelectual desde sus inicios, ya que su rendimiento académico resulto
en ser graduado con honores en cada uno de los Institutos donde realizé sus estudios. Ya con
el grado de coronel general, supo lucir sus dotes de analista estratégico ante los participantes
de la Conferencia Internacional sobre Defensa Antimisiles de mayo de 2012, en Moscq,
exponiendo sobre el peligro de la politica estadounidense para el equilibrio estratégico.

El pensamiento del General Gerasimov se encuentra en un documento denominado “El valor
de la ciencia en la anticipacién”. Ese documento, que recién fue tomado en cuenta por
occidente ante los acontecimientos de Crimea del 2014, aborddé el escenario de seguridad
posterior al término de la Guerra Fria y expuso una suerte de lecciones aprendidas de los
acontecimientos verificados desde la desaparicién del Pacto de Varsovia, como la invasion de
Georgia, la Guerra del Golfo, la declarada “Guerra contra el Terror” de Bush y también otros
como la Primavera Arabe, las incursiones occidentales bajo el concepto de R2P o la
Responsabilidad de Proteger (R2P). En ese analisis, 1a visidn se centr6 en el tipo de conflictos
a enfrentar a futuro y el papel clave del empleo de herramientas no militares para crearlos o
para enfrentarlos. Afirmo que el valor de los medios no militares para alcanzar los objetivos
politicos y estratégicos en algunos casos excede el poder de las armas. En el caso emblematico
de las Primaveras Arabes, que consideraba (igual que otros analistas rusos) que eran
ejemplos de Guerra Hibrida provocados por occidente, sefial respecto de la intervencion en
Libia: “..las medidas politicas, econémicas, informativas, humanitarias y no militares se
emplearon junto con la potencia de la protesta popular. Todo eso ha sido apoyado por medios
militares en forma clandestina, ejecutando operaciones especiales y guerra de la informacion.
El empleo de unidades militares regulares, a veces bajo la apariencia de Fuerzas de Paz, se llevé
a cabo para contribuir al logro de la situacién deseada...”.

Critico de la actitud politico-estratégica de los Estados Unidos, afirmaba que la unién del
concepto de “Global Strike” con la movilidad, conciencia situacional y la coordinaciéon de la
maniobra basada en redes y las acciones asimétricas provenientes de elementos no militares
del poder nacional suponian una seria amenaza para Rusia. Respecto de Internet, afirmé
(aunque esto ya estaba planteado por otros analistas rusos previamente) que abria grandes
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posibilidades para degradar la capacidad militar y erosionar el liderazgo politico y la opinién
publica adversaria. De ese modo y mencionando cémo en Libia se habia empleado redes
sociales y mensajeria para desgastar el liderazgo politico, afirmé que se requeria
perfeccionar las actividades en el ciberespacio, incluyendo la proteccién de objetivos propios.
Luego de analizar el escenario del siglo XXI y la necesidad de enfrentar la amenaza hibrida
que representa la OTAN, Gerasimov plante6 la necesidad de un enfoque estatal integrador de
las actividades de varios departamentos y agencias, en una cooperacién civil-militar como
base para la resolucién de conflictos. Asi, planteé que los conflictos a enfrentar en el siglo XXI
podian clasificarse en seis etapas desde la perspectiva de las acciones de la potencia
extranjera esperadas:

e Origen encubierto. El conflicto se inicia antes de las hostilidades, por medio de

campafas de informacién que utiliza todos los medios e instrumentos para influir
sobre el liderazgo politico y la poblacidn, junto con inteligencia destinada a identificar
y eventualmente conquistar personal clave que podria de otra forma servir a los
objetivos adversarios.

e Escalada del conflicto. Considera que si la crisis escala, la potencia adversaria tratara
de aislar en lo diplomatico y sancionar en lo econémico el pais objetivo, junto con
debilitar al gobierno y alentar el descontento popular.

e Acciones iniciales de conflicto. La potencia adversaria incrementa la presion militar
y la no militar, para profundizar el sentimiento de descontento de quienes se oponen
al régimen y para estimular que se organicen politicamente, debilitando de esa
manera al gobierno local y llevando a un estallido social de impacto noticioso mundial
que otorgue un paraguas legal a la intervencion extranjera.

e (risis. La potencia adversaria interviene militarmente, con el argumento del concepto
R2P y razones humanitarias, empleando todo el potencial diplomatico, las sanciones
econdmicas y la propaganda para justificar la incursién militar extranjera.

e Resolucion. Una vez alcanzados los objetivos estratégicos, la potencia adversaria
emplea todos los instrumentos de su poder nacional para restablecer una situaciéon de
cese del fuego en el pais objetivo, para llegar a un estado de estabilidad que esté en
linea con sus propios intereses y objetivos.

e Restauracion de la paz. En esta etapa final, se procura dar continuidad y prevalencia
al estado final alcanzado, potenciando y legitimando los grupos de poder locales que
se incentivé y estableciendo los lazos diplomaticos, culturales y comerciales a
mantener con el pais objetivo. Simultdneamente, se mantiene la campafia de
propaganda y la accion diplomatica para que la comunidad internacional asuma y
reconozca el nuevo estado de las cosas que se establecio en el pais objetivo.

Por el momento internacional que se vivia cuando el General escribié sobre esta tematica,
parecia que sus ideas cuadraban con la linea de pensamiento vigente desde fines de los afios
‘90 en cuanto a la transformacion de la guerra. No obstante lo anterior y luego de los sucesos
de Crimea y Ucrania, esta publicacién pas6 a ser vista como el anuncio de una nueva
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concepcién doctrinaria rusa, en la cual ya no seria tan facil distinguir la division entre la paz
y la guerra, con conflictos no declarados que se iniciarian previamente. Las operaciones
combinarian el empleo de medios letales y no letales y la diferenciacidon entre éstos se haria
difusa, con un uso a veces decisivo de los ultimos para alcanzar los objetivos estratégicos. La
batalla, finalmente, se daria en el ambiente fisico pero también en el virtual.

(Existe una “Doctrina Gerasimov? Tal pregunta genera un cumulo de discusiones. La
coincidencia de sus postulados con las acciones en Ucrania y Crimea parecen corroborar la
tesis sobre su influencia en el pensamiento politico-estratégico ruso, pero también hay
quienes sostienen con argumentos, que la evolucion del pensamiento ruso es un continuo
que hacia obvio adoptar la doctrina aludida. En este sentido, es necesario mencionar a
Vladislav Surkov, de mucha influencia en Vladimir Putin, que considera que la guerra es un
fendmeno sostenido sin inicio o final claros. Asimismo, la evolucién del arte operacional de
los rusos que impuls6 el General Nicolai Ogarkok, que incluyé en forma intensiva la
exploracion de la superioridad en el ciberespacio y la informacién.

El pensamiento estratégico del General Gerasimov, continué en su proceso evolutivo, lo que
se evidencio en el discurso que pronuncio6 el afio 2016 en la Academia de Ciencias Militares y
que publicé posteriormente en el semanario Voienno-Promyshlenny Kurier.

En ese discurso, durante el cual estaba consciente de que sus palabras serian analizadas en
profundidad por los especialistas en defensa de EEUU y Europa, incorpor6 definitivamente
las expresiones “Guerra Hibrida” y “Métodos Hibridos”, una novedad para la literatura
especializada rusa. Debe recordarse que en este caso, sus ideas se planteaban posteriormente
a las incursiones en Ucrania y a la intervencion en Siria. Asi, en parte de su discurso expreso
que “..en la época de la globalizacion, del debilitamiento de las fronteras, del desarrollo de las
formas de comunicacion...el cambio de las maneras de resolver las contradicciones entre los
Estados ha pasado a ser un asunto de la mdxima importancia. En los conflictos contempordneos
es cada vez mds frecuente que se priorice un conjunto de medidas de cardcter no militar,
politicas, econdmicas, de informacion y de otros tipos que se ponen en prdctica con el sostén de
la fuerza militar. Son los llamados métodos hibridos”.

Esto es parecido al concepto tradicional occidental, aunque con una sutil diferencia:
Conocemos la Guerra Hibrida como una que utiliza métodos convencionales y otros de la
guerra irregular, pero Gerasimov habla de métodos hibridos, como aquellos que llegan mas
alla de los tradicionales. Lo importante, es que reconoce que esta combinacidon de acciones
constituye la caracteristica distintiva de los conflictos actuales. La lectura de ello, es que
asume que ante un escenario en que la guerra se enfrenta con un abanico de medios y tacticas
no necesariamente miliares, la Defensa como institucion y doctrina debe asumir esta
realidad. Dada la tradicién rusa anterior, con una indisoluble identificacién entre el
estamento militar y la Defensa, el cambio hacia un concepto en que la Defensa es una funcién
de Estado que involucra a todos sus estamentos, es un cambio radical. Asi, afirm6 que las
guerras hibridas “..han creado la necesidad de aplicar cambios en la organizacién de la
defensa. La defensa armada del Estado, incluyendo su preparacién, no puede ser reducida a
medidas puramente militares y requiere la consolidacion de prdcticamente la totalidad de los
drganos de poder”.

En alguna medida, Gerasimov reduce el alcance del concepto de guerra hibrida, al asociar el
concepto de métodos hibridos mas bien a la subversion, ejemplificAndolo con el caso de las
llamadas “Revoluciones de Colores”, como se denomina a revoluciones menos sangrientas
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como la Primavera Arabe. Lo menciona afirmando también que existen ejemplos como “... la
explosion de nacionalismo en Ucrania y la agitacion en paises drabes...la accion masiva sobre
la opinidn ptblica hizo posible el incremento del potencial de protesta de la poblacién y la
extension del movimiento en los paises del Norte de Africa, lo que condujo al cambio del régimen
politico en algunos de ellos”. Afiade al respecto que “un Estado victima de una agresion hibrida,
en general cae en una situacién de caos completo, de crisis interna y de colapso econémico...el
asesinato de civiles por motivaciones nacionalistas o religiosas, junto con el aumento de la
criminalidad y la migracién masiva no controlada, son consecuencia de las Revoluciones de
Colores”. Agrega que la guerra de la informacidn es clave, resultando tan importante como el
uso de fuerzas tradicionales. Incluye en este aspecto, la “falsificacion de los acontecimientos”,
junto con la limitacién a los medios de comunicaciéon masiva.

La defensa territorial, aspecto poco abordado por la doctrina rusa de los ultimos afios,
recobra relevancia en los postulados de Gerasimov, quien expresa que “...el aumento de las
amenazas hibridas condiciona la urgencia de incrementar la eficacia de la defensa
territorial...” incluso ante compafiias privadas extranjeras, organizaciones terroristas o
unidades de operaciones especiales.

Finalmente, su discurso exalta la importancia del factor tecnolégico en la guerra hibrida, al
sefialar que “la guerra de Siria ha confirmado que la guerra hibrida requiere contar con
armamento de alto nivel de tecnologia” y que las Fuerzas Armadas “so6lo son eficaces, si son
capaces de cumplir con sus misiones con el menor uso posible del componente militar”.
Vemos asi, que Gerasimov, aunque no pretende explicitamente elaborar una doctrina bajo su
nombre, desarrolla conceptos doctrinarios que describen en forma muy clara varios de los
conflictos que han caracterizado los dltimos afios, incluyendo el que actualmente se produce
en Ucrania. Aunque hace hincapié en que considera la guerra hibrida como un concepto de
occidente, lo asume (aunque mas bien limitado a procedimientos hibridos) y elabora un
pensamiento dirigido a como enfrentar este tipo de conflicto. La invasiéon en Crimea y luego
la accién sostenida en apoyo a los separatistas y posterior ofensiva contra Ucrania, parecen
demostrar que, pese a ello, las formas y etapas de la guerra hibrida segiin su propia
descripcion, representan un método util para obtener los objetivos politico-estratégicos
rusos.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 08-2022
Santiago, 17 de marzo de 2022

ANTONOV 225 “MRIYA” (EL SUENO)

Desde el inicio del conflicto entre Rusia y Ucrania, el pasado 24 de febrero, se han producido
diversos acontecimientos que han sido dificil de comprobar. Semanas atras los medios de
comunicacion dieron la noticia de la destruccidon del avién ucraniano Antonov An-225
“Mriya” (suefo, en ucraniano), el mas grande del mundo.

En una primera instancia se desmintié, pero dias después se confirmo su destruccion por
parte de las fuerzas invasoras rusas. El avion estaba estacionado en un hangar del aeropuerto
de Hostomel, en las afueras de la capital ucraniana de KIEV, en mantenimiento programado.
“El avion mas grande del mundo “Mriya” (Suefio) fue destruido por ocupantes rusos en un
aerdodromo cerca de Kiev. Reconstruiremos el aviéon. Cumpliremos nuestro suefio de una
Ucrania fuerte, libre y democratica”, comunic6 el gobierno de Volodimir Zelenski en Twitter.
El ultimo vuelo del Anténov An-225, se realiz6 el 5 de febrero, de Billund, en Dinamarca, a
Hostomel.

De acuerdo a ultimas informaciones, estaria destruido en una parte importante de sus
componentes; en diversas publicaciones aparece destruida la nariz, las alas y sus motores se
ven muy deteriorados.

Se consideraba como el orgullo de la ingenieria soviética y ucraniana, pues fue construido en
1988.

Historia y caracteristicas del Antonov 225 “Mriya”.

La imponente aeronave fue construida para mover al transbordador espacial Buran. El
transbordador Burdn fue la respuesta ofensiva al transbordador espacial de la NASA
ensamblado durante la Guerra Fria. Con 84 metros de largo, 18,1 metros de alto y 88 metros
de envergadura, pesando 175 toneladas sin carga ni combustible, el “Mriya” fue presentado
en 1988, cuando Ucrania pertenecia a la Unién Soviética.

Tiene seis motores y un tren de aterrizaje de 32 ruedas. En una primera aproximacion, fue
desarrollado con fines militares, siendo su principal uso posteriormente el transporte de
grandes volumenes de carga.

En febrero de 1989, el “Mriya” fue presentado a los medios en Kiev y el 21 de marzo vol6 con
el trasbordador Buran desde Baikonur a Kiev y luego dos dias después vold con el Buran
desde Kiev a la Base Aérea Zhukovski en Moscu y regreso a Kiev (cabe recordar que en ese
entonces Ucrania era parte de la URSS). El dia 7 de junio y luego de un vuelo sin escalas de 3
horas y media, volé hasta Le Bourget, Paris, con la nave Buran sobre el fuselaje, siendo la
primera vez que el “Mriya” era visto en Occidente.
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En el afio 2001, el Antonov 225, ahora integrante de la flota de Antonov Airlines retomo sus
operaciones, recibiendo el 23 de mayo de 2001, el certificado tipo de la Interstate Aviation
Committee Aviation Register. El primer vuelo comercial realizado por el Antonov 225 fue
desde Stuttgart a Thumrait (Oman), donde trasladé 187,5 toneladas de carga.

En agosto de 2009, el An-225 transport6 la carga aérea mas pesada y voluminosa de la
historia de la aviacién comercial, realizando la ruta

directa desde Francfort-Hahn al aeropuerto internacional de Zvartnots de Everan, capital de
Armenia (unos 3000 km). En esa ocasion se traslad6 un generador de 16,23 m de longitud,
4,27 m de ancho y 189.980 kg de peso, toda una marca mundial en el transporte aéreo
comercial.

En junio de 2010, nuevamente hizo noticia, al transportar la carga aérea mas larga de la
historia. En ese vuelo se trasladaron dos alabes para aerogeneradores de una longitud de 42
metros. El vuelo se realiz6 desde Tianjin (China) hasta Dinamarca.

A partir de los eventos descritos, el An-225 no ces6 de quebrar records, teniendo a la fecha
mas de 462 marcas mundiales de aviacion. El AN-225 era un gigante aéreo que se usaba
habitualmente para hacer grandes transportes de carga en todo el mundo. Durante el inicio
de la Covid-19 fue EEUU quien lo us6 para disponer de material sanitario de forma rapida
ante el aumento de casos y contagios en el pais.

Entre sus caracteristicas principales figuran sus 6 motores turboventiladores Progress D-
18T, que permiten alcanzar los 450 nudos (850 kilometros por hora). Podia alcanzar los
11.000 metros y mantenerse en vuelo durante 15.400 kilometros. Con el transporte de 250
toneladas, esta cifra baja hasta los 4.000 km, con carga maxima. Su dotacién esta compuesta
por 6 tripulantes: piloto, copiloto, dos ingenieros de vuelo, un navegante y un especialista en
comunicaciones.

Su paso por Chile.

La hidroeléctrica Colbun fue la primera empresa que contrat6 los servicios del avion, con el
proposito de trasladar un transformador desde Sao Paulo a Pudahuel. En la madrugada del
martes 15 de noviembre de 2016, llegé a Chile, donde fue recibido con aplausos en los
alrededores del Aeropuerto Internacional Arturo Merino Benitez por un centenar de
compatriotas. La compafiia Colbun solicité a la empresa ABB, la reparacion de un
transformador y la alternativa de traslado fue la contratacién de este gigante del aire. El
traslado desde Brasil, se realizé desde el Aeropuerto de Guarulhos, en Sao Paulo al terminal
aéreo mas importante de nuestro pais.

El transformador para la turbina a gas de Nehuenco II, es un trifasico de 335 MVA - 230 kk
fabricado por la firma ABB. Tiene un peso de 155 toneladas, equivalente a transportar 2.000
personas de 75 kilos o unos 135 autos de tamafo medio (1.150 kilos cada uno). Sus
dimensiones son: 8 metros de largo; 4,5 metros de alto y 3,5 metros de ancho, tamafo
maximo que permite la boca de entrada a la bodega del avién.

Para realizar el transporte del transformador, fue necesario disefar y fabricar una estructura
auxiliar distribuidora de carga que permite repartir esta carga a lo largo de la bodega del
avion y evitar asi que el peso se concentre en un solo punto. La estructura, fabricada en Suiza,
tenia un peso de 27 toneladas, por tanto, la carga total fue de 182 toneladas.
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Avion Aoov 225e Chile.

La operacidn fue la mas grande realizada en Chile y la segunda en el mundo (traslado de un
generador a la capital de Armenia).

En el afio 2018, el Antonov AN-225 sigui6é operando en nuestro pais. Cerca de un mes realiz6
operaciones, entre los Aeropuerto Diego Aracena de Iquique y Cochabamba, Bolivia,
transportando calderas para la Central Termoeléctrica “Entre Rios” en Bolivia.

La destruccion del Antonov 225 “Mriya”.

Al inicio de las operaciones bélicas en la invasién de Rusia a Ucrania, el avién Antonov 225,
tenia su base de operaciones en el aeropuerto Antonov de Hostomel. Durante los combates
por el control del Aeropuerto por fuerzas rusas, éste fue capturado 2 veces.

El 24 de febrero, se confirm6 que el AN-225 estaba intacto. El 25 de febrero, Antonov declar6
oficialmente en Twitter que no tenian informacién precisa sobre el estado actual de la
aeronave. El 27 de febrero, se publicaron en Twitter fotos no confirmadas de la aeronave en
llamas y posiblemente destruida. Un comunicado de la radio ucraniana Liberty, informé que
el avion fue destruido el 24 de febrero, durante el asedio al Aeropuerto Antonov, lo que fue
confirmado por el Ministro de Relaciones Exteriores Dmytro Kuleba y por UkrOboronProm,
empresa propietaria del Avion.

La confirmacién de la noticia sobre la destrucciéon del avién sorprendié a todos los
seguidores de la aviacidn; la perdida de la iinica unidad operativa en el mundo, se transformé
en tragedia.

Las primeras noticias, muy ambiguas, con fotografias poco claras, albergaban esperanzas en
el sentido que los dafios que pudiera tener el avion fueran pequefios, eventualmente
permitiendo ser reparado.

Sin embargo y con el paso de los dias, el 04 de marzo, un video de la cadena televisiva rusa
Pervy Kanal, revel6 a la luz publica los graves dafos recibidos por el Antonov 225, después
del bombardeo al aeropuerto de Hostomel. En esa oportunidad, se vio parte del avién dentro
del hangar con su parte delantera destruida, sus motores y ala derecha muy comprometidos,
el ala izquierda al menos con sus motores en su posicidn, pero se desconocen sus dafios.
Ante las imagenes dadas a conocer de la destruccién del imponente hangar del Anténov An-
225, la compafifa Anténov se neg6 a dar por perdido inicialmente, en espera del estudio
técnico de la empresa: "Hasta que no haya sido inspeccionado, no podemos informar del
estado de la aeronave” indicaron.
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El Antonov An-225 Mriya, era un imponente avion, orgullo y un embajador de la aviacion
mundial, un logro de la ingenieria. Aparte de este avidn, se construiria un segundo ejemplar,
cancelando su construccion por falta de financiamiento cuando alcanzaba un avance de un
70% de su fuselaje.

Al ser desconocida la informacion al respecto del segundo avion en estos dias, el usuario de
YouTube, Cristébal Cardenas, ha hecho publicas, imagenes del segundo avién Antonov 225.
Un avidn para la paz.

El Antonov 225 fue disefiado, construido y puesto en servicio durante los conflictos entre
Estados Unidos y la Unién Soviética, en plena guerra fria. Sin embargo, las operaciones
realizadas por esta aeronave colosal estuvieron orientadas a las necesidades de paz y la
investigacion cientifica.

Conla caida del muro de Berlin y la caida del bloque soviético, el avién se mantuvo en servicio,
llevando grandes cantidades de suministros de alimentos y medicamentos a lugares
afectados por algiin desastre natural en el mundo, como por ejemplo, en el terremoto de Haiti
en el afio 2010.

La empresa estatal UkrOboronProm, en el comunicado oficial de la pérdida de la aeronave,
sefalé que el costo y tiempo de su recuperacion eran del orden a los 3.000 millones de
délares y 5 anos de trabajo. La compaiifa Antonov Airlines, es una de las mayores empresas
con capacidad de traslado de grandes volimenes de carga del mundo, con 7 aviones An-124,
mas Antonov An-225.

Sin lugar a dudas, para la empresa Antonov, la pérdida del An-225 “Mriya”, es un revés muy
importante. Lo anterior, se suma a otros aviones de la compaiiia, reduciendo la capacidad del
transporte de carga de grandes dimensiones en el mundo. Habra que esperar el desenlace del
conflicto entre Rusia y Ucrania, para evaluar si existe la factibilidad y voluntad para que un
AN.225 vuelva a surcar los cielos.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 09/2022
Santiago, 25 de marzo de 2022

LA GUERRA AEREA SOBRE UCRANIA

Se cumple un mes de enfrentamientos, sin que se pueda avizorar cuando ni cémo terminara
el conflicto entre Rusia y Ucrania. Los analisis y particularmente la informacién de la prensa
no especializada, comienzan a indagar sobre algunos aspectos que llaman la atencién y que
merecen ser aclarados. Uno de estos topicos, es lo que algunos consideran como una cierta
ausencia del Poder Aéreo en las acciones, lo que constituye un error de apreciacion que tiene
su origen principalmente en los aspectos comunicacionales relacionados con el desarrollo
del conflicto.

En efecto: en la retina de la opinién publica quedé la cobertura de la invasion de la coalicion
occidental contra Irak, cuyas acciones militares eran cubiertas “en vivo” por la cadena de
noticias CNN y varias otras. Asi, los ataque aéreos y misilisticos eran vistos y analizados con
imagenes muy esclarecedoras respecto de qué estaba ocurriendo y, ademas, el aparato
comunicacional de la alianza trabajaba arduamente en traspasar esa informacién a todo el
mundo. Distinto es el caso actual: la potencia invasora no tiene CNN y occidente ha bloqueado
a las cadenas rusas como Russia Today (RT) y otras, por lo que no existe mayor difusién de
imagenes aparte de la que los propios ciudadanos difunden a través de redes sociales como
Twitter y Tik-Tok. Con todo, las acciones en el ambito de la Estrategia Aérea han estado
presentes desde el inicio de la invasién y han repercutido fuertemente en el ritmo del avance
de la situacion militar.

Tal como expresan la totalidad de las doctrinas vigentes sobre el empleo del Poder Aéreo, el
control del aire fue considerado como paso previo al avance de las fuerzas terrestres. Los
primeros ataques rusos, se materializaron en la forma de bombardeos de todo tipo sobre las
principales bases aéreas ucranianas y sobre sus instalaciones de defensa antiaérea. Sin
embargo, los efectos de ello en el Poder Aéreo ucraniano como un todo no fueron terminales.
Esto es un aspecto que hasta hoy se constituye en una piedra en el zapato para los
conductores militares rusos que no logran un grado de control del aire que les permita
explotarlo con cierta impunidad en beneficio de la situacion de superficie, y ello incluye tanto
apoyar con bombardeos los avances hacia ciudades y sectores definidos como también, evitar
la accién aérea ucraniana contra las fuerzas de superficie rusas.

La densidad de las operaciones aéreas es disimil: el Pentagono calcula que Rusia lleva a cabo
alrededor de 200 operaciones aéreas diarias, mientras Ucrania s6lo logra efectuar unas 15. A
pesar de ello, las unidades aéreas rusas enfrentan varios problemas de dificil solucién: por
una parte Ucrania, ante la destruccién de sus bases aéreas principales, ha dispersado sus
escasos medios a bases secundarias y hacia sectores seleccionados en carreteras en la
profundidad de su territorio, cosa que hace afios ya practicaba, dificultando enormemente la
deteccion por parte de las operaciones de reconocimiento rusas. Por otro lado y en un
fendémeno parecido al que enfrentd el Reino Unido en la Guerra de las Malvinas (en que la
Royal Navy debi6 defenderse de los ataques con misiles “amigos” del tipo Exocet), la aviacién
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rusa debe cuidarse de la combinacién de los sistemas S-300 de su propia fabricacién, que les
hace complejo operar en alturay les incita a descender, donde son presa de los sistemas rusos
antiguos como el BUK (el que derrib6 un avién de pasajeros de Malaysian Airlines en 2014),
el ZSU-23 Schilka y sobre todo sistemas occidentales muy eficaces como los Misiles
infrarrojos hombro portados Stinger estadounidenses y StarStreak britanicos.

Llama la atencion, que Rusia no ha podido contrarrestar esos sistemas con contramedidas
electronicas eficaces, en lo que podria ser una confirmacién de no haber considerado antes
el desarrollo de técnicas y tacticas contra sus propios sistemas. Otra explicacion, pudiera ser
que no desean utilizar esas contramedidas para no delatarlas ante la inteligencia electrénica
de la OTAN, que evidentemente esta actuando para recolectar el maximo de datos para
actualizar su Orden Electronico de Batalla. EE.UU no quiso introducir sistemas como el
Patriot, ya que ello implicaba la operacién por parte de su personal o el de la OTAN y eso
equivalia a involucrarse directamente en el conflicto.

Como resultado de la combinacion del redespliegue ucraniano a pistas de alternativa con mas
profundidad estratégica y la efectividad de los sistemas antiaéreos de Ucrania, Rusia no ha
podido obtener Superioridad Aérea y para evitar pérdidas dramaticas, ha operado mas bien
desde sus propias lineas, con ataques stand-off que incluyen lanzamiento aéreo de muchos
de los misiles cuyas imagenes de destruccidn se han visto en television. Ello constituye un
cambio en la definicion de la Estrategia, inicialmente ofensiva directa, para transicionar a una
estrategia basada en la accion secuencial y sostenida en el tiempo. Una consecuencia de esto,
es que la disponibilidad de armamento aéreo inteligente esta sufriendo mermas importantes,
obligando alanzamiento de misiles de crucero, misiles balisticos y finalmente ataques aéreos
con armas no precisas que obligan a asumir un mayor riesgo de derribos.

Como resultado, las Fuerzas Armadas de Ucrania reclaman haber derribado casi 100 aviones
desde el comienzo de la guerra, junto con otros tantos helicpteros y algunas decenas de UAS
(Unmanned Air Systems o Drones, como suele atin llamarlos la prensa). Otras fuentes menos
comprometidas con alguna de las partes, morigeran estas cifras pero igualmente sefialan
cantidades relevantes: 15 a 20 aviones, casi 40 helicépteros y unos 15 UAS. Por otra parte, se
calcula que Ucrania ha perdido la mitad de sus S-300 y mas de la mitad de sus aeronaves.

El éxito de esta modalidad de defensa aérea por parte de Ucrania, ha llevado a que Estados
Unidos incremente el envio de misiles tierra aire. En ese sentido, apoy6 el envio de unos 800
misiles Stinger adicionales a Ucrania. Hay fuentes que sefialan que Estados Unidos, ademas,
transfiri6 secretamente a Ucrania algunos sistemas como el SA-8, comprado
subrepticiamente para apoyar la Defensa Antiaérea ucraniana. Ello ha dado buenos resultado
en la mayoria de las ciudades, con excepciones como la ciudad surefia de Mariupol, muy
relevante por el acceso al mar y porque puede permitir a Rusia consolidar una continuidad
terrestre con la peninsula de Crimea. Mariupol ha sufrido los tltimos dias un incremento de
los ataques aéreos, que incluyen blancos militares y también civiles como escuelas, hospitales
0 un centro de eventos artisticos, aunque Rusia alega que los ucranianos habrian convertido
esos edificios civiles en objetivos militares al emplearlos para el acopio de elementos bélicos.
Hay otro factor de éxito en favor de las fuerzas ucranianas de defensa antiaérea, en el marco
de los aspectos doctrinarios: el esquema ruso de mando totalmente centralizado, fue dando
paso en ese pais a una configuracion mas occidental, que les permite a las Unidades actuar
descentralizadamente para operar ante blancos de oportunidad. El Sistema de Mando y
Control de las FFAA de Ucrania y en particular de su Fuerza Aérea, ha demostrado la
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flexibilidad y resiliencia requerida para mantener una adecuada conducciéon de las
operaciones. La capacidad del Mando y Control constituye un elemento doctrinariamente
clave en la guerra aérea.

Ucrania ha utilizado profusamente sus UAS. Estas aeronaves son una herramienta
importante del arsenal militar ucraniano, aunque no en la batalla por el control del espacio
aéreo, pero su contribucién a la destruccion de medios terrestres rusos ha sido muy
significativa. El avance ruso hacia el territorio ucraniano, debido a las condiciones del terreno
por el deshielo propio de la llegada de la primavera, obligadamente depende del uso de
carreteras, donde son objeto de ataques de interdiccidn que utilizan aeronaves no tripuladas.
Ucrania opera un UAS armado o UCAV (Unmanned Combat Aerial Vehicle) de fabricaciéon
turca, el Bayraktar TB2, una aeronave de hélice que es muy eficaz para destruir tanques o
piezas de artilleria en tierra.

El factor tecnolégico, cada vez mas presente en los conflictos, se esta evidenciando en esta
situacion en desarrollo y seguramente dara pie a extensos analisis luego de su término. En
este dmbito, ya se comenta que la razén de falla de los sistemas de armas rusos ha sido muy
alta para los estandares a los que occidente esta acostumbrados. El Pentagono ha realizado
un seguimiento a la repeticion de casos en que las armas fallan en ser lanzadas o, al llegar a
su blanco, no explosionan. En general, la efectividad que la propaganda comercial proclama
sobre estos sistemas no concuerda con los datos que se ha recopilado.

No resulta dificil comprender que es muy improbable que un sistema de armas que cuesta la
mitad o la cuarta parte de sus pares de la competencia, alcance los mismos niveles de
excelencia. La inversion rusa en [+D (Inversion y Desarrollo) es muy inferior a la que efectia
Estados Unidos, el principal fabricante de sistemas de sus oponentes occidentales. Aunque
las cifras disponibles sobre el gasto militar en el mundo no especifican qué porcentaje de éste
corresponde a investigacion y desarrollo, debe observarse que Estados Unidos lidera la lista
de paises que mas dinero gastan en defensa y ello incluye el desarrollo de sistemas. El pais
norteamericano destina 778.000 millones de délares en defensa (647.000 millones de euros),
lo que significa que concentra el 39% del gasto militar de todo el mundo. El segundo lugar
del ranking lo ocupa China, que destina 252.000 millones de délares (209.000 millones de
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euros). En tercer lugar se encuentra la India, que destina 72.900 millones de délares (60.599
millones de euros); seguida por Rusia, y el Reino Unido, con 59.200 millones (49.211 millones
de euros). Un avién de combate ruso SU-34 es valorizado segiin fuentes en 32.5 millones de
dolares, mientras que un F-35 segin la misma fuente, vale alrededor de 100 millones. Las
diferencias resultan enormes y evidentemente reflejan el nivel de excelencia tecnologica de
uno y otro.

Sukhoi SU-34 “Fullback” ruso. Foto: zonamilitar.com

Como se expresoO en las primeras lineas de este Boletin, la evolucién del combate por el
control del aire y del empleo de esta condicion en beneficio de la maniobra conjunta ha sido
poco exhibida por los medios. Sin embargo, las acciones si se han desarrollado, sus resultados
han incidido fuertemente en el fracaso de la intenciéon rusa de obtener sus objetivos
estratégicos con rapidez y sera motivo de andlisis doctrinario establecer cémo una fuerza tan
inferior, ha sido capaz de detener a una fuerza reconocida como una de las mas poderosas
del orbe.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 10-2022
Santiago, 31 de marzo de 2022

EL CONFLICTO RUSO-UCRANIANO Y LA COOPERACION
ESPACIAL INTERNACIONAL

El dia 24 de febrero del presente afo, la Federaciéon Rusa efectué una escalada en su
conflicto con la nacién de Ucrania, realizando una invasién a gran escala sobre las
principales ciudades del pais. Esta accion ha sido condenada enérgicamente por parte
importante de la comunidad internacional, especialmente por Estados Unidos (EE.UU.) y
sus aliados de la Organizacién del Tratado del Atlantico Norte (OTAN), que, junto a la Unién
Europea (UE), han aplicado sanciones econdmicas al estado ruso y miembros importantes
de su administracion, generando impacto en el comercio mundial, ya que se cuenta como
uno de los principales exportadores mundiales de hidrocarburos y cereales.

Otra area golpeada fuertemente por el aislamiento diplomatico de Moscu es el ambito
espacial. Aqui Rusia es considerada una potencia, producto del legado de la extinta Unién
Soviética. Entre sus activos se cuentan aproximadamente 176 sistemas de satélites de
variados usos (muchos exclusivamente militares), sistemas de lanzamiento como las
familias de cohetes Soyuz y Angara, asi como la colaboraciéon con otros estados en la
Estacion Espacial Internacional, de 1a que se hablara mas adelante.

Producto de las crecientes complejidades técnicas de las misiones espaciales, los proyectos
conjuntos han ido en incremento, especialmente los destinados a espacios mas alla de las
orbitas terrestres y lunares. Ello ha generado un ambiente de amplia cooperacion entre las
agencias civiles, que podria verse en peligro de ser canceladas por las condiciones politicas
actuales entre las potencias.

El impacto de las sanciones sobre la agencia rusa Roscosmos, ha llevado a posponer de
manera indefinida los proyectos conjuntos con sus socios extranjeros, cancelando por
ejemplo el lanzamiento de microsatélites de la empresa OneWeb, empresa con acciones del
Estado britanico que busca la creacion de una constelacidn satelital de comunicaciones en
Orbita Baja Terrestre, Roscosmos cit6 preocupaciones de seguridad debido al
involucramiento del gobierno britanico y sus posibles usos militares, cancelando finalmente
el acuerdo, y reutilizando sus cohetes para lanzamientos domésticos.

Estacion Espacial Internacional: La quintaesencia de la cooperacion espacial
contemporanea.

Uno de los mayores proyectos de cooperacion entre Rusia y los paises occidentales esta en
la rotacién de personal y el mantenimiento de la Estacién Espacial Internacional (EEI).

Este proyecto multinacional es producto de la cooperacion inicial de NASA y el programa
espacial tripulado soviético, con posterior inclusion de otras agencias. Lanzada
inicialmente el afio 1998, siendo tripulada el 2000 por astronautas de las 5 agencias
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espaciales involucradas: NASA (EEUU), Roscosmos (Rusia), ESA (Agencia Espacial
Europea), CSA (Agencia Espacial Canadiense) y JAXA (Agencia Japonesa de Exploracion
Aeroespacial).

La EEI se cre6 con el objetivo de recopilar investigaciéon y experiencias en los vuelos
tripulados con estancias prolongadas en el espacio, que ayudarian a la futura exploracion
humana en otros mundos. Desde su conformacioén, la EEI ha sido uno de los ejemplos mas
famosos y exitosos de cooperacion cientifica entre Estados, y se ha visto tradicionalmente
como un area de profesionalismo entre las agencias espaciales, donde no hay lugar para las
tensiones geopoliticas de la Tierra, solo el objetivo comin de mantener la Estacion y su
tripulacion a salvo frente a los peligros del vacio espacial.

Con el recrudecimiento de las tensiones diplomaticas entre EE.UU. y sus aliados (entre los
que se cuentan los paises participantes de la EEI) y la Federacién Rusa, multiples misiones
conjuntas entre sus agencias de exploracion espacial han sido suspendidas, ejemplos son la
mision EXOMars entre ESA y Roscosmos, para investigar caracteristicas geobioldgicas en el
planeta rojo, o el proyecto de telescopio espacial eRosita, entre el Centro Aeroespacial
Aleman (DLR) y la corporacidn estatal rusa. La condicion de la EEI ha sido ambivalente
junto a estas tensiones crecientes, producto de una retérica agresiva por parte de
Roscosmos y su dirigencia.

El pasado 24 de febrero, el director de la corporacion espacial estatal Roscosmos, Dmitri
Rogozin, publicé mensajes en Twitter referentes a un posible abandono de la EEI por parte
de Rusia, separando sus mddulos del segmento orbital estadounidense (uno de los dos
segmentos de la estacion, junto al segmento ruso) y dejando a los astronautas del resto de
agencias a su suerte.

Este mensaje, acompafado de un video-montaje que muestra la EEI cayendo a la atmosfera,
presenta una amenaza real para la Estacion. Esto debido a que debe mantener una 6rbita
de aproximadamente 400 Km de altitud, para evitar un reingreso no controlado sobre la
Tierra, y esta maniobra es posible gracias a los médulos Zvezda de la Federacion de Rusia,
que cuentan con propulsores capaces para realizar maniobras de cambio de 6rbitas para la
Estacidn.

Laretirada del segmento orbital ruso pondria en peligro el mantenimiento de la EEI, ya que
el resto de paises participantes no cuenta con ningin ingenio capaz de reemplazar los
modulos rusos en el corto plazo, lo que provocaria un lento descenso (de aproximadamente
1 o 2 anos) no controlado, que podria terminar con la destrucciéon de la EEI, eso, sin
considerar la baja (pero no nula) posibilidad de caida sobre territorios habitados de algiin
Estado que se encuentre en su trayectoria, lo que podria provocar dafios importantes.
Debe tenerse en cuenta que la vida ttil de 1a EEI ha sido extendida mas alla de su concepcion
inicial, con la ultima fecha anunciada para su decomision entre 2028 y 2030, cuando sera
desacelerada cuidadosamente para su ingreso controlado a la tierra, incinerando parte de
su estructura, con el resto cayendo en el Area Deshabitada del Océano Pacifico Sur (también
llamado Punto Nemo o Polo de Inaccesibilidad del Pacifico), a aproximadamente unos 2600
km al suroeste de Rapa Nui - Isla de Pascua.

En respuesta a las amenazas de Rogozin, Joel Montalbano, Manager del proyecto de la
Estacion Espacial Internacional para NASA, ha dicho que no se ha detenido el trabajo
conjunto entre la tripulacion, consistente al dia de hoy en 4 astronautas americanos, 1
tripulante de Alemania y 2 cosmonautas rusos. Montalbano expresé en una rueda de
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prensa: “El equipo continda trabajando en conjunto. ;Saben lo que esta ocurriendo en la
Tierra? absolutamente. Pero los equipos son profesionales. Los astronautas y cosmonautas
son uno de los grupos mas profesionales que podrias ver”.

Las tensiones por la invasién han impedido un cambio en el sistema de rotacién de
astronautas buscado por EE.UU. con miras de utilizar los sistemas de lanzamiento Crew
Dragon de SpaceX para llevar a la tripulacion a la EEI. Este acuerdo no pudo completarse a
tiempo del recambio planificado, con la Ultima rotacién llevando a 3 cosmonautas en un
cohete Soyuz, siendo la primera vez que el sistema de lanzamiento envia solamente a
nacionales rusos a la estacién, desde su primer transporte de tripulantes americanos y
rusos el 2 de noviembre del 2000.

Estos desencuentros no son nuevos en la lista de tensiones de ambos paises. Por ejemplo,
ya se ha visto el uso de retérica de abandono del EEI por parte de Rusia con motivo de la
anexion ilegal de Crimea en 2014, y las sanciones consecuentes. Pero la escala del boicot a
la industria tecnoldgica rusa podria empujar a Moscu a considerar con mas seriedad su
abandono (ya anunciado de manera informal) del proyecto para el afio 2024, asi como
avanzar los planes de construir su propia estacion espacial tripulada, la Estacién de Servicio
Orbital Ruso (ROSS), planificada para iniciar construccion en 2025. Si este abandono tiene
lugar, Rusia terminard cortando todos los puntos de cooperacién espacial con naciones
occidentales.

La Polarizacion de la exploracion espacial.

Producto de las presiones sobre Roscosmos, se espera que Rusia busque una mayor
cooperacion con su primer socio comercial, la Republica Popular China, ya que China no se
ha unido a las sanciones impuestas a Mosct, y ha mostrado una actitud neutral ante la
invasion a Ucrania. Los dos Estados han coordinado proyectos en el ambito espacial,
especialmente respecto a la exploracién de la Luna. El mayor proyecto de este ambito es la
International Lunar Research Station, una estacion lunar binacional para agrupar misiones
no tripuladas en el polo sur del satélite natural. Este proyecto ain esta en fases de disefio,
y se espera su entrada en funcionamiento durante la década de 2030. Aparte de esta
iniciativa, el resto de proyectos de Moscu son de caracter unilateral, enfocandose en la
construccion de la estacion ROSS, que serviria como punto de apoyo a varios ingenios
satelitales, y Roscosmos espera el lanzamiento de su propia constelacion de satélites de
comunicaciones y observacion terrestre, llamado Sfera, que planea su despliegue en 2023 -
2024.

En la perspectiva estadounidense, el aislamiento de los programas espaciales de Rusia y
China guiara un enfoque hacia su proyecto multinacional Artemis, de exploracién tripulada
a la Luna. Para esto, Washington buscara crear capacidades propias de lanzamientos
espaciales con su proyecto SLS (Space Launch System), que ha sido revelado al publico el
pasado 18 de marzo, asi como el trabajo con actores privados como SpaceX o Blue Origin.
Este giro a la autonomia es también seguido por la UE, y su estrecha relaciéon con ESA, que
buscara incorporar la agencia a las politicas de defensa comunitaria, en plena discusion de
reforma por la Unidn, debido al revuelo politico provocado por la invasion a Ucrania.
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Cohete Space Launch System (SLS) de EE.UU.

Esta desarticulacion de los contactos en el ambito espacial entre occidente y Rusia generara
costos muy altos para el programa espacial ruso, que depende principalmente de sus
servicios de lanzamiento de satélites extranjeros para generar ingresos para Roscosmos.
Ademas, el pais contard con menor acceso a tecnologias necesarias para sus proximos
proyectos, producto de las sanciones, y en vista de sus capacidades limitadas en el ambito
econdmico y tecnoldgico, su programa espacial se vera desacelerado.

La ayuda de China es esperable, pero al mismo tiempo Pekin tiene planificado una serie de
proyectos conjuntos con paises europeos (la cooperaciéon con EE.UU. esta prohibida por
motivos de seguridad por este ultimo, bajo la enmienda Wolf), lo que podria dejar a China
en un dilema de elegir con quien trabajar, lo que da la posibilidad un alejamiento de Rusia
en este ambito.

En conclusién: Las condiciones geopoliticas entre Rusia y occidente indican una
polarizacién en el corto-mediano plazo en el ambito espacial, que impactara de manera
importante los proyectos planificados. A esto debe agregarse las incertidumbres respecto
ala Estacion Espacial Internacional (EEI), cuya decomisién (coordinada o no) podra marcar
un antes y después en la naturaleza de las relaciones entre las potencias espaciales. Si bien
esta polarizacion llevaria a un incremento de las actividades conjuntas de Occidente, los
impactos en la industria espacial global serdn inicialmente negativos debido a las nuevas
restricciones, tanto para las naciones individuales como empresas privadas.

En el ambito de la exploracidn espacial, se espera un giro hacia una mayor autonomia de
capacidades por parte de EE.UU. y la UE, en vistas de la creciente desconfianza entre las
potencias. Solo el desarrollo futuro del conflicto ruso-ucraniano, y la respuesta de los
aliados occidentales, mostrara las préximas dindamicas de esta confrontacion politica,
econOmica y tecnologica.

BRAYAN ALARCON SALAS
Alumno en Prdctica
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CONFLICTO EN UCRANIA:
(EL REGRESO DE LA GUERRA DE CONQUISTA?

Al inicio de las acciones bélicas rusas sobre el territorio de Ucrania, el Presidente ruso
Vladimir Putin afirmé que Ucrania siempre fue una parte de Rusia y la extinta Union
Soviética, agregando que su creacion fue una obra de Lenin. Ello no es nuevo: ya en 2008
habia afirmado que “no era siquiera un Estado”.

La ocupacion de Saddam Hussein a Kuwait en el afio 1990, represent6 hasta ahora la tltima
ocasion en que un pais actu6é militarmente para producir una ocupacion total de otro. Es
verdad que desde ese entonces se han producido operaciones de conquista de territorio en
el mundo, pero ellas siempre fueron parciales, no implicando la invasién completa a otro
pais internacionalmente reconocido en su integralidad. Es el caso de los conflictos israelies,
la ocupacion Argentina a las Islas Malvinas (Falklands para el Reino Unido) o la incursién
de Vietnam del Norte sobre su par del Sur, o la ya comentada invasion de Kuwait, pero en
todas ellas se advierte que el propdsito no era absorber otro Estado reconocido
internacionalmente. Los mapas de Kuwait, no necesariamente tenian que modificarse en
forma brutal. Incluso la invasién soviética sobre Hungria en 1956 esta acorde con esta
afirmacion, ya que su propésito fue impedir que ese pais abandonara el Pacto de Varsovia,
pero no significo que la URSS reclamara para si el territorio hiingaro. Incluso ocupaciones
como la de Estados Unidos en Irak o Afganistan coinciden con este concepto.

En general, el siglo XX represent6 la consolidacion -supuestamente definitiva- del concepto
de integridad territorial. El punto final de los denominados Catorce Puntos del Presidente
estadounidense Woodrow Wilson, al final de la Primera Guerra Mundial, ofrecia “garantias
mutuas de independencia politica e integridad territorial a los Estados grandes y pequefios
por igual”. A partir de ese entonces, lideres occidentales sucesivamente fueron
internalizando este concepto, refrendado posteriormente por las Naciones Unidas. Se
advierte en este proceso, la fuerza que comenzaron a adquirir las normas internacionales.
La normativa define un estandar de comportamiento.

Se conoce como norma a la regla o un conjunto de estas, una ley, una pauta o un principio
que se impone, se adoptay se debe seguir para realizar correctamente una accion o también
para guiar, dirigir o ajustar la conducta o el comportamiento de los individuos.

En este sentido, el liderazgo occidental conceptualiz6 la idea de que, como la mayoria de los
conflictos se habian desarrollado hasta ese entonces por tierra, la defensa de la
inviolabilidad del territorio era fundamental para el intento de las Naciones Unidas de
impedir la ocurrencia de conflictos, Ello fue replicado a continuacién por una serie de
organizaciones internacionales del tipo regional, como la Organizaciéon de Estados
Americanos, la Unién Europea o la Liga Arabe.

El fen6meno descrito, debe ser comprendido en el contexto del trauma de la Segunda Guerra
Mundial. Los millones de civiles y militares muertos, las enormes pérdidas econémicas, el
colapso industrial y financiero, la hambruna y luego el temor a la amenaza de una escalada
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nuclear, llevaron a los lideres mundiales a presionar por normas que al menos en teoria
evitarian la aparicidon de nuevas guerras.

El tinglado normativo de las Naciones Unidas, incluyendo su Consejo de Seguridad, se basa
en el acatamiento de normas previamente aceptadas, impuestas por los paises mas
influyentes y supuestamente mas “comprometidos” con la estabilidad global.

El fendmeno posterior de la globalizacidn, indirectamente contribuy6 a ello, debido a que el
aumento del intercambio internacional globalizado disminuiria los beneficios financieros
de una aventura militar para apropiarse de los recursos de otro Estado. Asi, la concepcion
de Estado Soberano se fortalecié en la medida de que sus lideres podian confiar en un
conjunto de normas que reforzaban su seguridad territorial.

El fenémeno anterior, queda en entredicho con la situaciéon que ahora se enfrenta en
Ucrania. Justamente los lideres de paises “jévenes” como son entre otros los de la ex Union
soviética, ven con preocupacion que el concepto de la inviolabilidad territorial se encuentra
en peligro y podria implicar tensiones para sus noveles Estados.

La invasién rusa a Ucrania, desnuda las debilidades de las normas contra la conquista
territorial y, por sobre todo, evidencian la falta de capacidad para otorgar lo que en la
legislacion interna se conoce como “dar fuerza al Derecho”, esto es, tener la capacidad y
fundamentalmente la voluntad de imponer éste haciendo uso de la fuerza si es necesario.
Las declaraciones de la Union Europea y de los Estados Unidos en cuanto a no
comprometerse militarmente, aunque comprensibles, permiten constatar esa falta de
voluntad efectiva para obligar a un Estado agresor -al menos cuando es tan poderoso- a
acatar la norma. Las declaraciones de la gran mayoria de los lideres a nivel mundial incitan
a unirse contra la agresion, pero las propias limitaciones y el temor de que se produzca una
escalada irreversible en el conflicto, hace que las medidas de apoyo al pais invadido sean
mas bien indirectas: bloqueos comerciales, aislamiento financiero, congelamiento de
proyectos de integraciéon energética con Rusia y envio de armamento defensivo para
Ucrania.
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Imagen: estado de una localidad del Este de Ucrania, luego de una in
Fuente: Europa Press.

cursion terrestre rusa.
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El desenlace de este conflicto, marcara el reforzamiento o el declive del cumplimiento de la
prohibicion de violar el territorio, en el sentido que, si Ucrania deja de ser un pais con
fronteras propias y definidas, la norma estaria totalmente sobrepasada por los hechos. Por
otra parte: si Vladimir Putin derriba al Presidente Volodimir Zelenski e instala un régimen
pro-ruso, ello con toda su gravedad no constituiria una absorcion del territorio ya que
Ucrania estaria siendo gobernada por un régimen propio (aunque evidentemente ligado a
Rusia). Si Rusia, como estima la mayoria de los analistas, logra obtener el reconocimiento
internacional de la region del Donbass como ruso debilitaria fuertemente la normativa que
protege la integridad territorial de los Estados, aunque sin borrarla completamente. Ello
plantea una disyuntiva para la comunidad internacional: aceptar una violacion parcial de la
norma, como un mal menor, puede ser una sefial que aliente a Putin u otro lider mundial a
nuevas aventuras de este tipo.

Se estima que el futuro de estas normas, estara marcado por la reaccién del sistema
internacional. La historia tiene ejemplos anteriores, en que la reaccidn tibia, diferente a la
que hubo contra Irak por la invasiéon a Kuwait, debilité conceptos como el del no uso de
ciertos tipos de armamento en Siria. Seguramente en este caso, dicha reaccidn esta limitada
por los intereses y temores de cada pais, pero la seguridad de otros paises de la regién como
Polonia, Rumania o Moldavia depende en buena medida del efecto disuasivo que provoque
la reaccion internacional.

Es evidente que urge evitar que dicha reaccion escale el conflicto, con el consiguiente riesgo
de una tercera guerra mundial o un enfrentamiento nuclear, pero justamente ello es lo que
hace que las acciones de la comunidad internacional transiten por una cornisa muy angosta.
Sin embargo, el silencio y la inaccién otorgan libertades peligrosas, por lo que occidente, sin
dejar de apoyar a Ucrania durante el conflicto, deberia concentrar esfuerzos para analizar
posterior al conflicto el desarrollo de la invasién y el comportamiento politico y militar ruso,
estableciendo fuertes sanciones en caso de comprobar transgresiones graves como las que
hoy aparentemente se presentan.

Si el esfuerzo ruso es, como muchos sefialan, el camino para restablecer las fronteras
imperiales, entonces este conflicto pasaria a constituir s6lo una fase de un plan mayor, del
cual su liderazgo requiere ser disuadido. Del mismo modo, las acciones o inacciones
internacionales en este conflicto representan un precedente para otros posibles planes de
invasién, como es el caso de la problematica de Taiwan.

Las normas no perduran por siempre y requieren ser mantenidas con sefales claras de la
intencion de forzar a su cumplimiento. De otra manera, los Estados pequefios que son
fronterizos con Estados poderosos tendrian la tension permanente de ser absorbidos y en
consecuencia resultar extintos, con directas consecuencias sobre la poblacion, que quedaria
expuesta a segregaciones y persecuciones de las que la historia ya ha dado cuenta
anteriormente. La guerra entre Rusia y Ucrania proyecta desafios mas alla de esos paises. Si
se permite que las normas contra la conquista territorial queden sobrepasadas de facto,
implicaria el riesgo de revivir una serie de disputas territoriales en todo el orbe, incluida
nuestra region. Los efectos actuales de la guerra se presentan en los beligerantes y en los
paises que estan recibiendo oleadas de refugiados, pero en adelante otros pueden recibir el
impacto de la debilidad de esta normativa. Armenia y Azerbaiyan aun no superan sus
diferencias, Etiopia enfrenta la amenaza de Sudan del Norte, que ademas amenaza a Sudan
del Sur. La propiedad sobre las islas del Mar de China Oriental y Meridional, sigue en una
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situacién de inestabilidad ante las demandas de al menos 4 Estados colindantes. Todo ello
puede precipitar una accién extrema y total por parte de alguno de los paises involucrados.
Por ello, no basta que Ucrania sea capaz de asegurar su sobrevivencia por si sola; se requiere
que la comunidad internacional demuestre cuanto esta dispuesta a apostar por la defensa
del principio de integridad territorial y el rechazo a la guerra de conquista.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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CERTIFICACION DE AEROPUERTOS Y AERODROMOS

La certificacion de aeropuertos y aerédromos es un proceso transversal de la seguridad
operacional, que busca asegurar el cumplimiento del Anexo 14 Aerédromos Vol. I Disefio y
Operacién de Aer6dromos y Vol. I Helipuertos publicados por la Organizacién de Aviacion
Civil Internacional (OACI) y cuya metodologia fue prevista en el “Manual de Certificacion de
Aer6dromos” DOC. 9774, afio 2001. En dicho documento, se establece las directrices que
permiten verificar el cumplimiento de los aspectos de disefio y operacién de aerédromo,
elementos que contribuyen a elevar los estdndares de seguridad operacional requeridos para
la aviacidn civil internacional y nacional.

TR — . I

Especialista AGA en terreno.

Qué es la Certificacion de Aer6dromos.

Es el proceso mediante el cual un Estado puede demostrar que los aeropuertos en su
territorio cumplen de forma continua con los requisitos de seguridad, en cuanto a disefio y
operacion, establecidos en los reglamentos, brindando condiciones estandarizadas a las
aeronaves de todos los Estados como lo establece el Articulo 15 del Convenio de Chicago.
Asimismo, la certificacion verifica la estandarizacidon de procedimientos, planes y programas
operacionales y de mantenimiento; estandarizaciéon que en definitiva garantiza la seguridad
de las operaciones aéreas. De acuerdo a lo anterior, la certificacion formaliza la obligacion de
las autoridades de aviacion civil para la regulacién y vigilancia de la seguridad operacional.
Como se logra la certificacion.

El articulo 15 del Convenio sobre Aviacion Civil Internacional firmado en Chicago el 7 de
diciembre de 1944, establece que todo aeropuerto de un Estado contratante que esté abierto
a sus aeronaves nacionales para fines de uso publico, estard igualmente abierto, en
condiciones uniformes, a las aeronaves de todos los demas Estados contratantes. Lo anterior,
se logra a través de la certificaciéon de aer6dromos, desarrollando los marcos legales
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nacionales primarios y secundarios apropiados, apoyados en la documentacién necesaria,
que reflejen la normativa de la OACI: en este caso, los Anexos.

El rol que tiene la autoridad aerondutica, es la administracion y fiscalizacion de la actividad
aérea que, mediante la funcién de certificacién, se traduce en contar con aeropuertos y
aerodromos mas seguros, certificados bajo altos estandares de seguridad operacional.
Marco Reglamentario Internacional.

La certificacion de aeropuertos y aer6dromos, es un requisito contenido en él articulo 15° el
cual fue descrito en parrafos anteriores y se incluye lo previsto en el Articulo 68, a las
aeronaves de todos los demdas Estados contratantes. Tales condiciones uniformes se
aplicaran por lo que respecta al uso, por parte de las aeronaves de cada uno de los Estados
contratantes, de todas las instalaciones y servicios para la navegacién aérea, incluso los
servicios de radio y de meteorologia, que se provean para uso publico para la seguridad y
rapidez de la navegacion aérea.

Los articulos 28° y 37° del mismo convenio amplian este compromiso hacia los estados
signatarios de OACI, al exigir el cumplimiento de todos los aspectos asociados al disefio,
operacion y servicios a proporcionarse en un aeropuerto y/o aerédromo, considerados en el
proceso de certificaciéon, con respecto al cumplimiento de las normas y métodos
recomendados (SARPS) por OACI.

De lo anterior, podemos apreciar las ideas centrales que inspiraron a tales legisladores de la
aviacion, referidas a los articulos 15° 28° y 37° del Convenio de Chicago, resaltando la
uniformidad de las condiciones de operacion, disefio y servicios que resultan clave para la
OACI: toda operacion que se efectiie en un aeropuerto y/o aerédromo abierto al uso publico,
debe garantizar y asegurar que sus instalaciones y servicios cumplan con las normas y
meétodos recomendados (SARPS) establecidos, con el fin prioritario de lograr el mas alto
grado de cumplimiento y garantia de la seguridad operacional para la navegacion aérea.
Sistema Regional para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP) y su
Contribucion a la Certificacion de Aeropuertos.

Durante el afio 1998 se generdé un hito importante para la seguridad operacional en la
aviacion civil y en lo especifico, para impulsar la tarea dada a los Estados de la region CAR-
SAM de OACI, en lo relativo a la certificacion de aeropuertos y aer6dromos. Esta tarea se
realiz6 mediante la creacién de una organizaciéon regional para la seguridad operacional
(RSOO0). Lo anterior, con la promulgacion de un Memorando de entendimiento entre la OACI
y la Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC), dio lugar a la creacion del Sistema
Regional para la Vigilancia de la Seguridad Operacional (SRVSOP). Todo lo anterior, para el
cumplimiento y mejora de los estandares de seguridad operacional para la aviacion civil de
los estados participantes, de los cuales Chile es miembro activo desde el afio 2002 a la fecha.
Marco Reglamentario Nacional en la Certificacion de Aeropuertos.

Resulta fundamental recalcar la importancia e influencia que tuvieron las publicaciones
aeronduticas de caracter internacional OACI y del Sistema Regional para la Vigilancia de la
Seguridad Operacional (SRVSOP), en la materializacién de los procesos de certificacion de
aeropuertos en Chile, las que mediante un proceso de “Adopcion de las normas del Conjunto
LAR AGA”, fueron el marco reglamentario para la certificaciéon de aeropuertos y aeré6dromos
en el Estado de Chile. En la actualidad, estos documentos contintian siendo la base y un gran
aporte para los equipos de inspectores de certificacién, de los administradores de
aeropuertos y aerédromos con sus respectivos equipos de trabajo, los que a la luz de las

170



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

mencionadas normas dan cumplimiento a las fases prevista en la certificaciéon, como a las
obligaciones y responsabilidades técnicas, operacionales y administrativas. Estas normas
deben ser demostradas y verificadas en forma permanente en terreno como evidencia por
parte de la autoridad aeronautica en sus respectivas unidades aeroportuarias.

Los requerimientos para certificar un aerdédromo, establecen el cumplimiento de los
siguientes elementos considerados como requisitos basicos:

1. Cumplimiento de la Normativa DAN- AGA: DAR 14 Reglamento de Aer6dromos, DAN 14
139 Certificacion de Aerédromos, DAN 14 153 Operacion de Aerédromos, DAN 14 154
Disefio de Aer6dromos y los Procedimientos complementarios (DAP 1410, DAP 1411 y DAP
1412).

2. Manual de Aerédromo (M.A.): Documento que establece los procedimientos de operacion
que garanticen niveles seguridad operacional adecuados en un aeropuerto y aer6dromo.

3. Cumplimiento de los Aspectos de Infraestructura del Aer6dromo: Los administradores de
aer6dromos con sus equipos de trabajo deben demostrar el cumplimiento de las exigencias
normativas asociadas a los elementos fisicos e instalaciones conexas del aer6dromo, asociada
la infraestructura horizontal y vertical de un aeropuerto, tales como areas de movimiento y
plataformas como de los servicios operacionales y técnico que se proporcionan y emplazan
en la zona de operaciones.

4. Establecer un Sistema de Gestion de Seguridad Operacional (SMS): Cada aeropuerto y
aer6dromo deben demostrar la implementacion de un sistema para la gestion de la
seguridad operacional (SMS), que incluyan las estructuras organicas y los procedimientos
necesarios, para identificar los peligros y gestionar los riesgos asociados a la zona de
operaciones del aeropuerto a certificar, de tal forma que mediante la aplicaciéon de
evaluaciones de seguridad operacional (ESO) derivados del incumplimiento o desviaciones
normativas, como estudios aerondauticos (E.A.) producto de la presencia de obstaculos ( DAN
114 154, Apéndice 4, Cap. 3, 4y 5) segin se determine mediante un cédigo alfanumérico el
tipo de riesgo, la severidad y probabilidad que permita evacuar dicho analisis mediante una
matriz de riesgo, aplicAndose las medidas de mitigacidn atingentes.

Certificacion de Aeropuertos y Aer6dromos en Chile.

La certificacion de aer6dromos y aeropuertos, representa el compromiso adquirido por el
Estado de Chile a través de la Direccion General de Aeronautica Civil (D.G.A.C.) durante la
realizaciéon de la Décima Tercera Reunidon de Autoridades de Aviacién Civil (RAAC/13),
llevada a cabo el afio 2013, en Santa Fe de Bogot4, Colombia. En dicha reunién de autoridades,
se consignaron importantes compromisos en materia de seguridad operacional y uno de los
mas relevantes consistia en alcanzar un 20 % de los aerédromos internacionales certificados
por cada Estado perteneciente a la Regidon Caribe Sudamericana (CAR/SAM).

La Direccion General de Aerondutica Civil, establecié la adopcién del Conjunto de Normas
DAN AGA, que permitiera establecer un marco reglamentario apropiado para la certificacidn,
sumado a un proceso de informacién y difusién acerca de la “certificaciéon de aeropuertos y
aer6dromos” a diferentes actores y organismos estatales y privados tales como: el Ministerio
de Obras Publicas- Direccidon de Aeropuertos (MOP-DAP), la Fuerza Aérea de Chile (FACH) y
las diferentes entidades concesionarias de los aeropuertos y aerédromos a certificar en el
pais.

En junio de 2016 la D.G.A.C., dio inicio al proceso de certificacién de la primera unidad
aeroportuaria del pais el Aeropuerto Internacional de “Chacalluta” de Arica, planificacién que
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generd un nimero importante de acciones reglamentarias, humanas, técnicas y econémicas
destinadas a concretar dicho desafio de seguridad operacional. En diciembre de ese afio se
completd la certificacién provisional bajo normas DGAC DAN 14 139 y en concordancia a la
reglamentacién OACI y Sistema Regional para la Vigilancia de la Seguridad Operacional
(SRVSOP), dando asi cumplimiento al compromiso adquirido por la autoridad aeronautica
nacional el ano 2013 en la reuniéon de autoridades de aviaciéon civil, RAAC/13.
Posteriormente, el Aeropuerto, puerta de entrada para la aviaciéon civil nacional e
internacional en el pais, obtuvo su certificacion definitiva en diciembre de 2019.

El cronograma previsto por la DGAC, es la certificacion de los Aeropuertos Internacionales
de la red principal en un total de 8 aeropuertos, certificando a la fecha 5 de ellos. De igual
forma, la DGAC durante el afio 2020 estableci6 un trabajo conjunto denominado “Proceso de
realizacion y apoyo del ensayo SRVSOP-OACI proceso de certificacion del aerédromo “El Loa”
de Calama, el que se lleva a cabo en la actualidad.

La certificacion de aer6dromos es una herramienta que verifica transversalmente todos los
aspectos inherentes al recurso humano y técnico en los aeropuertos y aerédromos y en lo
especifico, verifica y asegura el cumplimiento de los aspectos de disefio y de operacion. Los
beneficios de la certificacion de aer6dromos son miultiples, incluyendo lograr un alto nivel de
seguridad en las operaciones, cumplimiento de las normas y procedimientos recomendados
por la OACI, operaciones seguras siguiendo una vigilancia continua, otorgando tranquilidad
a los usuarios y la industria.

La certificacion de aer6dromos y aeropuertos representa en la actualidad un sello en materia
de seguridad operacional, llevado a cabo por el estado de Chile a través de la Direccién
General de Aeronautica Civil. Con la implementacién de la certificaciéon de aeropuertos en
nuestro pais, los usuarios del Sistema Aeronautico Nacional han sido favorecidos y
beneficiados, al tener aeropuertos mas seguros y estandarizados internacionalmente.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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EL GIRO ESTRATEGICO DE LA DEFENSA ARGENTINA

En los ultimos afios se ha visto un giro de las Relaciones Internacionales, debido a la
creciente importancia global del Océano Pacifico. Esta ha llevado a un cambio de
paradigma de varios paises de la regién y un caso importante para Chile, dado su cercania,
es el de la vecina Republica Argentina.

Anos 90 y 2000: estancamiento militar, dinamismo cientifico.

En términos militares, no puede dejarse de lado la histérica derrota argentina en su ultimo
mayor conflicto, la Guerra de las Malvinas (o Falklands para los ingleses) de 1982 contra
el Reino Unido, esta guerray su resolucion trajo aparejado enormes cambios en la sociedad
argentina, de los cuales se debe mencionar el declive y caida del régimen militar en 1983,
imperante desde el golpe de estado en 1976. Junto a este cambio a la democracia, y
asociado a una vision de “castigo” a los militares, la asignacion de medios para las FF.AA.
argentinas cayd a minimos histéricos, asignacién que no seria recuperada hasta el siglo
XXI.
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Mapa de la reclamacién de Zona Econémica Exclusiva de Argentina (rayado), junto a los territorios
no controlados de las Malvinas (Falklands) y Georgia del Sur. Fuente: Centro de investigacién de
Fronteras de la Universidad de Durham.

En términos diplomaticos, Argentina se orient6 hacia un acercamiento amigable hacia sus
vecinos, firmando con Chile el Tratado de Paz y Amistad de 1986, que puso fin a multiples
disputas fronterizas, ademas de comenzar el proceso de integraciéon econdmica y aduanera
con Brasil, Paraguay y Uruguay, en la forma del Mercado Comtn del Sur (Mercosur). Esta
distension no se aplicé a la soberania britanica sobre las Malvinas o Falklands, y las islas
subantarticas Georgia y Sandwich del Sur, llevando a un continuado litigio sobre el
abandono de estas islas por la potencia insular.

Ademas de estos cambios diplomaticos, el pais también emprendié la creacion de su
propia industria espacial, con la Comision Nacional de Actividades Espaciales (CONAE),
fundada en 1991, esto cambi6 los controvertidos avances espaciales del gobierno militar
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argentino bajo proyecto Céndor (considerado como un intento de generar misiles
balisticos), hacia un trabajo principalmente civil y tecnoldgico, esto se reforz6 con el
lanzamiento de su primer satélite profesional, el Satélite de Aplicaciones Cientificas (SAC-
B), que inicié una potente industria aeroespacial en el pais, y cuyo mayor representante se
ha visto en la empresa rionegrina INVAP (antes llamada Investigaciones Aplicadas), una
de las mayores empresas aeroespaciales de Latinoamérica. Actualmente, CONAE trabaja
en la creacion de capacidades de lanzamiento con el proyecto Tronador, y la creacion de
puertos espaciales como el centro Manuel Belgrano y Punta Indio, ambos en la provincia
de Buenos Aires.

La industria espacial argentina se veria consolidada con el lanzamiento de sus satélites de
comunicaciones geoestacionarios Arsat-1 y Arsat-2, lanzados en 2014 y 2015, y los
sistemas de observacién terrestre SAOCOM-1A y -1B, en 6rbita desde 2018 y 2020,
respectivamente. Estos proyectos han permitido posicionar a la Argentina como una de las
potencias regionales en la fabricacién y uso de sistemas satelitales.

Si bien este desarrollo ha sido principalmente civico y cientifico, el uso de estos satélites
se ha vuelto un tema de soberania y proteccion nacional. Principalmente con lo enunciado
en la ultima Directiva de Defensa Argentina de 2021, considerando las areas del
Ciberespacio, y el Espacio Exterior como parte importante del giro de su politica de
defensa hacia las operaciones conjuntas multidominio. Asi, si bien atin no hay evidencias
de un uso militar de estos sistemas, se puede ver que la doctrina argentina ya los ha
empezado a considerar como elementos estratégicos y utiles para sus objetivos militares
de defensa, especialmente al cambio de enfoque hacia el dominio maritimo y del sur
austral que ha ido aconteciendo, como se explicara a continuacion.

Tiempos modernos: Nuevos socios y giro a la securitizacion.

En términos de la modernizacién de sus Fuerzas Armadas, el Estado argentino ha pasado
por fuertes periodos de crisis econémica, que han llevado a una crénica falta de fondos
para la modernizacion de sus defensas. Esto, unido a una sostenida disminuciéon de
personal, ha generado una falta de materiales necesarios para la defensa nacional, asi como
una baja capacidad de movilizacion. Producto de estas disminuciones, los gobiernos desde
principios de este siglo han impulsado diversos proyectos para la reforma de su doctrina
estratégica, asi como la reorganizacion de sus Fuerzas Armadas.

Estos cambios han sido de éxito variado. Por ejemplo, con el plan nacional de radarizacion
de 1994, que tomd impulso en 2004 con el decreto 1407/2004, generando una linea de
planificacion integrandose al Sistema Nacional de Vigilancia y Control Aeroespacial
(SINVICA). A pesar de ciertos avances, entidades como el Instituto Internacional de
Estudios Estratégicos, en su informe Military Balance de 2017 y 2018, comenta de la falta
cronica de modernizacion y nuevas adquisiciones de las FF.AA. argentinas. Es de
considerar que multiples esfuerzos se han realizado para adquirir armamentos modernos,
por ejemplo, en la busqueda de sustitutos a sus cazas Mirage 111, dados de baja en 2015.
Pero estos esfuerzos se han truncado por un embargo del Reino Unido hacia la venta de
sistemas con componentes britanicos, por motivos de seguridad, y en clara prevenciéon de
una construcciéon de capacidades que amenace su soberania en las islas Falklands y del
Atlantico Sur.
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Esta problematica de la modernizacion ha empezado a cambiar debido a nuevos
desarrollos nacionales e internacionales. El primero de estos, esta en el involucramiento
de potencias no occidentales como China y Rusia en Argentina. Un ejemplo antecedente
puede verse en la ayuda prestada por estos paises hacia Buenos Aires durante la crisis
pandémica, con el envio de sus vacunas. Ademas, los gobiernos argentinos han aceptado
en mayor medida los proyectos chinos en el pais (con la excepciéon del gobierno de
Mauricio Macri de 2015-2019). Por ejemplo, con la incorporacién de este pais a la
Iniciativa de la Ruta y la Seda, los acuerdos de construccidn de una central nuclear (Atucha
[1I), la planificacién de una base logistica en Ushuaia, y la creacién de una controversial
estacidn satelital terrena china en Neuquén.

En términos militares esto significa nuevos posibles proveedores de armamento a las
FF.AA. argentinas, poniendo entre los posibles reemplazos de sus Mirage a los Mig-35
rusos, o los cazas chinos JF-17. Argentina ha mencionado su deseo de apoyar el
multilateralismo teniendo relaciones cordiales con estas potencias, ademas de continuar
sus relaciones con EE.UU. Pero la creciente presion de instituciones como el Fondo
Monetario Internacional (con gran influencia estadounidense), y las prohibitivas
exigencias unidas a sus préstamos, han hecho mas dificil la relaciéon de Argentina con los
gobiernos occidentales.

En el ambito interno el pais también ha realizado enormes cambios, principalmente al
alinear sus intereses hacia el control y manejo de sus Zona Econémica Exclusiva (ZEE),
extendida de manera unilateral, pero con visto bueno de la Comisién de Limites de
Plataforma Continental de la ONU en 2020. Otro ejemplo es la promulgacién de la ley N°
27.167, creando la iniciativa Pampa Azul, que busca mejorar el conocimiento del océano
Atlantico Sur, considerado un espacio estratégico para la nacion. Estos han llevado a
fricciones con estados limitrofes, especialmente el Reino Unido, por la cuestion de las
Falklands, y con Chile, debido a la expansion de la plataforma continental de este pais en
2021, por decreto nacional, que segun argentina traslapa parte de lo zanjado en el tratado
de 1986 en cuanto a los limites maritimos australes. En la defensa esto se ha traducido en
un impulso hacia la modernizacién de sus activos, y la reubicacién de sus fuerzas hacia el
sector austral y costero del pais. Apoyado por laley N° 17.565 de 2020, que crea el Fondo
Nacional de Defensa (FONDEF), se haimpulsado una compra mas acelerada de armamento
para las FF.AA. Ademas, la Directiva de Defensa Nacional promulgada en 2021 ha llevado
a una actualizacion de sus objetivos estratégicos. Por ejemplo, mejorando su base antartica
Petrel, para devolverle la condicién de base permanente; El refuerzo a la base aérea en Rio
Gallegos, enviando 2 DHC-6 Twin Otter, para permitir un “canal aéreo” que una la provincia
insular de Tierra del Fuego, Antartica e Islas del Atlantico Sur, con la provincia continental
de Rio Grande. Ademas, se ha anunciado la construcciéon de una Base Naval Integrada en el
extremo oriental de la peninsula de Ushuaia, creando un muelle de 15.460 m?, extendiendo
la capacidad de su Armada. Esto se suma a los planes de establecer una “Base Adelantada”
de la Fuerza Aérea en la Isla de Tierra del Fuego, que sirva a la mantenciéon del polo
logistico antartico.

Otros avances incluyen mejorar su programa de radarizacién, mediante la compra a INVAP
de 5 sistemas de radares, modelos RPA-170M, 200M y 240 (con diferentes rangos efectivos
entre 315 y 440 Km), 2 seran emplazados en Resistencia y Posadas, en la frontera norte
del pais, 2 irdn a Taco Pozo y Charata (en el Chaco), y uno a Rio Grande, la inversién al 2021
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fue de 2 mil millones de pesos argentinos, y la inversion total sera de 9.2 mil millones. Este
sistema se agregara al SINVICA y se espera que apoye la creacion de un Sistema de Defensa
Antiaéreo Nacional.

Estos proyectos de mejora de la conectividad, estdn a la vez relacionados a un plan civil de
infraestructuras del gobierno de Alberto Fernandez, el llamado Plan de Modernizacion del
Transporte, que busca mejorar las vias de conexiéon del pais en todo el territorio,
mejorando sus nexos ferroviarios, maritimos y aéreos. Bajo esta estrategia se busca:
Conectar las rutas de la argentina fluvial con el mar, por medio de las obras del Canal
Magdalena en el limite con Uruguay; La mejora y ampliacion de multiples puertos del pais,
como el puerto de Ushuaia, pensado para mejorar su competitividad como puerta de
entrada antartica frente a Punta Arenas, para las actividades cientificas y turisticas en la
zona; La creaciéon de multiples nodos intermodales de transporte de carga ferroviaria,
especialmente desde las provincias patagonicas y la Isla de Tierra del Fuego; Y mejorar el
Sistema de Aerotransporte Nacional, mediante la ampliaciéon de multiples aeropuertos, la
modernizaciéon de su Sistema de Vigilancia de Transito Aéreo, ademdas de aumentar el
numero de vuelos civiles hacia Ushuaia, para permitir una recuperaciéon post-Pandemia de
sus negocios turisticos.

Es de considerar que este afio marca los 40 afios del inicio de la guerra de la Malvinas, por
lo cual los cambios en su doctrina de defensa han sido vistos con suspicacia por el Reino
Unido. Asimismo, esto marca un punto discursivo para el gobierno, al estar directamente
relacionado con su giro hacia la securitizacion, y la soberania efectiva de sus espacios en
el Atlantico Sur. Considerando su papel de puerta de entrada para el nuevo polo econdmico
mundial que representa el Océano Pacifico. Ademas de sus intereses en la Antartica, tanto
por su valor econémico de pesca y turismo, como por su papel en las reclamaciones
territoriales argentinas sobre las islas subantarticas cercanas.

Visto lo anterior, se puede concluir que la transformacién de la politica de defensa
argentina mantiene ciertos paralelismos con sus intereses y reclamaciones de larga data,
como el tema de la soberania sobre el Atlantico Sur. Pero bajo nuevas dinamicas, debido a
los cambios en el escenario mundial y en el nuevo uso para la defensa de tecnologias bien
desarrolladas en Argentina, como la industria satelital, que podrian posibilitar nuevos
desarrollos por parte de la vecina republica. Es ain motivo de seguimiento si las fuerzas
argentinas podran hacer frente a sus restricciones financieras para la consecucion de sus
esfuerzos de modernizacidn, y si su giro estratégico hacia nuevos espacios de operaciones
genera resultados 6ptimos para el pais trasandino.

BRAYAN ALARCON SALAS
Alumno en Prdctica
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EVOLUCION DE LA FORMACION DE LOS PILOTOS DE GUERRA:
PILLAN II

Un aspecto de importancia critica para cualquier Fuerza Aérea y que se relaciona con el
nucleo central de su accionar, es la decisién acerca de cémo formar a sus pilotos. En ese
sentido, la aproximacién mas correcta, en lugar de centrarse en un determinado material
y adaptarse a lo que éste puede proporcionar, consiste en determinar qué competencias
se desea entregar a los pilotos-alumnos en cada etapa de su formacién y luego, como
resultado de ese analisis, definir cual es el material de vuelo mas adecuado y qué sistemas
deben asociarse a ese programa de formacién para entregar el producto mas idéneo para
operar los sistemas de armas institucionales. Desde luego, antecedentes como el estado
del arte de la tecnologia, la evolucion prevista en las caracteristicas de los sistemas de
armas a operar en el futuro, la doctrina de operacién de la Institucion, las restricciones
financieras y las ofertas del mercado, son aspectos claves que inciden en la toma de
decisiones respecto de esta tematica, como ocurre con toda seleccion de aeronave militar.
La Fuerza Aérea de Chile, luego de operar por mas de 30 afios el venerable y mundialmente
conocido Mentor T-34, optd en los afios ‘80 por un desarrollo propio. En esa decisidn,
desde luego, influyeron consideraciones estratégicas de las que destacamos la generacion
de una capacidad aumentada de la industria local para producir desarrollos propios, en el
marco de una serie de ambiciosos proyectos que abord6 la Empresa Nacional Aeronautica,
ENAER. Asf, naci6 el avion de entrenamiento primario Pillan, que cuando sea reemplazado
habra cumplido 4 décadas de exitosos servicios en la Escuela de Aviacién “Capitan Manuel
Avalos Prado” y que fue exportado para el Servicio Nacional Aeronaval de Panama y las
Fuerzas Aéreas de Paraguay, El Salvador, Guatemala, Republica Dominicana vy,
recientemente, la Armada del Ecuador. Asimismo, bajo el nombre de E-26 Tamiz y en
cantidad de 40 aviones, fue incorporado como el entrenador primario del Ejército del Aire
de Espana

(Qué caracteristicas se pedian para el Pillan?

Su fabricacién se asenté sobre la base de componentes de aeronaves civiles ya existentes.
Las restricciones que enfrentaba Chile para el acceso a material militar, obligaban a una
alternativa de esas caracteristicas para asegurar el suministro de partes y piezas. Las alas,
se conformaron con una combinaciéon de componentes de Piper, mientras que el tren de
aterrizaje, la viga principal del ala y otros componentes fueron obtenidos del Piper PA-32R
Saratoga, aeronave con un peso de operacion muy superior, lo que aseguraba una buena
resistencia al castigo propio de la instruccion primaria.

Asimismo, se debia mantener la configuracién en tdndem. Ello significa que se prioriz6 la
simetria de referencias visuales que conlleva esta disposicion de cabina, por sobre ciertas
facilidades en el contacto instructor-alumno propias de las cabinas con asientos lado a
lado. Por otra parte, se requeria una avion con una alta carga alar en comparacion al T-34,
para que sus caracteristicas de vuelo fueran preparando mejor al piloto-alumno para las
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aeronaves de combate que pilotearia en el futuro, concepto que también estaba presente
en aviones de instruccion basica de la época como el Epsilon francés.

El Pillan, corrigi6é algunas falencias de su predecesor, como la falta de visibilidad hacia
adelante por parte del instructor, que implicé que el asiento trasero fuera elevado en mas
de 20 cm respecto del delantero. Para el vuelo acrobatico, fundamental para el desarrollo
de coordinacién y orientacién espacial de un futuro Piloto de Guerra, era necesario
incorporar la capacidad de vuelo con “G” negativas, aspecto que significé incorporar
valvulas de vuelo invertido en los estanques de combustible y adoptar un motor con
similares cualidades, en este caso un motor Lycoming de 300 Hp que accionaba una hélice
tripala. Ello permitié una instruccién sin las anteriores limitaciones respecto del vuelo
invertido. Contar con un incremento importante en la potencia disponible respecto del T-
34, ademas, tuvo como consecuencia que la velocidad de crucero y las performances de
ascenso fueran muy mejoradas, lo que hizo que el trabajo de instruccion en las zonas de
vuelo militares tuviera un incremento porcentual muy significativo respecto de los
traslados desde-hacia el aerédromo de operacidn.

Como sistema de apoyo a la instruccidn, la Escuela de Aviacion implement6 un entrenador
elemental de procedimientos bdasicos y de emergencia, que permitié que los pilotos-
alumnos practicaran las respectivas secuencias en tierra para alcanzar un nivel de
efectividad previa al vuelo.

Asi, el T-35 con sus sucesivas variantes, que consideraban distintas configuraciones de
equipamiento de cabina, ha sido el entrenador primario de centenares de alumnos-pilotos
de distintos paises, constituyendo un notable éxito de la ingenieria aeronautica chilena y
del diseno conceptual elaborado desde fines de los afios 70 que lo hizo posible. Sin
embargo, ante la evolucion de las caracteristicas de los sistemas de a bordo de las
aeronaves militares y en la proximidad de alcanzar las 7000 horas de vuelo previstas como
vida util de las células, se hizo necesario iniciar los estudios que llevaron al desarrollo del
proyecto para su sucesor: el Pillan II. Este sera el elemento central de un sistema integrado
de instruccion de bajo costo, que acercara al piloto-alumno en forma temprana a
tecnologias y procedimientos similares a los de aeronaves de 4ta y 5ta generacion.

El sistema integrado de instruccion estd basado en un concepto de progresion logica del
piloto-alumno, de manera que se familiarice desde la primera etapa de formacién, con la
filosofia y ambiente de sistemas mas sofisticados que encontrara posteriormente durante
su carrera de piloto.

Nuevamente, la FACh ha puesto el acento en las exigencias propias de la aviaciéon de
combate y el Pillan II esta pensado como “el antecesor del A-29 Super Tucano y a
continuacion, el F-16. Las aeronaves contardn con nuevos motores, materiales
compuestos, alas con winglets, cabina digital (glass cockpit) con pantallas multi-funciones
y Head-Up Display (HUD). Los nuevos motores y la adiciéon de partes fabricadas con
materiales compuestos, procuran aumentar el tiempo entre fallas, mejorar la relacién
peso-potencia y simplificar el mantenimiento. La cabina digital es reflejo del estado del
arte actual en el disefio de avidnicas eficientes, con gran interaccidn con el piloto y que
entregan informacién mas completa respecto del avién y su entorno en toda condicién de
vuelo. E1 HUD, que ya no es una exclusividad de los aviones de combate, presentan ante el
piloto los parametros criticos y le evitan apartar su vista del escenario externo para revisar
los parametros fundamentales.
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Este nuevo Pillan I esta enfocado en las necesidades mas actuales del mercado, las que no
solamente estan orientadas a la instruccién sino también eventualmente otro tipo de
operaciones como el patrullaje armado, para lo que se ofrece instalar equipos de
reconocimiento y habilitar puntos duros en las alas. Ademas de las nuevas caracteristicas,
incorpora aire acondicionado (que serd muy apreciado durante la operacion en tierra, a
veces larga en los primeros vuelos), eleccion a gusto del cliente por un motor turbohélice
o reciproco y se estudia la opcién de instalar un sistema de asientos eyectables.

Un avance muy significativo para ENAER, es que el Pillan II contara con alas fabricadas en
dicha empresa, lo que implicard la implementacién de lineas de producciéon de alas,
capacidad que implicara un nuevo esfuerzo de desarrollo de ingenieria.

El Pillan II, no es solamente un reemplazo de su antecesor. Es parte de un sistema de
instruccidn, que incorpora la respuesta ante los desafios que enfrenta un Piloto de Guerra
en el siglo XXI. En ese sentido, incorpora entre otros aspectos las siguientes novedades:
-Sistema de Planificacién o Mission Planning (MPS): al igual que en los sistemas de
armas de combate mas avanzados, el sistema Pillan se ofrecera con un MPS, que permitira
crear planificaciones de vuelo en una estacion en tierra y luego introducirlas a la avidénica
del avion, introduciendo al piloto-alumno en la mecénica de planificacién que empleara
posteriormente en sistemas de armas mas avanzados.

-Sistema de analisis del vuelo o Mission Debriefing System (DBS), que al grabar en
vuelo parametros del Head Up Display permitira revisarlos para un mejor analisis de la
mision luego de su término, obteniendo datos objetivos para la evaluacidn y correccion de
errores.

-Simulador de Vuelo, en un concepto de “inmersién”, brindara al usuario una experiencia
de vuelo cercana a la realidad. Permitira la practica de procedimientos, entrenamiento de
lecciones y simulacién de misiones planificadas. El simulador se compone de una Cabina
de Vuelo, una Estacién para el Instructor y un Sistema Visual de Realidad Mixta, y tiene la
capacidad de comunicarse con el Subsistema de Planificacién de Misién (MPS) y con el
Subsistema de Debriefing (DBS) para planificar y analizar misiones respectivamente.
-Sistema de Seguimiento en Vuelo (TRK), que permitirda monitorear desde tierra la
posicion de las aeronaves.

-Sistema para Operadores y Mantenedores (SOM), que mediante el concepto de
Computer Based Training ayudara a la capacitacion del personal de mantenimiento y
operadores en general.

-Gestion de Ordenes Técnicas (SOT): Este sistema permitird la gestién de documentos
para localizar, almacenar, archivar y organizar documentos electronicos o imagenes de
documentos en papel. Poseera la capacidad de mantener un registro de las distintas
versiones y modificaciones de los documentos que se vayan ingresando al sistema.

179



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

Imagen inicial del Pilldn II. Fuente: ENAER

Como se puede apreciar, Pillan II es bastante mas que una aeronave de reemplazo.
Constituye un sistema de instruccion, que recoge las experiencias de los sistemas
anteriores y asume las exigencias de las aeronaves que posteriormente debera operar el
piloto-alumno, con énfasis en los aviones de combate.

La instruccion basica es el punto de partida y el sustento para el futuro desarrollo y
evaluacién de cualidades de vuelo para los pilotos de la Fuerza Aérea; este proyecto,
actualizara y proyectara a futuro la formacion de estos profesionales del aire, mediante el
desarrollo de ingenieria chilena y con el sustento de la experiencia de décadas de ENAER
y de mas de un siglo de la Escuela de Aviacién “Capitan Manuel Avalos Prado”.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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EN BUSCA DE LA EFICIENCIA MEDIOAMBIENTAL

Tomar un avién comercial y dirigirse a cualquier punto del planeta, parecia ser exclusivo en
otra época, pero con el tiempo, volar abrié cientos de fronteras, convirtiéndose en el medio
de transporte mas seguro, utilizado por millares de personas en todos los rincones del
planeta.

Han pasado mas de 100 afios desde el primer vuelo comercial con pasajeros. Un ex alcalde de
St. Petersburg en Florida (USA) pag6 una fortuna para ser el primer pasajero, en un vuelo de
su ciudad hasta Tampa.

Nuestro procer, el Comodoro Arturo Merino Benitez lo vaticinaba en el funeral del Tte. Julio
Fuentealba, primer martir de la Linea Aeropostal al norte, “Manana, cuando sean realidad
cotidiana los viajes aéreos a lo largo de Republica, los que recorran seguros en aviones
confortables, mirando desde lo alto, el agrio y desolado desierto, la intrincada marafia de sus
cerros, y tal vez, no recordaran cémo se gané eso, a costa de qué esfuerzos, de qué abnegados
sacrificios de uso muchachos valerosos, que quisieron vencer las dificultades, los peligros y
la muerte”.

Cada dia, grandes aviones comerciales surcan los cielos con millones de pasajeros; se estima
que antes de la pandemia, un avidén despegaba cada un segundo en todo el mundo.

Los avances de la ingenieria aerondutica hacen que volar en estos dias, no tenga nada que ver
con lo que ocurria décadas atras. El avion se convirtié en un boom, se masificaron las rutas,
se construyeron nuevos aeropuertos, nuevas rutas, llegando a competir con otros medios de
transporte.

Hoy, donde las medidas medioambientales son cada dia mas intensas e integradas en todas
las areas del quehacer, la aviacién no esta ajena a la busqueda de las alternativas, para lo cual,
ha disefiado programas y planes para mitigar y proteger el medio ambiente. La aerondautica
es una actividad muy dinamica, orientada hacia la tecnologia, por lo que la industria debe
tomar iniciativas tendientes a la busqueda de fuentes de motivacidn, para generar soluciones
nuevas, no tradicionales, en beneficio del medio ambiente.

En la actualidad, segtn las autoridades mundiales de Aviacion Civil, el trafico aéreo genera
alrededor de un 2% de las emisiones de efecto invernadero a nivel mundial.

La Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI) considera dentro de sus objetivos
estratégicos la Proteccion del Medio Ambiente, para lo cual tiene en marcha la iniciativa
CORSIA. Esta iniciativa fue descrita en el Boletin N° 03 / 2022 del 11 de enero de 2022 del
Centro de Estudios Estratégicos y Aeronauticos (CEEA).

En la busqueda de la eficiencia, el futuro de la aviacion, especificamente de la aviacién
comercial, pasa por desarrollar nuevos combustibles y aviones mas eficientes, con motores
mas limpios y silenciosos.

La estrategia propuesta por la Comision Europea para el 2050 a través del proyecto Clean
Sky 2, pretende que el 40% del combustible empleado en aviacién sea bajo en emisiones de
dioxido de carbono (CO2), sin renunciar a la potencia energética del queroseno. También, se
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busca eliminar la basura generada en los vuelos comerciales, alrededor de 5,7 millones de
toneladas al afio, segin [ATA, que acaban enterradas en basureros, con proyectos como
Digestair, un sistema de reciclaje por digestion anaerdbica que sustituiria los actuales
tanques de almacenamiento a bordo y convertiria los residuos organicos en abono y energia
limpia antes de tocar tierra.

La industria aeronautica, en su constante biisqueda de la eficiencia en diferentes areas, como
reduccién de consumos de combustible y ruidos, ha encontrado soluciones que hoy estan
presentes en los aviones Airbus A350 XWB y Boeing 787 Dreamliner, ingenios que compiten
en estos momentos por ser el aparato mas moderno del mercado.

Airbus con su avién A350 XWB, presume de haber construido una aeronave que consume un
25% menos de combustible que cualquier avidon de su misma capacidad, hasta 550 pasajeros.
Mientras tanto, Boeing ya habia reducido hasta en un 20% el consumo de combustible de sus
aviones mas eficientes con su B787 Dreamliner.

Ambos constructores trabajan en modelos de avion de fuselaje ancho, que permite
densidades de cabina muy altas al instalar filas de hasta 10 asientos. La altura de los aviones
y, con ella, la sensacidn de espacio por parte del pasajero ha cambiado considerablemente en
los ultimos afos.

En lo que coinciden los especialistas, es que aun queda mucho camino por recorrer. Hay
alternativas también presentes en el mercado, como el nuevo Airbus 320 Neo, un avién de
pasillo tinico con propulsores mas eficientes y aerodindmica avanzada que halogrado reducir
en un 20% el consumo y la contaminacién respecto a un aviéon de similar tamafio, lo que
significa 3.600 toneladas menos de CO2 emitidas por avion al afio. E1 A320 Neo entrega un
cambio minimo con el maximo beneficio a través de la disponibilidad de dos opciones de
motor avanzadas: el turboventilador con engranajes PurePower PW1100G-JM de Pratt &
Whitney y el LEAP-1A de CFM International. El engranaje permite que el ventilador del motor
pueda operar a una velocidad diferente que la del compresor a baja presién y la turbina. La
combinacién del sistema de engranajes y un nucleo avanzado completamente nuevo es una
solucion que entrega eficiencia en el uso del combustible y beneficios medioambientales.

Airbus 320 Neo.

También, se integran en el A320 Neo, los SharkletsTM de Airbus, que fueron pioneros en la
version A320 Ceo. Los dispositivos de punta de ala de 2,4 metros de altura son estandar en
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los aviones NEO y dan como resultado una reduccién del consumo de combustible de hasta
un 4% en tramos mas largos, lo que corresponde a una reduccion anual en las emisiones de
CO2 de alrededor de 900 toneladas por avidn. Los Sharklets se incorporan en los aviones de
nueva construccion y también estan disponibles para reacondicionamiento en los aviones de
pasajeros A320 Ceo anteriores.

En general, el A320 Neo ofrece un ahorro de combustible del 20 % y una reduccién de CO2
en comparacién con los aviones Airbus de la generacién anterior.

En la dltima FIDAE 2022, donde estuvieron presentes mas de 400 expositores de 46 paises,
estuvo presente en exhibicidn el avion Airbus 220 / 300. La aerodinamica avanzada del avidn,
combinada con los motores turboventiladores con engranajes Pratt & Whitney PurePower
PW1500G disefiados especificamente, contribuye a que la aeronave consuma un 25 % menos
de combustible por asiento que las aeronaves de la generacion anterior, con la mitad de ruido
y menos emisiones. El amplio uso de materiales avanzados, como compuestos en las alas, el
empenaje y el fuselaje trasero, que constituye mas del 40 % de la estructura principal de la
aeronave, reduce el peso y aumenta la resistencia a la corrosion, lo que se traduce en una
mejor eficiencia y capacidad de mantenimiento.

Slicd=s]
Avién Airbus 220 / 300.

El programa de mantenimiento del A220 considera intervalos de mantenimiento mas largos
en tiempo. Se consideran en el caso de una revisién check “A” 850 horas y 8500 horas para
una revision check "C". Lo anterior, como resultado de su programa de mantenimiento
optimizado, integracidn de sistemas avanzados y disefio de motor de alta tecnologia.

La integracion del avion A220 -ex Bombardier CSeries- a las diferentes flotas de las empresas
de nuestraregion no es significativa, es todavia casi nula. En el resto del mundo, esta presente
en cuatro continentes, integrando las flotas de 15 aerolineas. Con 740 aviones pedidos por
25 clientes, el A220 busca competir lealmente con su competidor del segmento: el Embraer
195 - E2.

El avion Embraer 195-E2 es el mas grande de la familia E-Jet E2 y ha sido disefiado para
extender el rendimiento y la eficiencia en rutas de alta densidad. Con sus alas de alta relacién
de aspecto y puntas en flecha, combinadas con otros adelantos en su aerodinamica, el avién
E195-E2 consigue un gasto de combustible de dos digitos menor en comparacién con los E-
Jets de la generacién actual.
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Embraer 195 - E2.

El nuevo avién Embraer 195-E2, quema un 25 % menos de combustible que su predecesor y
su huella de ruido es un 65 % menor. Los E2Z son una gran noticia para las comunidades
cercanas a los aeropuertos. Este es un avién barato de volar, pero mantiene una capacidad
de pasajeros y alcance muy similar a sus competidores.

En la busqueda de la eficiencia, los aviones han ganado un 70% en eficiencia energética y
generan un 70% menos de ruido. Los porcentajes se veran sin duda superados, sobre todo
desde que en 2011 empezd la competicion entre compafifas por reducir al maximo su
impacto medioambiental.

El compromiso de las compafiias con la sostenibilidad ha llevado a la adquisicion de
compromisos como el de Air France-KLM, reconocido como el grupo aéreo mas
comprometido del mundo por el Indice de Sustentabilidad Dow Jones. En 2020 consiguié
reducir en un 50% las emisiones de CO2 por pasajero/km en relaciéon con los niveles de 2005,
asf como se redujo en un 50% los niveles de 2011 de produccién de residuos no reciclables.
Como dato importante, Lufthansa oper6 el primer vuelo con biocarburante, conectando
Hamburgo y Frankfurt.

Las aerolineas estan retirando del mercado los aviones considerados mas contaminantes; si
bien algunos estan operando mas tiempo de lo previsto como consecuencia de la pandemia,
han optimizado rutas y reducido frecuencias.

En el futuro, tendremos la finalizacién de proyectos de desarrollo como el nuevo modelo de
avién Flying-V de KLM, en cooperacidn con la Universidad Tecnolodgica de Delft, proyectos de
aviones supersonicos como el XB1 de Boom Supersonic para 88 pasajeros con un futuro de
término el 2026 o el Avion AS3 de la compafiia Aerion, con capacidad para 50 pasajeros,
también para el 2026, el Virgin Galactic, el Spike S-512 y muchos otros que estan en la mente
de genios sofiadores.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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LA CARRERA POR LA SUPREMACIA CUANTICA

Los ultimos desarrollos tecnolégicos han consolidado los inicios de la computacién
cuantica, una tecnologia que se distingue de la computacién cominmente entendida, por
su uso de principios del mundo subatémico. Estas tecnologias podrian llevar a la rapida
solucion de tareas complejas, generando alarma por las posibles aplicaciones de estos
computadores en materias de defensa. El desarrollo de estos computadores era hasta hace
poco solo una teoria, pero con la presentaciéon del primer computador cuantico con 50
Qubits en 2017, por IBM, ha empezado una carrera por generar computadores con mas
Qubits, y, por tanto, con mayores capacidades de computo. Ello ha llevado, a su vez, a una
carrera entre las potencias para obtener usos practicos, y controlar estos nuevos ingenios
de manera pionera, consiguiendo la denominada “supremacia cudntica”.

Los impactos de esta tecnologia son variados, por cuanto pueden llevar a la obsolescencia
de tecnologias actualmente usadas, como la tecnologia de sigilo de radar, las
telecomunicaciones seguras, o mejorar la inteligencia artificial a niveles nunca antes
vistos.

Uso de las tecnologias cuanticas.

La diferencia sustancial de esta nueva légica, con respecto a la computacién “tradicional”,
radica en la aplicabilidad del “Principio de Incertidumbre”. Este principio implica que las
particulas pueden estar en varios estados fisicos simultdneamente. Esto en la computacion
se logra con los llamados Qubits, bits informaticos que se encuentran en ambos estados
posibles (0 o 1) al mismo tiempo, lo que permite elevar la capacidad de procesamiento de
manera exponencial, ya que el Qubit realizara todos los computos posibles al mismo
tiempo, a diferencia de un bit normal que debe emplearse de manera secuencial y lineal.
Otro principio de importancia a nivel cuantico es el fenémeno del entrelazamiento,
consistente en la vinculacion de dos o mas Qubits, de tal manera que los cambios realizados
en uno impliquen la modificacién de su par enlazado, sin importar la distancia que los
separe. Esto lleva a una velocidad de transmision de informacién casi instantanea,
superando a cualquier sistema de transferencia de informacién fisico, cableado o
inalambrico. La literatura ha definido, por lo menos, tres vertientes principales para los
usos de los ordenadores cuanticos, siendo estos: la computacion, los sensores, y la
comunicacién cuantica.

La computacién cudntica permitiria incrementar los poderes de computo, que superarian
a los mejores supercomputadores actuales. El principal impacto para la seguridad se vera
en el desarrollo de la criptografia, basada en operaciones matematicas de dificil calculo
para los ordenadores normales, tardando varios afios en poder descifrar las
encriptaciones. Por esto, las capacidades de un ordenador cuantico de solucionar estas
tareas en cortos periodos, de unas horas o minutos, haria practicamente inutil cualquier
intento de cifrado y encriptado usado en la actualidad, creando enormes vulnerabilidades
de ciberseguridad a los gobiernos y grandes empresas, pues sus arquitecturas de
ciberseguridad se volverian facilmente hackeables.
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Otra utilidad futura de la computacién cudntica esta en el desarrollo de simuladores del
mundo fisico, que podrian dar lugar a modelos mas eficientes y rapidos de simular los
impactos sobre nuevos materiales y modelos de construccién. Esto podria revolucionar los
procesos de disefio de aeronaves y otros vehiculos, acelerando su desarrollo de manera
exponencial, asi como medir sus capacidades tedricas con alta exactitud, evitando costosos
procesos de disefio.

El segundo elemento, los sensores cudnticos, aprovecharian efectos subatémicos, para
generar sistemas de medicion que sobrepasen en sensibilidad y rapidez a los sistemas
actuales. “En cuanto los atomos se enfrian hasta una millonésima de grado por encima del
cero absoluto, se convierten en particulas detectoras perfectas para sensores cuanticos. Se
ha demostrado la deteccién de tiempo, gravedad, rotacién y campo magnético en el
laboratorio con precisiones de récord”, explica el profesor Kai Bongs de la Universidad de
Birmingham (Reino Unido) y coordinador de proyecto ISENSE. Por ejemplo, se puede crear
sistemas de radar de amplio alcance, con alta resistencia a interferencias, que invaliden las
capacidades de sigilo de vehiculos modernos. Otro uso importante seria en la generacion
de sistemas de navegacion predictivos, que podrian manejar sistemas, como aeronaves no
tripuladas, con altisima precision, inclusive sin necesidad de conexién por GPS, u otros
sistemas de posicionamiento satelital.

En tercer lugar, las comunicaciones cuanticas posibilitarian una segunda revolucion de las
comunicaciones, pues darfan lugar a la creaciéon de redes de informacién mas seguras y
rapidas. Esto, unido a infraestructuras especificas, como constelaciones satelitales
cuanticas, podria dar lugar a un nuevo Internet cuantico, con velocidades de interconexion
y seguridad sin precedentes. Asimismo, estos sistemas darian lugar a comunicaciones
militares mas seguras ante las interferencias, dando mayor seguridad futura a las
capacidades 4C (comando, control, computadores y comunicaciones) a nivel operativo.
Carrera entre potencias.

Estas tecnologias se encuentran en una intensa investigacion para corroborar su
viabilidad, siendo China y los Estados Unidos los paises mas adelantados, ademas de otros
actores con crecientes inversiones en el area. Entre algunas de estas se pueden contar:
Alemania, Australia, Canada, Corea del Sur, Francia, el Reino Unido, Japén, Rusia y los
Paises Bajos. Todos estos paises ya han generado planes estratégicos nacionales, con
participaciéon publico-privada, destinados al desarrollo de la computaciéon cuantica para
sus usos estratégicos nacionales, tanto en defensa como en otras instancias. Al 2022 se
estima, a nivel global, una inversiéon de 30 mil millones de délares para el desarrollo del
sector, segun la compafiia de capacitaciones en la industria cuantica QURECA.

De los actores mencionados, China se encuentra a la cabeza del desarrollo de tecnologias
de comunicacién y sensores cudnticos, creando, en 2016, su primer sistema de
comunicaciones encriptadas entre las ciudades de Beijing, Shanghai, Hebei y Jinan.
Ademas, el pais cuenta con los primeros elementos de computacién cuantica satelital, con
el proyecto de Experimentos Cudnticos a Escala Espacial (QUESS) y su primer satélite de
este programa, Micius (o Mozi), ayudando a la interconexion entre las ciudades ya
mencionadas, en una red terrestre-espacial. Ademas, China gener6 el primer link de
comunicaciones cuantico a nivel intercontinental, con la ayuda de la Academia de Ciencias
de Austria en 2016. Beijing espera expandir esta red de comunicaciones por medio de una
mega constelacion satelital, creando primero una conexion con Europa, y generar una red
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global para el 2030. China, ademas, esta investigando sobre el uso de radares y sensores
cuanticos mas resistentes a las interferencias, los cuales, si resultan efectivos, podrian
inutilizar la ventaja americana de tecnologias de sigilo al radar, como los presentes en sus
aviones F-35 Lightning II, pero de momento, estos sistemas ain no han probado su
funcionalidad en todos los ambientes.

En el caso de Estados Unidos, se han empezado a dirigir grandes esfuerzos en esta area,
con la National Quantum Initiative (NQI) de 2018, a cargo de la Fundacién Nacional de
Ciencias y el Departamento de Energia, buscando la creaciéon de un sistema de 3 pilares
para el desarrollo cuantico, a decir, con la comunidad civil, militar, y los servicios de
inteligencia, en relacién a la naturaleza de uso dual de estas tecnologias (civil y militar).
Washington cuenta ademas con la cooperacion de las empresas tecnoldgicas con mas
experiencia en el area, como IBM y Google. Ambas compaiiias esperan crear computadores
cuanticos con miles de Qubits en la presente década, para posteriormente expandirlos a
millones de Qubits. Con esto, EEUU tiene en la actualidad una importante ventaja frente al
resto del mundo en esta materia.

La NQI llevé a la creacidn de la National Quantum Coordination Office (NQCO), que busca
impulsar multiples iniciativas y centros de estudios, enfocados en la computacién cuantica.
Ademas, el Acta de Autorizacion de Defensa de 2020, permite al Departamento de Defensa
ayudar con la creacién de centros de estudios, con instituciones de investigacion de la
Armada y la Fuerza Aérea cooperando activamente con otros actores publicos y privados.
En el plano internacional, EE.UU. también ha mostrado iniciativa de coordinar sus
esfuerzos con aliados cercanos, firmando memorandums de cooperaciéon con Japén en
2019; el Reino Unido y Australia en 2021; y Finlandia y Suecia en 2022. Estos paises han
mantenido esfuerzos individuales para mejorar sus avances en este ambito,
principalmente fomentando sus empresas privadas que utilicen esta emergente
tecnologia. Esto ademas se relaciona con las nuevas iniciativas de la alianza militar de la
Organizacion del Tratado del Atlantico Norte (OTAN), para la incorporacién de tecnologias
emergentes y disruptivas con posibles usos de defensa, entre las que se encuentran las
tecnologias cudnticas. Esto ha llevado a la OTAN a establecer una estrategia comuin en
2021, y crear un centro de investigacion cuantica en Dinamarca en 2022.

El tercer actor con desarrollos en el area es la Unién Europea (UE), siendo Alemania,
Francia y Paises Bajos sus integrantes con mayores desarrollos de esta tecnologia, por lo
menos en términos de inversién monetaria. En 2018 se crea la iniciativa Quantum
Technology Flagship, que espera crear una sinergia entre actores privados y publicos, para
una creciente industria cuantica, la cual ha visto un incremento de inversiones de 2 mil
millones de délares desde 2015. También, se ha iniciado el European High Performance
Computing Joint Undertaking, que planea crear una serie de supercomputadoras cuanticas
para 2023, conectandose a su red existente de supercomputadoras tradicionales,
generando un sistema hibrido, que permita mejores tareas de simulacion e investigaciéon
en multiples areas. Otro proyecto en desarrollo es el European Quantum Communications
Infrastructure (EuroQCI), desde 2019. Este busca crear la infraestructura de una red de
comunicaciones aseguradas cuanticamente, para toda el area europea, en cooperaciéon con
la Agencia Espacial Europea. Ademas de esto, muchos paises miembros de la UE han
presentado avances en el area de manera individual, producto de una gran trayectoria de
investigaciones desde la década pasada. Por ejemplo, Alemania ha presentado su propia
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estrategia nacional cuantica en 2018, la denominada Roadmap Quantencomputing,
enfocada en el desarrollo de hubs regionales involucrando a universidades, empresas y el
gobierno germano, con una inversion estimada en 2.6 mil millones de euros al 2022. Esto
ha llevado a proyectos como la puesta en marcha de su primer ordenador cuantico
comercial en 2021, en conjunto con IBM. Francia, ha hecho lo mismo con el desarrollo de
un plan quantico estratégico en 2020, y la inversiéon de 1.8 mil millones de euros en la
industria cuintica hasta 2025. Autoridades como la ministra de defensa francesa, Florence
Parly, han mencionado la importancia de los futuros sistemas cuanticos en la seguridad
del pais galo, manteniendo que los futuros sistemas de navegacién y guiado con
tecnologias cuanticas seran necesarios en el futuro.

Los Paises Bajos también han enfocado esfuerzos, emprendiendo un plan estratégico hacia
una industria nacional en 2019, desarrollando un marco de cooperacién mediante la
iniciativa Quantum Delta NL, con una inversion inicial de 615 millones de euros.
Actualmente, el pais ocupa el tercer lugar a nivel mundial por investigaciones y patentes
en computacion cuantica, especialmente en las areas de criptografia y comunicaciones.

® Ross D. Franklin/aP Photo/picture alliance

El computador cudntico Q System One de IBM, de 20 Qubits.

Las tecnologias cuanticas aun se encuentran en sus primeros experimentos para ser una
alternativa computacional viable, pero sus posibles impactos, en términos de nuevos
inventos y la obsolescencia de los métodos criptograficos, la han vuelto un interés
estratégico para multiples actores, llevando a crecientes inversiones en el area, con
grandes impactos en las futuras capacidades de defensa nacional de los paises con altas
inversiones en esta area.

Finalmente, el desarrollo de esta tecnologia de uso civil-militar, generara una importante
ventaja estratégica de las capacidades de defensa frente a nuevas amenazas, como los
impactos sobre la ciberseguridad global, producto de la supremacia cuantica. Los impactos
en multiples areas de la defensa llevaran a una moderna carrera armamentistica, como la
generacion de comunicaciones mas rapidas y seguras; ayudando en el disefio de nuevos
vehiculos de combate y sus subsistemas; o la creaciéon de nuevos ingenios militares. En
definitiva, a pesar de las dificultades tecnoldgicas de la adopcion masiva de estos inventos,
los préximos afios seran capitales para la expansion y consolidacion de esta revolucion
tecnolégica.

BRAYAN ALARCON SALAS
Alumno en Prdctica
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LA GUERRA AEREA A 100 DIAS DE CONFLICTO EN UCRANIA

Cumpliéndose 100 dias de la guerra que se inici6 con la invasidon de Rusia contra Ucrania, la
gran pregunta se refiere a si, en el &mbito terrestre, se concretara el dominio ruso sobre el
Donbas y la unidn terrestre con Crimea. Sin embargo y aunque no existen reportes en linea
al respecto, la guerra aérea no ha tenido pausa.

La comparativamente pequeia y menos moderna Fuerza Aérea de Ucrania, estd en bastante
mejor forma de lo que nadie hubiera esperado antes de la invasion. Los videos que han
circulado en las redes sociales en las ultimas semanas, muestran cada uno de los tipos de
aeronaves de ataque y de caza tripulados de la Fuerza Aérea ucraniana, o al menos algunos
de ellos, mientras estaban en accion cerca de la linea del frente en la regién de Donbas, en el
este de Ucrania. Los videos subrayan lo que dijeron los funcionarios del Departamento de
Defensa de EE.UU. a mediados de abril: que un flujo importante de piezas de repuesto de los
aliados de Ucrania, ayudo a su Fuerza Aérea para reparar alrededor de 20 aviones que se
encontraban fuera de la rotativa de vuelo. Como resultado, el brazo aéreo a partir de la
segunda mitad de abril en realidad tenia mas aviones que se podian volar que solo dos
semanas antes. Los videos también revelan parte de las tacticas que los pilotos ucranianos
parecen estar usando para protegerse contra los cazas y las defensas aéreas rusas. Entre
otras medidas, ello significa volar a muy baja altura.

La Fuerza Aérea Ucraniana comenzd la guerra con alrededor de 125 aviones de combate de
ala fija operativos, incluyendo alrededor de 36 Su-27, aproximadamente 50 MiG-29, 30
aviones de ataque Su-25 y cerca de una docena de bombarderos Su-24. Todos los aviones son
modelos soviéticos que Ucrania hered6 de la URSS tras su colapso en 1991. Todos tienen mas
de 30 afios y solo unos pocos han recibido mejoras significativas. Los Su-27 y los MiG-29,
carecen de misiles aire-aire de ultima generacion. Los Su-24 y Su-25, solo llevan bombas y
cohetes no guiados.

En contraste, la Fuerza Aérea Rusa, a pesar de tener cientos de nuevos aviones de combate y,
en teoria, acceso a municiones guiadas modernas, no ha logrado controlar el aire sobre
Ucrania. Eso puede ser atribuido en partes iguales, a las deficiencias que ha evidenciado la
parte rusay a la tenaz resistencia ucraniana.

Europa y los Estados Unidos también cooperan en esto, alimentando a los ucranianos con
inteligencia de calidad que permitié que el material aéreo de Ucrania se redesplegara de un
aerodromo a otro o a pistas improvisadas en carreteras, a tiempo para evitar el bombardeo
ruso.

Desde el 23 de febrero, la Fuerza Aérea Rusa ha perdido alrededor de 25 aeronaves que
analistas independientes pueden confirmar, entre cazas y aviones de ataque, la mayoria de
ellos debido a las defensas aéreas terrestres de Ucrania. A ello debe agregarse varias decenas
de helicopteros de ataque, cuya magnitud exacta no ha podido ser determinada debido a la
disparidad de los informes disponibles.
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Sin embargo, proporcionalmente, la Fuerza Aérea ucraniana ha sufrido mayores pérdidas.
Los cazas rusos y los misiles tierra-aire han derribado no menos de 16 aviones ucranianos:
cuatro Su-27, cinco MiG-29, cuatro Su-25 y tres Su-24. El Gnico escuadrén que volaba los Su-
24 de ala de geometria variable parece haber sufrido la mayor cantidad proporcional de
pérdidas.

Los bombarderos SU-24 desempeinaron un papel importante durante lo que algunos llaman
la batalla de Kiev, por parte de las fuerzas armadas ucranianas. Después de perder varios
aviones en rapida sucesion, el escuadron parecié quedarse inactivo: durante semanas, no
hubo evidencia visual de los Su-24 ucranianos en operaciones. Eso cambié durante la tercera
semana de abril, cuando circulé un video en las redes sociales que mostraba a un solo Su-24
volando en formacion cercana con un Su-27.

Es llamativa la decisiéon de operar en formaciones disimilares, ya que normalmente las
formaciones aéreas ofensivas ucranianas vuelan en elementos (pares) de aviones similares.
Es posible que laamenaza de los interceptores rusos haya obligado alos Su-27 sobrevivientes
de Kyiv a comenzar a proporcionar escolta directa a los bombarderos restantes, ante la falta
de capacidad de proporcionar escolta indirecta que requiere mas apoyo de radares terrestres
o aerotransportados. Lo que queda de la inica Unidad equipada con Su-25 de Ucrania, por su
parte, parece haberse concentrado en el vuelo a muy baja cota que practicaba desde antes de
la guerra. En todo caso, volar a baja altura, a veces a solo cien pies sobre el suelo, no impidié
que los rusos derribaran varios Su-25 en los primeros dias de la guerra. Aun asi, sigue siendo
mas seguro que volar en altura, donde un avion es mucho mas vulnerable a los SAM. Un video
dramatico que aparecié en internet a comienzos de mayo muestra un Su-25 ucraniano en
solitario, con 4 pods lanzacohetes de 122 milimetros y estanques adicionales de combustible
bajo de sus alas, volando en llamas a la altura de la copa de un arbol sobre el este de Ucrania.
Los MiG-29 de Ucrania en los dltimos dias aparecieron en un video nuevo. Eso es quizas
menos sorprendente que la aparicion de los Su-27, Su-24 y Su-25. El MiG-29 siempre ha sido
el avion de combate tripulado mas numeroso de Kiev, y varios paises de la OTAN también
operan el tipo y estan en condiciones de donar piezas de repuesto a Ucrania. Es una
suposicion bastante fundamentada, que la mayoria de los 20 jets que la Fuerza Aérea
recupero a mediados de abril, antes mencionados, eran MiG-29. El resurgimiento de la Fuerza
Aérea ucraniana se produce cuando el ejército ucraniano también estd en movimiento. Las
brigadas alrededor de Kharkiv, a solo 25 millas de la frontera con Rusia, lanzaron una
contraofensiva que ha empujado a los batallones rusos a través del cercano rio Donets.

Las fuerzas terrestres de Ucrania también estin atacando alrededor de Izium, al sur de
Kharkiv, asi como cerca de Kherson, ocupada por Rusia, en la costa del Mar Negro. La
artilleria del ejército es la fuerza principal en estas ofensivas, pero los aviones de combate y
de ataque de la Fuerza Aérea aparentemente también fueron capaces de brindar apoyo.
Segun CNN, altos funcionarios de la administracion confirmaron a los periodistas el martes
que Estados Unidos enviard a Ucrania sistemas de misiles de artilleria de alta movilidad
fabricados en Estados Unidos como parte del undécimo paquete de asistencia de seguridad
de EE.UU. a Ucrania.

Los funcionarios dijeron que los sistemas que Estados Unidos estd enviando a Ucrania
estaran equipados con municiones que permitirdn a Ucrania lanzar misiles a unos 78
kilometros. Eso es mucho menos que el alcance maximo de otros sistemas, pero mucho
mayor que cualquier arma que se haya enviado a Ucrania hasta la fecha.
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El nuevo paquete de asistencia de seguridad, que se anunciard oficialmente el miércoles,
también incluira radares de vigilancia aérea, armas antitanques Javelin adicionales, armas
anti blindaje, proyectiles de artilleria, helicopteros, vehiculos tacticos y repuestos para
ayudar a los ucranianos a continuar manteniendo el equipo, dijeron los funcionarios. La
inclusion de radares de vigilancia constituye una confirmacion de la relevancia que el control
del aire sigue revistiendo en este conflicto y permitiria mejorar la defensa aérea y ademas
mejorar la supervivencia de los escasos medios aéreos de combate ucranianos.

Dicho todo esto, el segundo impulso de la Fuerza Aérea probablemente no detendra la lenta
transformacién del servicio en una fuerza de aviones no tripulados. La Fuerza Aérea
ucraniana halogrado, contra viento y marea, mantener en la lucha a su cada vez mas reducida
flota tripulada, pero hasta ahora no ha logrado adquirir ningiin fuselaje adicional para
compensar sus pérdidas. Sin embargo, la Fuerza Aérea y la Armada han aprovechado un
suministro constante de drones armados TB-2 de fabricacion turca y los han desplegado con
efectos devastadores. Los TB-2 desmantelaron defensas aéreas rusas, rastrearon y atacaron
un cuartel general y volaron convoyes de suministros, y segtin se informé en su momento,
también ayudaron a encontrar y hundir el crucero de la armada rusa Moskva el 13 de abril.
Mas recientemente, los TB-2 han invadido Snake Island, en el oeste del Mar Negro, a 80 millas
al sur de Odessa. Los rusos capturaron la isla en el primer dia completo de combates el 24 de
febrero, matando a algunos de los defensores ucranianos y capturando a los sobrevivientes.

r

Foto: RPA TP-2, de origen turco, que emplea Ucrania. Fuente: Al Jazeera

Las tripulaciones de drones ucranianos se estan vengando. Los TB-2 atacaron al menos tres
sistemas de defensa aérea pertenecientes a la guarnicion rusa en la isla, asi como dos lanchas
patrulleras de la Armada rusa que navegaban cerca. Es revelador que la campana de la Isla
de las Serpientes no involucrd aviones tripulados bastante después.

Los Sukhois y MiG de Ucrania estdn en mejor forma de lo que probablemente nadie esperaba
después de mas de dos meses de amargas luchas, por lo que aparentemente los drones de
Ucrania, que estan en mejor nivel de disponibilidad, se emplearan cuando y donde la aviacién
de combate esté impedida de actuar. ;Cambio doctrinario, movida estratégica o necesidad
forzada? Los analisis post guerra lo diran.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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MEGACONSTELACIONES SATELITALES Y LA DEFENSA

Los sistemas satelitales han avanzado enormemente desde su desarrollo inicial a
mediados del siglo pasado. Hoy, la industria satelital representa un conglomerado de 4.852
artilugios activos repartidos en la Orbita terrestre al 2022, segiin la ONG Union of
Concerned Scientists. Esta industria ha tenido un creciente rol en las nuevas operaciones
multidominio de las fuerzas armadas, especialmente de Estados Unidos, posibilitando
operaciones mas complejas e interconectadas, mediante rapidas y seguras
telecomunicaciones.

Ahora, el desarrollo de una nueva arquitectura de estos sistemas, basado en las
megaconstelaciones satelitales, consistentes en miles de satélites de pequefio tamafio
(menores a 500 kg) en 6rbitas cercanas ala tierra, presentan un cambio de paradigma para
sus usos por parte de Estados con aspiraciones espaciales.

Desarrollo de satélites en la defensa.

Los primeros satélites presentaban una motivacion eminentemente militar. La era satelital
actual, iniciada a finales de la Guerra Fria, fue derivando hacia un enfoque econémico para
las telecomunicaciones. Por ejemplo, para los servicios de television, telefonia, y geo
posicionamiento global mediante sistemas como GPS. Sin embargo, con la creciente
importancia de estos sistemas para la economia y sus empleos de alcance global, se ha ido
dando una revalorizacion de estas plataformas por sus impactos en la defensa. Asi, se ve
consolidaciéon de su caracteristico uso dual, dado por sus extensas capacidades de
comunicaciones, y la obtencién de informacion valiosa para diversos fines.

La aplicacion militar de estas tecnologias encontraria su mayor aliciente durante la Guerra
del Golfo de 1991, considerada por algunos expertos como la primera “guerra espacial”,
debido al extensivo uso de sistemas de geolocalizacion, y la utilizacion de nexos de
comunicaciones entre los miembros de la coalicion.

Posterior a esto, la industria satelital se ha visto amplificada por mayores aplicaciones y
nuevos mercados, asi como nuevos planes nacionales de utilizacion de elementos
espaciales, llevando a un aumento explosivo de la cantidad de satélites en orbita.

El auge de empresas privadas en el proceso de lanzamiento de satélites se veria
revolucionado con la entrada al mercado de la compafifa estadounidense SpaceX y su
desarrollo de los primeros modelos de cohetes reutilizables. Esto ha generado una
reduccién sustancial de los costos de lanzamientos al espacio, por mucho tiempo
considerado el factor de mayor riesgo en los desarrollos espaciales. Esta compafiia inici6
en 2015 el desarrollo de su proyecto Starlink, una constelacién satelital de comunicaciones
en la orbita baja terrestre (LEO, por sus siglas en inglés), fundamentada en el uso de mini
satélites en una cantidad nunca antes vista, concebida como una competencia directa a los
servicios de internet satelital existentes.

Los principios fundamentales para el éxito de esta megaconstelacion, como se han
empezado a llamar a estos sistemas, estd en las mayores capacidades tecnolégicas de los
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ingenios espaciales, producto de una miniaturizaciéon de su electrdnica, posibilitando el
uso de satélites mas pequenos y ligeros para las mismas labores de enlace que satélites de
comunicaciones anteriores. Asimismo, la utilizacién de cohetes reutilizables, como el
actual Falcon 9, y el empleo del método de Ridesharing, que permite el despliegue de hasta
60 satélites en cada lanzamiento, genera un sistema rentable para el despliegue de estos
sistemas. A mayo del presente afio, Starlink ya ha realizado la puesta en servicio de 2.653
satélites en 6rbita, de los cuales se encuentran activos 2.400, esto es aproximadamente un
49% de todos los satélites activos presentes en drbita hasta ahora.

Las aplicaciones de este sistema han sido principalmente enfocadas al ambito privado,
como un servicio competitivo de internet satelital. Sin embargo, las ventajas de esta
megaconstelaciéon, dadas por la capacidad de servicio constante, redundancia de enlaces,
y baja latencia de informacion debido a su 6rbita mas baja, han generado interés por parte
del Departamento de Defensa estadounidense. Este, desde mediados de la década pasada,
ha presentado un gran interés en el uso de elementos privados espaciales para
complementar su red de mando y control. Esto veria un impulso institucional con la
creacion de la Fuerza Espacial en 2019, junto a la fundacion de la Space Development
Agency (SDA) el mismo afio, entidad del Departamento de Defensa (DOD) encargada del
desarrollo de una arquitectura nacional espacial, con elementos publicos y privados, que
posibiliten la proteccién efectiva de los intereses estadounidenses en el espacio.

Entre las ventajas de este tipo de constelaciones, frente a otros sistemas satelitales, se
encuentra la menor altitud de operaciones, ubicandose en la 6rbita LEO, entre los 100 y
2000 km de distancia hacia la Tierra, comparado a la altitud operativa del GPS, de 20.350
km, y los 35.786 km de los satélites geoestacionarios. Esta menor altitud contribuye a una
menor latencia del traspaso de informacion, de unos 50 milisegundos en EE.UU.
continental, comparable a los sistemas terrestres de internet, permitiendo el traspaso de
informacion rapidamente hacia los centros de control en tierra. Otro elemento de ventaja
esta en la redundancia del sistema: al tratarse de una multitud de satélites, el impacto de
la desactivacion o destruccion de uno de estos seria un dafio mucho menor, si se compara
con la eliminacion de un satélite de gran tamafio.

Megaconstelaciones en las estrategias de defensa.

La idea de una megaconstelacion satelital para usos en la defensa, no es nueva. Los inicios
pueden encontrarse en la denominada Iniciativa de Defensa Estratégica (SDI), propuesta
por el presidente Ronald Reagan en 1983. Esta consistia en la creacién de un “escudo”
antimisiles, que llevaria a una obsolescencia de las armas nucleares balisticas estratégicas.
El sistema se consideraba extremadamente costoso, y habia dudas de su aplicabilidad real,
evolucionando a la iniciativa Brilliant Pebbles de 1990, consistente en la instalacion de
multiples misiles anti-balisticos en 6rbita, preparados para destruir misiles lanzados
desde la Union Soviética. Después de un par de afios de desarrollo teorico, con el fin de la
Guerra Fria y la caida de la URSS, el sistema Pebbles y la SDI fueron abandonados.

En 2019 se llevo a cabo una revisién del asunto, al considerar que una iniciativa como la
SDI podria hacerse conveniente debido a los decrecientes costos de lanzamiento y los
mayores niveles de sofisticaciéon tecnolégica. Esto llevaria a la creaciéon de la nueva
Arquitectura Espacial de Defensa Nacional (NDSA) el 2019, considerada por el exdirector
de la CIA, y anterior secretario de estado, Mike Pompeo, como: “La iniciativa de defensa
estratégica de nuestro tiempo, la SDI II”.
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La NDSA busca la creacion de un nexo de sensores militares, y el transporte seguro de
datos de manera resiliente y rapida, para las necesidades de las nuevas operaciones
multidominio. Este sistema consiste en multiples capas de manejo y transporte de
informacién util. Por ejemplo, permitiendo el uso de sistemas de posicionamiento en
ambientes con denegaciéon de uso de GPS, o proveyendo capacidades de adquisicién de
objetivos Beyond Line Of Sight (BLOS) en ambientes con interferencias electrénicas.

Esta arquitectura estd pensada para la creacién de una fuerza interconectada, con
caracteristicas de C2 (comando y control), facilitadas mediante el Advance Battle
Management System (ABMS) iniciado en 2019, un sistema de sensores y comunicaciones
conjunto de la Fuerza Espacial y la Fuerza Aérea de EE.UU., potenciado por el uso de
inteligencia artificial y megaconstelaciones satelitales, que permitan un sistema mas
flexible y veloz en la adquisicién y manejo de informacién para operaciones tacticas. Esto
se enmarca en un plan general del Departamento de Defensa, para aumentar las
capacidades de decisiéon en todas sus fuerzas, mediante la iniciativa Joint All-Domain
Command and Control (JADC2) de 2020.

Los primeros ejemplos de cooperacion en esta area entre SpaceX y los EE.UU. ya han sido
vistos en 2019, con dos pruebas de conectividad entre satélites de Starlink y elementos de
la Fuerza Aérea estadounidense, un Beechcraft C-12 Hurén y un AC-130. Estas pruebas han
sido bien recibidas por el Departamento de Defensa, y se espera una inclusidn mas
extensiva de Starlink en los sistemas del nuevo ABMS en desarrollo.

Otro ejemplo reciente vino con la invasidon rusa a Ucrania, el 24 de febrero de 2022, cuando
el pais sufrio los problemas de conectividad a internet por ataques a su infraestructura.
Esto llevo al envio de 5000 terminales de Starlink en abril, junto a la extensién del servicio
en la linea del frente, bajo peticién de las autoridades ucranianas. Ante este caso, el
comandante del Comando Espacial de EE.UU., el General James Dickinson, comentd: “Lo
que estamos viendo con Elon Musk y las capacidades de Starlink, es realmente mostrarnos lo
que una megaconstelacion, o arquitectura proliferada, puede proveer en términos de
redundancia y capacidad”.

Avances de otros actores.

El desarrollo exitoso de Starlink, asi como sus crecientes usos en defensa, han significado
el intento de emulacién por otros actores. El mas cercano a estos desarrollos ha sido la
Republica Popular China, Estado que ha tenido enormes desarrollos en el ambito espacial
en los ultimos afios. China ha revelado planes para la generaciéon de dos constelaciones
comerciales satelitales en LEO, enfocadas en la entrega de internet satelital al area del Asia-
Pacifico, proyecto encargado a empresas con propiedad estatal.

En 2021, los planes fueron cambiados para unir estas dos constelaciones en desarrollo
bajo la megaconstelacién Guowang, que planea poner mas de 13.000 satélites en drbita.
Esta representaria la segunda mayor constelacion satelital en funcionamiento, rivalizando
con Starlink, y plenamente controlada por una empresa estatal, con los usos de naturaleza
dual civil-militar que han caracterizado los desarrollos espaciales chinos. Este proyecto se
ha presentado como un interés nacional, segin el décimo cuarto plan quinquenal del
partido comunista chino, y se ha planteado su sinergia con el proyecto de la Nueva Ruta de
la Seda.
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Visualizacién en tiempo real de la mega constelacion Starlink a junio de 2022. Cada punto blanco en
la imagen representa un satélite. Fuente: Satellitemap.space

Ademas de China, otras iniciativas de megaconstelaciones estan siendo consideradas por
actores privados como Amazon y su constelacion Kuiper, que espera poner 3.276 satélites
de internet y comunicaciones, los cuales iniciaran sus lanzamientos en el altimo cuarto de
2022. Otro caso digno de mencidon es OneWeb, una multinacional inglesa enfocada en la
creacion de una constelacién de comunicacion satelital en LEO, la cual, después de sufrir
una bancarrota en 2020, ha sido reconstituida con fondos del gobierno britanico, que
espera utilizar esta plataforma para la generacion de su propio sistema de comunicaciones
satelitales.

El uso de activos privados para apoyar las necesidades de defensa del Reino Unido, es un
objetivo definido dentro de su marco de modernizacion de sus fuerzas armadas, mediante
sus planes de integracién multidominio bajo un comando espacial conjunto. Esto es
apoyado ademas por su Estrategia Nacional Espacial de 2021, que espera convertir al pais
en una potencia espacial en la préxima década, mediante la inversidon de 6.4 mil millones
de libras esterlinas en capacidades y comunicaciones espaciales al 2030. Hasta la fecha, el
desarrollo de esta megaconstelacion se ha enfrentado a contratiempos, como la
cancelacion de los lanzamientos en los sistemas Soyuz, debido a una creciente
desconfianza con Rusia, producto de la participaciéon del gobierno britanico, y las
sanciones de este pais a Moscu. A pesar de esto, OneWeb ya cuenta con 288 satélites en
orbita, y sus planes continlan para el lanzamiento de 600 mas, para comenzar la entrega
de sus servicios en los préximos anos.

En conclusion, el desarrollo de estas megaconstelaciones tendra grandes impactos en los
esfuerzos de modernizacidn de las fuerzas militares de las potencias, principalmente de
EE.UU. y China, generando nuevas capacidades C2 e ISR (intelligence, surveillance and
reconnaissance), asi como una arquitectura resiliente de comunicaciones para las
operaciones multidominio. El desarrollo de estos sistemas satelitales obtendra un impulso
importante, debido a estos nuevos usos estratégicos, generando interrogantes por sus
posibles impactos hacia la seguridad mundial.

BRAYAN ALARCON SALAS
Alumno en Practica
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EL COMPLEJO ESCENARIO
DE LA AVIACION COMERCIAL RUSA

La aviacién comercial rusa estd en un escenario muy complejo por los efectos originados por
la guerra en Ucrania. La cantidad de aeronaves en arriendo en Rusia por empresas de
occidente es muy significativa.

Segun distintas fuentes, el nimero de aviones extranjeros operados por lineas aéreas rusas
es de unos 500 o mas y la mayoria de éstos estaba dentro de Rusia al inicio de la guerra el 24
de febrero. De estas empresas, muchas tienen su base de operaciones en Irlanda y, de acuerdo
ala consultora de aviacion Ishka, éstas estan evaluadas en 12.000 millones de délares.

En el mes de julio de 2020, el nuevo avion ruso Irkut MC-21 efectuaba los vuelos de prueba
con el proposito de verificar los parametros de operacion en pistas contaminadas por exceso
de agua. Estas pruebas son requisitos que exigen tanto las autoridades aeronduticas rusas
como las autoridades europeas, para obtener el certificado de aeronavegabilidad de la
aeronave.

Hoy, el desarrollo del avion Irkut MC-21 esta detenido por la guerra en Ucrania y su futuro es
incierto en el camino por alcanzar su ingreso a la competencia comercial mundial.

La mayor compafiia arrendadora de aviones comerciales del mundo es AerCap, una compaiiia
con sede en Dublin y que tiene 152 aeronaves evaluadas en casi 2.400 millones de délares
que se encuentran volando, estacionados o almacenados en Rusia o en Ucrania y que, ademas,
reclama a sus compafifas aseguradoras 3.500 millones de délares por los mas de 100 aviones
alquilados a compafiias aéreas rusas. Asi lo anuncié el director financiero de la compaiiia,
Peter Judas. Numerosas empresas han tratado de rescatar sus aeronaves, pero no han tenido
éxito. En este caso, una solucion es llevar el caso a los tribunales.

Se calcula que la exigencia de AerCap forma parte de un total de 10.000 millones de ddlares
que el sector de arrendaciéon de aeronaves podria reclamar por los aviones retenidos en
Rusia, tras las sanciones impuestas por Occidente.

Medidas del Gobierno Ruso.

Mientras tanto, el gobierno del presidente Vladimir Putin presiona a sus aerolineas a que no
devuelvan los aviones para no interrumpir el servicio de transporte aéreo dentro de Rusia.
Por tal razon, el cielo se oscurece por las medidas del presidente ruso, el cual promulg6 una
ley que permite a las aerolineas registrar las aeronaves y seguir utilizandolas en su espacio
aéreo.

La prensa rusa sefial6 que la ley permitira a las compaifiias rusas conservar aviones y operar
aviones extranjeros en vuelos internos en Rusia. Ademas, el 01 de abril el Presidente Vladimir
Putin decreté que las compaiiias aéreas deberdn pagar sus cuotas de arriendo de las
aeronaves en rublos, para lo cual, estos estan conscientes de que esta forma de actuar de la
autoridad, los aparta del mercado internacional para encerrarlos definitivamente en su
propio estado.
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Sanciones impuestas por occidente.

Las sanciones impuestas por Estados Unidos y la Unién Europea implican que los dos
principales fabricantes de aviones del mundo, Boeing y Airbus, ya no puedan suministrar
piezas de repuesto ni prestar apoyo de mantenimiento a las aerolineas rusas. Lo mismo,
ocurre con los fabricantes de motores a reaccion. Lo anterior, producira la pérdida de
trazabilidad derivada de la instalacién de piezas no homologadas, por lo tanto, los aviones no
podran recuperar su aeronavegabilidad.

Mientras tanto, parte de las sanciones de la Unién Europea es la prohibicion de la venta y
arrendamiento de aviones a Rusia. También, cada dia que pasa, aumenta el nimero de
empresas aeroespaciales occidentales que cierran o suspenden sus negocios o servicios en
Rusia y Bielorrusia tras la invasion de Ucrania.

Las secuelas de estas medidas se veran con mas claridad a medida que pase el tiempo, pero
sin duda habra repercusiones en todo el mundo. De acuerdo a la publicaciéon de Aviacionline,
a continuaciodn, se presenta una lista de empresas que ya se han pronunciado al respecto:

- Embraer, Boeing, Airbus y Bombardier han suspendido el abastecimiento de piezas,
mantenimiento y servicios de apoyo de las aerolineas rusas.

- CAE ha suspendido todos los servicios de formacion a los pilotos de lineas aéreas rusas, a
los operadores de aeronaves e incluso sus servicios al mercado sanitario. La empresa
también dijo que dejaria de vender y reparar simuladores.

- Honeywell emitié un comunicado en el que afirma que ha suspendido todas las actividades
de venta, distribucién y servicio en Rusia y Bielorrusia.

- Raytheon Technologies, empresa matriz de Collins Aerospace, suspendio las ventas y los
servicios de apoyo a la industria de la aviacidn civil de Rusia.

- Jeppesen, una empresa del grupo Boeing, ha declarado que dejara de actualizar las cartas
de navegacion de los aeropuertos y el espacio aéreo rusos.

- Amadeus y Sabre interrumpieron su colaboracién con Aeroflot, la compafiia aérea de
bandera rusa. Los billetes de Aeroflot ya no se encuentran en los principales motores de
busqueda.

- Los gigantes de la logistica mundial UPS, FedEx y DHL han suspendido sus operaciones y
envios en Rusia y Bielorrusia.

- Shell dijo que suspendia su servicio de suministro de combustible de aviaciéon en los
aeropuertos de Moscu y en toda Rusia.

- China, en cumplimiento de las sanciones, también se ha negado a suministrar piezas de
repuesto alos aviones de las aerolineas rusas. Oleg Panteleev, director de la agencia AviaPort,
dijo a Reuters que esto podria llevar a las aerolineas a canibalizar los aviones mientras
buscan repuestos en otros paises.

- Los lessors de aviones deben cancelar todos los contratos con empresas rusas antes del
pasado 28 de marzo. Mientras tanto, estas empresas se esfuerzan por recuperar sus
aeronaves.

A esto, se suma la prohibicién de los vuelos de las compaiiias rusas a toda Europa, Canada,
Estados Unidos, incluyendo la prohibicién de los sobrevuelos. También, hay que agregar que
paises como Suiza, Turquia, Egipto, Reino Unido, USA, Armenia tienen detenidos una
cantidad importante aviones.

La Uinica manera de conservar la actividad comercial del transporte aéreo en Rusia en el
tiempo, es el desarrollo de la aviacién nacional, lo que implicara la no utilizaciéon de aviones
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de las empresas Boeing y Airbus, por lo que el pais tendra que regresar a una situacién de
independencia similar a la que se dio en la Unidn Soviética.

Alianza Rusia y China.

Son varios afios de trabajo los que llevan Rusia y China, en la implementacién de varios
proyectos, con el proposito de competir y dejar de lado el binomio occidental de AIRBUS y
BOEING. Estas iniciativas se enmarcan en dos proyectos de la empresa aeronautica Russian
United Aircraft Corporation: el avidn de fuselaje estrecho Irkut MC-21 y la colaboracién con
China para el desarrollo de un avion de fuselaje ancho, el CR 929.

Nuevo avion ruso Irkut MC-21.

El avion Irkut MC-21 fue disefiado para competir con el avién Boeing 737 MAX de Boeing o
el avion A 320 NEO de Airbus. Este avion fue disenado para 150 plazas, que, en una versiéon
mejorada; mas larga, podria tener una capacidad de 250 pasajeros.

En la planificacion del proyecto, se tenia previsto la entrega de las primeras unidades para
empresas rusas este aflo y las primeras entregas para las aerolineas occidentales interesadas
a partir del afio 2025. Ya hay problemas en el proyecto: uno de ellos es la motorizacion, que
consideraba tener un motor norteamericano, el PW1400G de Pratt & Whitney, el cual sera
reemplazado por un motor ruso. Por tanto, el avion Irkut MC-21 debera esperar el término
del desarrollo ruso de los motores autdctonos Aviadvigatel PD-14. Esta demora en el
desarrollo del proyecto, para los mas optimistas se estima en dos afios.

La otra iniciativa es el avidn de fuselaje ancho y largo alcance (SHFDMS) CR 929, proyecto de
un prometedor aviéon ruso-chino disefiado para 250-300 pasajeros. Este desarrollo lo
comparten la Russian United Aircraft Corporation y la china COMAC. Estos proyectos no han
tenido un avance progresivo en el tiempo, por ende, una serie de retrasos que han acumulado
en el tiempo, deberan ser replanificados.

La aviacion comercial rusa va a concentrar sus esfuerzos, en el corto y mediano plazo, en
sustituir aviones de Boeing y Airbus. A falta de fabricantes que puedan ofrecerle aeronaves
modernas, se replantea reactivar las cadenas de produccién de modelos autéctonos bastante
antiguos, de la era soviética, como el Tupolev-214 o el [lyushin I1-96, que consumen una gran
cantidad de combustible. El costo de operaciéon y los compromisos medioambientales
quedaran relegados a un segundo plano.
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En la actualidad, China visualiza en Rusia un aliado estratégico con capacidad de aportarle
tecnologia aeronautica, pero el escenario que se vive debilita este apoyo. Un hecho reciente
es la entrega del primer avion fabricado en China de fuselaje estrecho, el Comac C919: es
posible que se inicie la entrega de las primeras unidades a las aerolineas locales este mismo
afio. Aunque China también trabaja en el desarrollo de motores, los primeros seran
occidentales, de Pratt & Whitney (PWG1000G) o CFM International (LEAP 1-C).

El complejo escenario de la aviacion comercial rusa.

La aviaciéon comercial rusa tiene un dificil escenario, con escasez de recursos técnicos y
financieros. Su paso en estos ambitos de los desarrollos tecnolégicos, no tendra la agilidad y
fluidez en la obtencién de resultados positivos que puedan competir con occidente.

A esta altura del conflicto de Rusia y Ucrania, donde no se visualiza un horizonte de término,
las aerolineas rusas han quedado practicamente aisladas del apoyo de occidente y de gran
parte del mundo, lo que provocaria perdida de los certificados de aeronavegabilidad de las
aeronaves en arriendo.

El transporte aéreo nacional de Rusia podria convertirse rapidamente en una sombra debido
a las restricciones impuestas a sus operaciones. Rusia tendra que conformarse con una
aviacion comercial alejada de las ultimas mejoras aeronduticas y caer en una atrasada e
ineficiente aviacion comercial.

Es muy dificil imaginar como lograra la aviacién comercial rusa salir de este laberinto, pero
con casi toda seguridad el Irkut MC-21 entrard en servicio cuando su tecnologia haya
quedado obsoleta.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 20-2022
Santiago, 17 de junio de 2022

EL CASO DE CRIMEA: PARA ENTENDER LAS OPERACIONES DE
INFORMACION RUSAS

Durante el desarrollo del conflicto en Ucrania, se ha denunciado que el gobierno ruso controla
la difusidn de informacion, propaganda y desinformacion a través de una narrativa repetitiva
respaldada por expertos y propagada por una diversidad de fuentes. Este boletin examinara
el uso que hace Rusia de las teorias de la conspiracion para llevar a cabo campanas de guerra
de informacion, basandose en la experiencia histérica de la invasion a Crimea.

Un argumento que se mantiene constante en las teorias de conspiraciéon que Rusia esgrime,
se refiere a un complot de Occidente, particularmente de EE.UU., para socavar los valores
rusos. En este sentido, EE.UU. y Occidente son vistos como una amenaza que contamina el
modo de vida de Rusia. Los ejemplos de teorias de conspiracién antioccidentales incluyen la
retérica antisemita que aparecié en el periodo de la Unién Soviética, que afirmaba que
Estados Unidos creé un estado virtual dentro de Israel para dominar el Medio Oriente. Otro
ejemplo mas reciente puede verse en las denominadas “revoluciones de color”, donde Moscu
acuso a Occidente de orquestar eventos para iniciar una revolucién en Rusia.

En 2013, cuando manifestaciones y disturbios civiles se extendieron por Ucrania en el
movimiento europeista que se conoceria como Euromaidan, el gobierno ruso lo vio como un
ataque directo de Occidente. Como se ha comentado largamente, cualquier dependencia de
la UE, acercaria a Ucrania ala OTAN y la ONU y, a su vez, alejaria a Ucrania de Rusia. En lo que
parece ser una respuesta al Euromaidan y un intento de dafiar la relacion entre Ucrania y los
EE.UU., la OTAN y la ONU, Rusia emprendié una campafia de guerra cinética y de informacion
contra Ucrania, lo que result6é luego en la anexidon de Crimea, asi como las Regiones del
oriente del pais. Como se vera en estas lineas, la campafia de guerra de informacién fue
sofisticada y exitosa, llevada a cabo a través de multiples canales, incluida la red social
Twitter.

Antes de Crimea, el gobierno ruso habia intervenido en territorios ocupados por las tropas
rusas, utilizando medios politicos y militares. Sin embargo, nunca habia depuesto un
gobierno local, ni habia anexado la regién de uno de estos territorios. La anexiéon de Crimea
hizo que el gobierno ruso se apartara de estas tacticas anteriores, aumentando
significativamente su apuesta. Durante las “revoluciones de colores” desatadas en Republicas
ex soviéticas, Rusia reaccion6 aumentando los precios del gas de Georgia en casi un 500 %
en 2005 y luego, en 2006, aplicé medidas similares contra Ucrania. No se puede saber con
certeza por qué Moscu cambio6 de tactica; sin embargo, Jeffrey Mankoff (2014) sugiere que la
anexion de Crimea en 2014 puede percibirse como un ataque directo contra Occidente,
motivado en que durante los anteriores cuatro afios, los estados postsoviéticos, como Georgia
y Ucrania, expresaron su intencién de cooperar con organizaciones occidentales como la
OTAN, la Union Europea y la Organizacion Mundial del Comercio y tales intenciones se
percibieron como una amenaza para el poder geopolitico de Rusia.
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La campafia de Rusia en Crimea exhibi6 cuatro estrategias en juego durante el conflicto:
violencia cinética, disrupcidon econdmica y energética, y operaciones de informacion e
influencia politica, que son las que describiremos en este boletin. Las operaciones de
informacion rusas se extendieron tanto a los dominios cibernéticos como no cibernéticos.
Crimea vio un cambio en las operaciones rusas. Anteriormente Rusia habia intentado una
destruccién directa a través de la guerra cinética, como se vio en las guerras de Chechenia,
pero pas6é luego a una campafia activa de influencia. Se utilizaron campanas de
desinformacion para distraer la atencion de las operaciones militares y justificar las acciones
de Moscu durante la anexion. Por ejemplo, medios rusos informaron sobre “atrocidades
ucranianas” hacia su poblacion de habla rusa, distrayendo sobre noticias idénticas contra
Rusia.

Los informes afirmaron que la poblacién de habla rusa buscé refugio en Rusia, y los medios
de comunicacion proporcionaron evidencia en video y fotografia del cruce masivo de la
frontera con Ucrania. {Sin embargo, se descubri6 que las fotos y las imagenes de video eran
de la frontera ucraniano-polaca y no de la frontera ucraniano-rusa! El gobierno ruso también
retratd implacablemente a los soldados ucranianos como criminales, asesinos y
perpetradores nazis a través de varios canales de medios.

La estrategia militar rusa fue destruir la moral de los soldados ucranianos y, al mismo tiempo,
causar una division entre la poblacién ucraniana en relacion con las identidades regionales,
religiosas, politicas y étnicas. Como reporté Viljar Veebel, del Baltic Defense College (2015),
"se crearon y replicaron historias falsas de nifios crucificados y mujeres violadas para
desacreditar al ejército ucraniano”, siendo la conciencia de las masas un objetivo de larga
data de las campanas de desinformacion rusas.

El gobierno ruso también apunt6 directamente a los combatientes ucranianos, utilizando
datos geograficamente seleccionados en los teléfonos inteligentes de los soldados ucranianos
cuando éstos llegaron a la linea del frente y antes de que la artilleria rusa comenzara a
disparar contra ellos, con mensajes como "Encontraran sus cuerpos cuando la nieve se
derrita” (Associated Press, 2018).

No fueron sélo los soldados ucranianos los que fueron afectados usando tecnologia: los
ciudadanos rusos también fueron apuntados. Por ejemplo, una mujer rusa recibié 320 horas
de trabajos forzados “por desacreditar el desorden politico” (Singer y Brooking,
2018) después de publicar historias negativas sobre la invasion de Ucrania.

Ellos plantearon que actos como el encarcelamiento de la mujer rusa, a su vez, condujo a una
“espiral de silencio”, teoria formulada por la politéloga alemana Noelle-Neumann, que
sugiere que las personas tienen miedo al aislamiento y, por lo tanto, preferiran mantener sus
opiniones para si mismos, en lugar de expresar sus ideas y ser rechazados y aislados de la
sociedad de la que forman parte. En este escenario, la espiral de silencio hizo que las personas
que tenian puntos de vista similares a los de las mujeres encarceladas no quisieran hablar,
por temor a represalias por parte de las autoridades rusas.

La campaiia del gobierno ruso en Crimea también utilizé6 comunidades en linea para realizar
operaciones de informacién. Por ejemplo, en lo que parece ser una respuesta coordinada, los
grupos pro rusos comenzaron a participar en debates politicos en linea, desacreditando al
lider de la oposicidn ucraniana e interrumpiendo la organizacion de protestas contra el
gobierno ruso por varios medios de redes sociales.
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El nombre dado a estos grupos en linea pro-Kremlin fue "trolls del Kremlin" (Jaitner y Geers,
2015). Sin embargo, los trolls del Kremlin no reemplazaron los canales mas tradicionales de
propaganda y desinformacion, sino que complementaron los medios de desinformacién mas
tradicionales del Kremlin. Por ejemplo: los canales de televisién en Rusia y Ucrania,
controlados por el gobierno ruso y los oligarcas pro rusos, como LifeNews y Ukraina 24, se
utilizaron para difundir contenido favorable al gobierno ruso. Periédicos rusos y ucranianos
como Komsomolskaya Pravda Ucrania, paginas web como Live Journal y la radio rusa, como
Radio Majak, también formaron parte del conjunto de herramientas del gobierno ruso.

A nivel operativo, la militarizacién de las redes sociales también implicé adoptar un enfoque
de comunicacion entre medios para planificar cémo el publico objetivo debia experimentar
el contenido multimedia y ser alentado a participar en las conversaciones, a través de la
exposicién a varios medios y plataformas interlineados.

Para tener éxito, el gobierno ruso tuvo que inundar los medios con la narrativa prevista y
personalizarla para adaptarse a la audiencia de los medios seleccionados. Esta estrategia se
vio a lo largo de la campafia de Crimea, que sirvi6 como una ocasiéon para que Rusia
demostrara al mundo entero las capacidades y el potencial de la guerra de informacién. Por
ejemplo, el malware ruso disefiado para generar ingresos a través de clickbait (en inglés:
ciberanzuelo) y las cuentas de Twitter en idioma finlandés de propiedad rusa con nombres
finlandeses que suenan oficiales, destinados a generar ingresos a través de clickbait, se
reutilizaron en un movimiento coordinado para difundir desinformacién y enlaces a la
publicacién RT (Russia Today).

Durante la campafia de Crimea, Rusia mostr6 operaciones de informacion efectivas; esto
incluy6 el compromiso con areas locales y regionales y ataques cibernéticos antes y durante
el conflicto. Rusia también particip6 en el espionaje cibernético antes, durante y después de
la anexion de Crimea y esa actividad habria proporcionado a Rusia una ventaja estratégica
en cuanto a tacticas militares y una idea de cémo los medios ucranianos informarian sobre la
campafa. Rusia también llevé a cabo operaciones de informacién contra los EE.UU, que
incluyeron la negacion de la presencia del ejército ruso en Ucrania y culpar a Occidente por
emprender una guerra de informacién en contra de Rusia. Un ejemplo del uso de multiples
canales por parte de Rusia se puede ver en lo que se conoceria como la frase "Fuck the
European Union” (UE). En 2014, una conversacién entre Victoria Nuland, subsecretaria de
Estado de EE.UU., y el embajador de EE.UU en Ucrania, Geoffrey Pyatt, fue interceptada,
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grabada y dispersada a través de redes sociales. Si bien no hubo pruebas directas, Rusia fue
el culpable mas probable (BBC News, 2014).

En la conversacion, Nuland y Pyatt indican que, contrariamente a la posicion anunciada de
EE.UU de que dependia del pueblo ucraniano decidir su destino con las préximas elecciones,
EE.UU. habia acordado cudl deberia ser el resultado de la eleccidn y estaba trabajando para
lograr estos objetivos. Refiriéndose a la participacion de la UE en el conflicto, Nuland lanzé la
polémica frase antes mencionada. El incidente fue descrito como un episodio dafiino y una
vergiienza para los EE.UU, dada la facilidad del hackeo que se evidencio.

Una revision de Twitter en mayo de 2020, revel6 solo 28 casos en 2014 en los que se habia
utilizado el hashtag #FucktheEu, lo que sugiere que, al menos en Twitter, el intento de
desacreditar a EE.UU. y Nuland, no pareci6 funcionar.

Las conspiraciones, la propaganda y la desinformacion se han convertido en armas durante
mucho tiempo en Rusia y, como se demostr6 en 2014, hacia Ucrania, por parte del gobierno
ruso, como una herramienta de guerra de informaciéon. Un ejemplo de esto es la
caracterizacion de Occidente por parte de Rusia como un “otro” peligroso determinado a
socavar los valores rusos y la forma de vida rusa. La campafa de Rusia para anexar Crimea
involucré cuatro movimientos estratégicos, de los cuales tal vez el mas importante fue la
campafia de guerra de informacion. La campafia de informacién de Rusia se extendid tanto a
los dominios cibernéticos como a los no cibernéticos, para influir en la opinién publica,
desorganizar gobiernos, confundir a los adversarios y organizar protestas. En combinacién
con las formas tradicionales de los medios, como la television y la radio, en 2014 las
operaciones de informacién rusas fueron una fuerza formidable. Las operaciones de
informaciéon demostraron mensajes repetitivos de fuentes confiables, que exhibieron una
fuerte campana de informacion centrada en el conflicto en Ucrania y la anexion de Crimea.
Luego de una secuencia de eventos muy similar a lo aqui descrito, que debera ser estudiada
en profundidad en el futuro y cuando se disponga de la informaciéon completa, Rusia inici6
este afio la campafa contra Ucrania, cuyo desenlace atin no se puede prever.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos

204

Cceea



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 21-2022
Santiago, 15 de julio de 2022

ARMAS LASER: DESARROLLOS CONTEMPORANEOS Y FUTURAS
APLICACIONES

Uno de los inventos mas usados en la actualidad ha sido la tecnologia del laser, que permite
la radiacidn de luz concentrada en un punto especifico. Esta tecnologia de mediados del siglo
pasado ha encontrado innumerables aplicaciones en el mundo moderno, como: en las
comunicaciones, industrias, medicina, computacién, asi como en aplicaciones de la defensa,
incluyendo los sistemas de guiado de armas y la navegacion en aviacion, como el desarrollo
del giroscopio de laser de anillo. Ahora, el desarrollo de laseres mas potentes y sistemas de
seguimiento mas precisos, ha llevado al desarrollo de tecnologias que en otro tiempo eran
consideradas como elementos propios de la ciencia ficcion. Esto ha dado lugar a las armas de
energia dirigida (Directed-Energy Weapons, DEW), una tecnologia naciente, caracterizada
por el uso de armamentos que no proyecten elementos fisicos como balas, sino en la
aplicacion y el manejo concentrado de energia electromagnética hacia un objetivo.

Historia y usos de los laseres.

El primer laser, acrénimo de “Light Amplification by Stimulated Emission of Radiation", fue
creado en 1958 mediante la aplicacion de los principios tedricos dpticos generados desde
principios del siglo pasado. En 1960 se cre6 el primer laser funcional en Estados Unidos. Al
inicio este era un instrumento sin un uso especifico, llamandose “una solucién a la espera de
un problema”, pues no se comprendian sus posibles aplicaciones.

Al dia de hoy, la tecnologia laser es utilizada en multiples funciones en areas criticas. Por
ejemplo: En la fibra dptica para internet y en las fuerzas militares para la designacion de
objetivos, el guiado de proyectiles y en contramedidas electro-o6pticas, entre otras funciones.
Prueba de campo del sistema Iron Beam, creado por Rafael y Elbit Systems para el sistema
de defensas antimisiles de Israel. Fuente: Ministerio de Defensa de Israel, via allisrael.com.
Las capacidades destructivas de estos sistemas han estado presentes desde sus inicios, como
fue en su primer prototipo, donde se comprob6 su capacidad de calentar y cortar materiales
con su haz de luz. La capacidad de corte del metal y aleaciones ha llamado la atencién de las
fuerzas armadas, a lo que se suman sus ventajas en la rapidez de disparo, su costo
competitivo con las municiones tradicionales y su altisima precision.

El desarrollo de laseres como defensa, se ha llevado a cabo desde los afios 70 por EE.UU.y la
Unioén Soviética (URSS), sin avances sustanciales, debido principalmente al nivel de energia
requerido para disparar estos laseres, asi como a los inconvenientes de su uso. Por ejemplo,
al verse altamente impactados por fendmenos meteorolégicos adversos como la niebla,
nubes, lluvia, el humo y el smog, asi como el desenfoque del haz provocado al calentar la
atmosfera circundante, fendémeno conocido como thermal blooming.

Uno de los casos mas publicitados por el uso de sistemas laser es el proyecto Excalibur de la
Iniciativa de Defensa Estratégica (SDI), programa de defensa antimisiles del presidente
Ronald Reagan en 1983, el cual buscaba cambiar el balance de la Doctrina de Destruccion
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Mutua Asegurada con la URSS mediante la creacidn de un sistema espacial de minisatélites
sobre EE.UU, con sistemas laser que destruyeran los misiles lanzados desde la URSS. Durante
los afios de desarrollo de este proyecto, se llevaron a cabo investigaciones sobre la utilidad
de un sistema laser de defensa, llegando a la conclusiéon que un sistema de caracteristicas
semejantes esta a muchos afios de desarrollo de otras tecnologias criticas, como la mejora
del suministro eléctrico y de sistemas computacionales de tiro mas precisos.

Vehiculo blindado Stryker de los EEUU, armado con el sistema laser Maneuver-Short Range
Air Defense (M-SHORAD), ubicado en la parte trasera del vehiculo. Fuente: Raytheon/ US
Army, via Popular Science.

El término de la Iniciativa de Defensa Estratégica significo el fin de la investigacion militar
sobre sistemas de armas laser durante varios afios, llevando a un reenfoque en sus usos de
apoyo y ayuda tecnolégica. Por ejemplo, la utilizacién de su capacidad de comunicacién
mediante los enlaces entre satélites, o su uso en sistemas de guiado para misiles y ubicacién
de objetivos.

Otro empleo util para las fuerzas armadas, ha sido para enceguecer momentaneamente a
objetivos humanos o camaras, mediante los llamados Dazzlers. Estos sistemas son
controversiales, pues actdan atacando sistemas dpticos humanos que, de sufrir dafios
permanentes, podrian ser prohibidos en virtud de la Convencion Internacional sobre Ciertas
Armas Convencionales de 1995, mediante su protocolo IV relativo a las Armas Laser
Cegadoras, firmado por 109 Estados al dia de hoy.

En el ambito de la aviacién comercial, los laseres también han sido objeto de discusién, con
los SARP (Standard and Recommended Practices) de la Organizaciéon de Aviacién Civil
Internacional (OACI) recomendado prohibir su uso cerca de aeropuertos y aerédromos,
debido a su capacidad de incapacitar y enceguecer a los pilotos de la aeronave y a
controladores aéreos en tierra, recomendaciéon que ha sido tomada por Chile en su
Reglamento Aeronautico DAR-14 y detallado por la circular de informacién de 2018 de la
Direccion General de Aeronautica Civil (DGAC).

Resurgimiento de las armas laser en la defensa.

Desde los afios 2000, el avance de tecnologias como los sistemas electrénicos y la mejora de
potencia de los laseres ha reducido el impacto de las condiciones meteoroldgicas adversas y
ha aumentado el alcance de los prototipos laser, generando un renovado interés en el uso de
estas armas para la defensa. Esto llevaria a que en 1999, el Departamento de Defensa de
EE.UU. clasificara a las armas laser como equipamiento con reales posibilidades estratégicas
a ser desarrolladas.

Los principales ambitos de uso de estas tecnologias han estado en la proteccion contra
misiles y otras amenazas aéreas como los drones (UAVs). Entre los proyectos mas
destacados, podemos mencionar: el Airborne Laser (ABL) de la Fuerza Aérea de EE.UU,
consistente en la instalacion de un laser de alta potencia en un avién Boeing 747 con
designaciéon YAL-1, junto a las empresas Boeing, Northrop Grumman y Lockheed Martin. El
sistema logré derribar misiles en vuelo desde una distancia de cientos de kilometros. Este
proyecto fue terminado en 2011, para enfocarse en la aplicacién de sus principios en otros
tipos de aeronaves. Asimismo, un proyecto de amplio éxito ha sido la instalacién del sistema
HELIOS de Lockheed Martin en el destructor USS Preble de la Armada en el presente afio, que
ha llevado a defenderse exitosamente de UAVs en ejercicios, consiguiendo su instalacién
definitiva en el destructor clase Arleigh-Burke.
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Entre los ultimos experimentos exitosos de estas armas estd el sistema M-SHORAD,
desarrollado por Raytheon Technologies. Este ha sido montado en un vehiculo blindado
Stryker en 2021, formando un sistema terrestre para la protecciéon de tropas de infanteria
frente a amenazas aéreas, como helicopteros y UAVs. Segin los informes del Ejército de
EE.UU, el sistema también ha podido destruir municiones de mortero en pleno vuelo, siendo
la primera vez que se ha aplicado con éxito un sistema anti-artilleria que podria proteger a la
infanteria en tiempo real.

Otro proyecto en estudio de la defensa estadounidense, incluye el testeo de un sistema Laser
de Pulsos Ultracortos de alta potencia (USPL), de una energia de trillones de Watts aplicados
por una cuatrillonésima de segundo (frente a los laseres continuos de varios kilowatts de
potencia). El sistema seria capaz de incinerar drones, generando un plasma en la zona del
impacto y mejorando en gran medida su precision a larga distancia. El proyecto se encuentra
en proceso de busqueda de partners privados y disefio desde 2021.

Avances e implementaciones por otras potencias.

Otros Estados estan desarrollando proyectos de armas de energia. Rusia ha retomado sus
investigaciones en varios experimentos de armas laser iniciados por la extinta Union
Soviética, como: El Beriev A-60, un laboratorio laser volador, basado en el Ilyushin I1-76 y
reactivado en 2009. Moscu también ha desarrollado el sistema Sokol-Echelon, un laser dazzle
de alta potencia, capaz de cegar satélites en 6rbita baja a 1.500 kilémetros.

En 2018, Moscu revel6 su arma laser Peresvet, que segin Rusia ya ha sido implementada en
forma de escolta a sus Misiles Balisticos Intercontinentales, para la proteccion de estos
ultimos. El sistema permite cegar satélites en orbita baja, e inclusive destruir UAVs de bajo
tamafio que entren en su alcance.

En la actualidad, con la invasion de Rusia a Ucrania, Moscu revelé una versién potenciada de
Peresvet, llamado Zadira, que tendria un alcance maximo de 5 kilémetros y destruiria UAVs
en menos de 5 segundos. De momento, no se ha visto la destruccién de ningin activo aéreo
ucraniano por estos sistemas, por lo que su efectividad real esta en duda. Al contrario,
Ucrania ha demostrado un mayor uso de tecnologias ladser (especialmente en la guia de
proyectiles) con sus misiles antitanque Stugna-P o la municién de artilleria inteligente
Kvitnyk, guiada por laser montados en drones civiles cuadricopteros.

Uno de los actores con mayores progresos en tecnologia laser ha sido Israel, que desde 2014
ha desarrollado un antimisil laser para auxiliar a su sistema balistico “Iron Dome”, el cual ha
mostrado resultados prometedores al punto que Israel ha incorporado de manera oficial este
sistema llamado Iron Beam desde este afo, para hacer frente a misiles lanzados hacia sus
ciudades. El sistema aun se encuentra en implementacion y se espera que esté desplegado y
listo para 2023. Se agregan a Israel, Turquia, Francia, Alemania y el Reino Unido. Ankara ha
asegurado que su sistema laser terrestre fabricado por la empresa estatal Aselsan pudo
derribar un dron Wing Loong II, de manufactura china y usado por una de las facciones de la
guerra civil en Libia, pero esta informacion no ha sido confirmada.

Tanto Alemania como el Reino Unido han comenzado investigaciones en armas laser que den
apoyo a sus fuerzas convencionales, mediante una cobertura antimisiles y anti proyectiles.
Alemania ha trabajado en el disefio de un sistema terrestre con ayuda de la empresa germana
Rheinmetall, mientras el Reino Unido ha hecho planes piloto para la incorporaciéon de un
sistema maritimo junto a la multinacional europea MBDA (acrénimo de Matra, BAe Dynamics
y Alenia). En el caso de Francia, en 2019 ha hecho publico planes de incorporar sistemas laser
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en su fuerza espacial, generando un sistema de seguridad en sus satélites ante posibles casos
de ataques a sus activos en conjunto con la empresa CILAS, pero este proyecto aun se
encuentra en fase de disefio.

También la Republica Popular China cuenta con recursos dirigidos al tema, pero a la vez
presenta gran hermetismo en sus desarrollos. Beijing ha hecho anuncios de proyectos
relacionados a las armas laser desde 2013, sin entregar mayores detalles. Una de las dltimas
noticias mostré6 que en el afio 2020 se ha empezado a buscar proveedores para el desarrollo
de armas de energia, para instalar en activos aéreos como pods de armas laser, siguiendo los
pasos de Washington en la incorporacion de estos sistemas en las estrategias de la defensa.
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El sistema experimental High Energy Laser with Integrated Optical-dazzler and Surv‘eillance (HELIOS)
de Lockheed Martin, instalado en la cubierta del USS Preble. Fuente: nationalinterest.org, via Reuters.

En conclusidon, Después de afios de investigacion y proyectos para su desarrollo, las
desventajas de las armas de energia por fendmenos meteoroldégicos adversos se han visto
reducidas debido a su creciente potencia, alcance y mejores sistemas de guiado. Gracias a
exitosos experimentos, las armas laser podrian cubrir un nicho de utilidad como efectivas
defensas antimisiles y antiproyectiles, dado por sus ventajas en mayor velocidad de impacto
y municién mas barata por disparo en comparaciéon a los sistemas cinéticos. Ademas, su
reciente desarrollo e implementacion por las principales potencias militares muestra que su
uso sera util para varios actores estatales en la defensa ante misiles, activos aéreos como
drones y proyectiles de artilleria, por lo que su despliegue serd de importancia para las
futuras estrategias de la defensa.

BRAYAN ALARCON SALAS
Alumno en Practica
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 22-2022
Santiago, 12 de julio de 2022

EL AIRBUS 321 XLR, REVOLUCION PARA LARGAS DISTANCIAS.

La aviacion comercial estd cambiando: sus orientaciones a proteger el medio ambiente,
nuevas rutas mas rectas, uso de combustibles limpios, son algunos indicios de esta
aseveracion. Por décadas las rutas de largo aliento, estuvieron dominadas por aviones de
fuselaje ancho. Este dominio estd en duda por diferentes compafiias. Aviones mas pequeiios,
modernos, de largo alcance y menos contaminantes, al parecer son la solucién a la incégnita
presentada.

Airbus, en respuesta a la tendencia enunciada, ha desarrollado un nuevo integrante en la
familia de pasillo inico A320 NEO, el Airbus 321XLR, que esta destinado a revolucionar las
rutas de largo alcance. Esta aeronave es del tipo narrow body (un solo pasillo), de mayor
alcance y que permitira realizar vuelos directos Santiago - Miami y rutas similares.

En estos dias, los vuelos de largo alcance estan reservados para aviones del tipo Boeing 787 -
9 “Dreamliner”, por su autonomia y mayor capacidad de pasajeros por su doble pasillo. Pero
sera el gran perdedor ante la llegada del A321 XLR: este avidn sera muy atractivo a la fecha
de inicio de entregas de unidades y puesta en servicio. Las lineas aéreas a nivel mundial y
sobre todo las compafnias Low Cost, seran las mas interesadas en su adquisicion, para cubrir
rutas de grandes distancias.

En el mundo, las compafiias Low Cost, dentro de su dotacién de aviones, tienen
mayoritariamente aviones narrow body (un solo pasillo), utilizados en rutas domésticas o
internacionales cercanas.

Para el caso de Chile, son utilizados en rutas nacionales o rutas internacionales dentro de
Sudamérica, como Argentina, Pert, Brasil y Colombia.

“Entre las aerolineas que buscan las mayores ventajas de este avion son las de bajo costo
(Low Cost), porque después de muchos afios logran el anhelo de disponer de una aeronave
de larga distancia que sea comun en todo con el resto de su flota, evitando incurrir en gastos
en aeronaves adicionales y mayores costos”. explicé Ricardo Delpiano, analista de aviacion y
Director de Aero-Naves.

El ensamblaje del A321 XLR.

El vuelo de pruebas del 15 de junio, es el primero en efectuarse, de tres aeronaves en la
planificacidn inicial. El programa de vuelos de pruebas tiene considerado una extensa lista
de actividades a verificar, con el propdsito de poder obtener las correspondientes
certificaciones de tipo. Todo esta planificado para que, a partir de este afo, puedan obtener
estas certificaciones. Con lo anterior, se puede iniciar la produccién en serie del avién
Airbus321 XLR.

En relaciéon a la producciéon del conjunto de componentes del modelo XLR, este tiene
diferentes fabricas en Europa, para luego, ser derivados a la ciudad de Hamburgo para el
armado final.
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Como indica el fabricante, en Francia se construyen la nariz, el fuselaje delantero y los trenes
de aterrizaje, estas partes llegan desde Saint Nazaire y Safran, respectivamente. Las alas son
construidas en Broughton, Reino Unido; El fuselaje central y de cola son ensamblados en
Hamburgo; los planos de cola vertical y horizontal provienen de Stade, Alemania y Getafe,
Espania, respectivamente.

Michael Menking, Director del programa de la familia A320, explica: “Para la familia A321,
hemos comenzado todas las versiones principales en Hamburgo, las primeras reales y
nuestra intencion es construir estos aviones también en otros lugares”.

El primer vuelo.

El pasado 15 de junio, el primer avion Airbus 321XLR, termin6 con éxito su primer vuelo, el
que se efectud en el Aeropuerto de Hamburgo “Finkenwerder”, Alemania, vuelo que tuvo una
duraciéon de 4 horas y 35 minutos. La tripulaciéon del primer vuelo del Airbus 321XLR, la
integraron los pilotos de pruebas Thierry Diez y Gabriel Diaz de Villegas Giron. También,
participaron de este vuelo, los ingenieros de vuelo Frank Hohmeister, Philippe Pupin y Mehdi
Zeddoun. La tripulacién, ya en el aire, comprobd los diferentes items del vuelo de prueba del
avion como: controles de vuelo, los motores, protecciones de la envolvente de vuelo, tanto a
alta como a baja velocidad y los sistemas principales del avidn. Este es el primer vuelo de
pruebas, de muchos ya planificados.

“Este es un hito importante para la Familia Airbus 320 y sus clientes en todo el mundo. Con
la entrada en servicio del Airbus 321XLR, las aerolineas seran capaces de ofrecer confort en
vuelos de larga distancia en un avion de pasillo inico gracias a su exclusiva cabina Airspace”,
explico Philippe Mhun, EVP Programmes and Services de Airbus. El nuevo avién permitira
abrir nuevas rutas “con un rendimiento econémico y medioambiental inmejorable”, agregé
Mhun.

¢ Qué caracteristicas tiene el nuevo Airbus 321XLR?

El A321XLR es la revolucién de la familia de aviones de pasillo tnico A320Neo. Sin embargo,
a diferencia del resto de los integrantes de esta familia, -como el A320 y A321-, puede
satisfacer mayores requisitos de distancia y carga util. El aviéon puede transportar entre 180
y 220 pasajeros, tiene una autonomia de hasta 8.700 kildémetros. Su consumo de combustible
por asiento es 30% inferior al de otrosaviones de la generacidon anterior, y reduce las
emisiones de NOx y del ruido.

“La diferencia esta en su autonomia, que le permite volar mas de 11 horas y cubrir distancias
de hasta 4.700 millas nauticas (8.700 kilémetros). Si bien su capacidad maxima es inferior a
equipos anteriores como el B757-300, ofrecera un ahorro en el consumo de combustible de
un 30% inferior a los aviones mas antiguos de similar capacidad”, sefialé Ricardo Delpiano.
Airbus. Llegada del Primer vuelo.

La autonomia adicional del Airbus 321XLR es posible gracias a miultiples estanques de
combustible. Un nuevo depoésito integrado en el fuselaje, precisamente en el suelo de la
cabina, puede contener hasta 12.900 litros, lo que permite una capacidad total de 40.000
litros.

Airbus asegura, ademas, que el A321XLR proporcionara a las aerolineas importantes
ventajas econdmicas. Un viaje en este nuevo tipo de aeronave podria costar hasta un 45%
menos que en un avion de fuselaje ancho. El tren de aterrizaje robusto de mayor tamafio es
capaz de soportar hasta 101 toneladas.

210



Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales Cceea

Las aeronaves que operan el mercado, suelen trasladarse alrededor de los 5.500 Kms. de
alcance, mientras que el Airbus 321XLR alcanzara 8.700 kilometros. Estos 3.200 Kms. de
diferencia, permitiran llegar a nuestros usuarios o viajeros a destinos como: Santiago a
Miami, a Orlando, Cancun, Punta Cana y Ciudad de México, incluida la Isla de Pascua.
También, la capacidad de largo alcance permitira conectar destinos como: Nueva York-Roma,
Londres-Vancouver, Delhi-Londres y Sydney-Kuala Lumpur. Esto abrira un abanico de
posibilidades, donde las aerolineas podran inaugurar nuevas rutas.

El A321XLR brindara toda la comodidad de un avidn de cabina ancha, la “Airspace Cabin”,
que incorpora un nuevo sistema de control de humedad una nueva iluminacién LED, para
simular los cambios de horario y evitar los cambios de suefio o el jetlag.

Los interesados en el Airbus 321 XLR.

En el afio 2019, el avién A321XLR fue presentado oficialmente en el Salon Aerondutico de
Paris; en esa ocasion fue interesante la propuesta de la integracion de los estanques de
combustible adicionales, dandole un alcance de 8.700 kilémetros, 15% mas que el Airbus
A321LR. De la familia Airbus, solo el A321Neo Long Range (LR), posee un rango de 7.400
kilometros.
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El nuevo A321XLR en su pfimer vuelo experiniental exitoso en Alemania.
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El XLR conquisté rapidamente el interés, ya que varias compafiias reportaron que
reemplazarian sus Boeing 757, pero también, han manifestado que podran reemplazar a los
Boeing 767, Boeing 787 y Airbus A330 en rutas de mediano alcance.

Tras la presentacion del A321XLR, una de las primeras solicitudes nacieron del Holding
anglo-espafiol, International Consolidated Airlines Group, S.A., mas conocido como
International Airlines Group o simplemente IAG, quien ordené 14 Airbus A321XLR. En esta
oportunidad, Middle East Airlines, sera la primera en volar el A321XLR tras realizar el primer
pedido de cuatro aviones, los que seran entregados en el 2023, de acuerdo a la planificacién
inicial, fecha que pudiera cambiar.

SKY y JetSMART, también seran clientes de lanzamiento de este avion en América Latina”,
explicd Ricardo Delpiano, analista de aviacion y Director de Aero-Naves. SKY, ya tiene
reservados 10 A 321XLR, que a partir del 2024 recibira las primeras unidades. En cuanto a
JetSMART, tiene pedidos 14 aeronaves, que a partir del 2025 entraran en operacién. Mientras
tanto, Latam esta evaluando una posible incorporacién del A321XLR.

La compaiiia Airbus ha recibido propuestas de sobre 500 pedidos del A321XLR, aunque las
primeras entregas podrian dilatarse hasta 2024, un afio después de lo previsto. Seguin
Reuters, esto se debe a que Airbus debera hacer algunas modificaciones en la estructura del
nuevo estanque de combustible para cumplir con los requisitos de seguridad de los
reguladores.

Las compafiias aéreas interesadas son: United Airline, Indigo, American Airline, Qantas, Air
Arabia, Vietjet Air, Frontier, Saudia, Jetblue, Cebu Pacific, Fly Nas, con horizonte de entrega
2023-2025. A estas compaiiias se iran agregando mas interesados con el tiempo.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 23-2022
Santiago, 22 de julio de 2022

DESARROLLO DE AERONAVES NO TRIPULADAS: LOS DESAFIOS
QUE SE AVECINAN

El titulo de este Boletin deliberadamente incita a la discusion conceptual, ya que en rigor hoy
dia no existen aeronaves no tripuladas (UAS, Unmanned Aerial System), sino solamente
aeronaves remotamente tripuladas (RPAS, Remotely Piloted Aerial System). Sin embargo, los
avances en automatizacion y posteriormente en Inteligencia Artificial, nos hacen visualizar a
corto plazo la introduccién operacional de otra generacion: los Sistemas Auténomos. Ello nos
obliga arevisar estos conceptos, visualizar los desafios que representan en el empleo, ademas
de otras consideraciones y restricciones que complejizan la discusion.

Imagen: Aeronave RPAS Hermes 900 en FIDAE

;Cual es la definicidon de un Sistema Auténomo? Desde luego, representa un inmenso salto
hacia adelante respecto de los sistemas automaticos. La automatizacion, se limita a generar
respuestas preconcebidas ante sefiales previamente establecidas. Una automatizacion
conocida por los aviadores, estd materializada en los sistemas de Piloto Automatico:
mantienen a la aeronave en determinados parametros, evalian la performance real respecto
de lo que les fue requerido y ejecutan las acciones para cumplir con ese requerimiento. Sin
embargo, un piloto automatico no toma “decisiones”. Por ejemplo, ante la presencia de una
tormenta con gran desarrollo vertical, no es capaz de maniobrar para salir de la aerovia y
rodear la zona peligrosa. Un sistema auténomo, luego de un proceso continuo de
autoaprendizaje facilitado por la Inteligencia Artificial, lo haria.

Al aplicar esta concepcién a las futuras aeronaves no tripuladas, aparece una forma distinta
de clasificarlas. Hoy, los RPAS, esto es, aeronaves militares, son clasificados segun la altitud a
la que pueden operar y el alcance. Los de tipo civil o drones, mas bien se clasifican por peso,
como hizo la norma DGAC DAN 151. Ahora se necesitara una clasificacidon segun el nivel de
autonomia, parecido a lo que ocurre con los automoviles. La escala de niveles de autonomia
fue publicada originalmente por la Society of Automotive Engineers (SAE) en el ano 2014
como parte de su reporte “Taxonomy and Definitions for Terms Related to On-Road Motor
Vehicle Automated Driving Systems" y establece 6 niveles, desde los basicos en que el
conductor sélo es asistido, pasando por niveles de autonomia parcial o condicional, que
requieren un conductor al volante para tomar el control en caso necesario, siguiendo hacia
la alta autonomia, que no requiere conductor al volante y que en el caso de que el sistema no
sepa qué hacer, buscara un lugar seguro para detenerse. En el nivel mas alto, que hasta ahora
ninguna compaiiia ha anunciado, el automévil se conduce por si solo en todos los escenarios,
incluso los mas extremos. Utilizar un modelo como este para el desarrollo de las nuevas
generaciones de RPAS hasta llegar a la autonomia (que los haria merecedores de
denominarse UAS), permitira a los operadores establecer conceptos claros para sus
ingenieros acerca de la performance que necesitan que logre la plataforma en desarrollo para
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obtener el efecto deseado. Limitar la performance auténoma puede ser una forma de evitar
ciertos problemas, por lo que un modelo de categorias permitiria definir niveles de
comportamiento de éstas, para que los ingenieros traduzcan esos requerimientos operativos
en tecnologias definidas.

Los sistemas autonomos que se desarrolle, ayudaran a solucionar una de las mas importantes
limitaciones que enfrenta el concepto de empleo de los RPAS actuales: la existencia cada vez
mas frecuente de escenarios de guerra electrénica congestionados y en disputa, hace dificil
asegurar los enlaces de data link y por ende el control permanente sobre el desarrollo de la
misién, en el espacio aéreo adversario y eventualmente en el propio. Por otra parte, la
existencia de conceptos comunes y estandarizados es fundamental para que los “pilotos
humanos” comprendan a cabalidad cémo se podran relacionar con los sistemas auténomos.
Es imprescindible que exista confianza de los operadores, con los sistemas con los que
cooperan, para poder desarrollar tacticas eficaces y seguras, que tomen en cuenta las
capacidades, limitaciones y la forma en que interactiian con el escenario y la situacion tactica.
;Como impacta el desarrollo de sistemas auténomos en el &mbito del derecho internacional,
si dichos sistemas son letales? Al respecto, el CICR o Comité Internacional de la Cruz Roja,
considera que es necesario implementar una respuesta internacional eficaz, para abordar los
riesgos que plantean los sistemas auténomos, ya que entienden que estos sistemas tras la
activacion inicial “seleccionan y aplican la fuerza a objetivos, sin intervencion humana, ya que
el entorno desencadena el ataque en base a un perfil de objetivo”. En otros términos, un
usuario de sistema de armas auténomo no elige necesariamente un objetivo especifico, ni la
hora exacta del ataque ni exactamente donde aplicara la fuerza. Claramente esto conlleva un
riesgo de pérdida del control humano en el uso de la fuerza, que genera preocupaciones
humanitarias, éticas y juridicas.

Segun el CICR, este tipo de sistemas “conllevan riesgos de dafio para las personas afectadas
por un conflicto armado, tanto civiles como combatientes fuera de combate, asi como el
peligro de escalada del conflicto”. En lo ético, aparece el riesgo de reemplazar la decisiéon
humana sobre la vida y la muerte mediante procesos controlados por sistemas. Desde luego,
ello resulta mas critico si se trata de atacar a las personas directamente. Desde el punto de
vista juridico, se complejiza la aplicacién de las normas del Derecho Internacional
Humanitario durante la planificacion, decisiéon y ejecucion de los ataques. Por todas estas
consideraciones, el CICR formula las siguientes recomendaciones:

1. Prohibir los sistemas de armas auténomos impredecibles, esto es, aquellos en los cuales
no se puede conocer, prever y explicar sus efectos.

2. Prohibir el uso de sistemas autonomos para atacar objetivos humanos. Para ello, se deberia
prohibir los sistemas letales que por disefio no sean capaces de discriminar entre objetivos
materiales y humanos.

3. Regular el disefio y uso de los sistemas de armas autonomos permitidos, limitando su
empleo a objetivos que sean por naturaleza militares, limitando su empleo ante situaciones
en que se compruebe la ausencia de civiles, etcétera.

Ante estas realidades operacionales, técnicas y juridicas, organizaciones como el Mitchell
Institute de los Estados Unidos han analizado los desafios que representa el desarrollo del
concepto de autonomia en los sistemas aéreos no tripulados, tanto desde la perspectiva de
los pilotos y sus comandantes, como la de los ingenieros desarrolladores de los sistemas que
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se prevé a futuro. Resulta interesante, su propuesta de descripcion aspectos de la autonomia
relacionados con un desempefio operacional, en que un sistema no tripulado actie como
acompanante de una aeronave tripulada, como es el caso del proyecto de Boeing Australia
denominado “Loyal Wingman”.

El Instituto mencionado, plantea algunos ejemplos:

- Para la mision: En el nivel mas bajo, el lider selecciona el tipo de armamento a utilizar, el
blanco y el momento del ataque. Una autonomia mejorada, permitiria opciones que
incrementarian la letalidad y la flexibilidad de empleo. Requiere poca autonomia pero un
nivel importante de automatizacion.

- Para el trabajo de Team: como minimo, una automatizaciéon parcial que permita aportar
data tactica al lider, sin procesamiento propio de dicha data. Requiere un buen grado de
automatizacion, en lugar de un nivel alto de autonomia. Mayores niveles de autonomia,
permitirian maniobras coordinadas y también la sugerencia de maniobras desde la aeronave
no tripulada hacia el lider,

- Esencial para el vuelo: La capacidad de manejar todas las fases del vuelo, desde el despegue
hasta el aterrizaje, sin la necesidad de control directo por parte de un piloto remoto o el lider.
Requiere un alto nivel de autonomia para que el sistema analice los parametros y maneje las
variables de controles y motor.

- Esencial para la navegacion: Ser capaz de mantener la posicién en una formacion sin chocar
con el lider, el suelo u otra aeronave. En niveles mas avanzados, deberia ser capaz de ejecutar
determinadas tacticas y practicar evasion de amenazas y maniobras ofensivas. En ese caso se
requiere maxima autonomia.

Como podemos apreciar, la formacion de “teams” entre aeronaves tripuladas y no tripuladas
se perfila como un aspecto critico para el desarrollo de fuerzas aéreas futuras con la
capacidad, resiliencia y letalidad que se necesita para competir en un conflicto simétrico o
para dominar en uno de caracter asimétrico.

La falta de conocimientos en profundidad de analistas de defensa, autoridades politicas o
integrantes de las Fuerzas Armadas respecto de los conceptos de autonomia e inteligencia
artificial, puede llevar a una débil confianza en estas tecnologias y consecuentemente, a una
cierta resistencia a adoptarlas. Se requiere, entonces, la definicién doctrinaria que permita
orientar los futuros planes de desarrollo en cuanto a esta nueva forma de concebir
operaciones aéreas y la forma de adquirir o desarrollar las capacidades requeridas
disponibles. Esa definicion conceptual, debiera amalgamar los conceptos operacionales con
los conceptos técnicos, para que exista una visidon coherente entre ambos ambitos para que
definan “qué” se va a tener y “para qué” se decide emplearlo.

En el ambito operacional, se necesita avanzar en la internalizacién respecto de qué niveles
de automatizacion o autonomia se requerira para cada tipo de misién, mientras que desde el
sector ingenieril se requiere avanzar en la comprension cabal respecto de la performance
operacional que se desea obtener en cada caso.
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Imagen: El Loyal Wingman que desarrolla Boeing en Australia.
Fuente: aspistrategist.org.au

La autonomia, que se prevé como una capacidad de las aeronaves no tripuladas a breve plazo,
representa un desafio. Se necesita desarrollar la arquitectura conceptual que integre los
planes de desarrollo, los programas de entrenamiento y la logistica requerida, para que en el
futuro cercano este elemento potenciador del Poder Aeroespacial esté disponible y cumpla
con las expectativas. Ademas, debe adecuarse alas restricciones que el Derecho Internacional
impone sobre el uso de cada especie de sistemas de armas en los distintos escenarios de uso
de la fuerza que surgen y seguiran surgiendo en la conflictividad que frecuentemente
caracteriza las relaciones entre los Estados.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 24-2022
Santiago, 28 de julio de 2022

LA ALERTA TEMPRANA Y El E-3D AEW1 “SENTRY” (CENTINELA)

El concepto de alerta temprana aerotransportada (Airborne Early Warning - AEW), es
utilizado en la Ila. Guerra Mundial, donde aviones de reconocimiento alemanes Focke Wulf
FW-200, controlaron las rutas maritimas en el Atlantico Norte y la definicién de los lugares
de lanzamiento de las bombas volantes V-1. La Real Fuerza Aérea (RAF) no se qued¢ atras e
instal6 radares en aviones Vickers Wellington.

Las lecciones aprendidas, dirigieron a las grandes potencias a la inversion en tecnologia, a la
investigacion de proyectos de obtencién de informacion en el campo de batalla, creando
diversos aviones de reconocimiento, alerta temprana y de guerra antisubmarina. Todos,
coincidieron en la instalacién de un radar de mediano o largo alcance en aeronaves que
podian cubrir grandes zonas, permitiendo revelar los movimientos de fuerzas aéreas,
terrestres y maritimas.

En la actualidad, podemos mencionar varios ingenios aéreos cuya mision es la deteccion a
tiempo de la aviacion adversaria, la amenaza terrestre y maritima, con el propdsito de su
interceptaciéon y neutralizacion. Podemos mencionar, el avién Global EYE AEW&C, sistema
con capacidad multifuncidn, que prevé vigilancia aérea, terrestre y maritima, mediante un
radar de barrido electrénico activo AESA de rango extendido, mejorado para obtener un
aumento en su alcance de un 70% con un barrido angular de 300°, de una autonomia de 11
horas de vuelo, producido por la Empresa SAAB de Suecia.

Otra alternativa, es el avion Gulfstream G550 “EITAM”, el cual fue modificado para integrar
el radar TAIELM 2075 “Phalcon”. El sistema es uno de los mas avanzados del mundo, lo
componen 2 radares, los cuales pueden ser instalados sobre el fuselaje o en una plataforma,
dando una cobertura de 360°. Este sistema es desarrollado por la Industrias Aeronduticas de
Israel (IAI) y por la industria electrénica israeli ELTA.

El avién Beriev A-50U “SHMEL”, es un avion de alerta temprana y control (AEW&C) y una de
las muchas variantes del 11-76 producidas en la década de 1980. La principal mejora del A-
50U es su nuevo radar Shmel-M: “Al actualizar el avion A-50U para mejorar sus
caracteristicas de combate y de vuelo, el consorcio Vega ha modernizado el radar Shmel de a
bordo mediante el uso de software y hardware avanzados”, anunci6 una filial de Rostec.

El Shmel-M es un sistema de seguimiento por radar giratorio y en forma de cupula. El
fabricante afirma que la propia cipula del radar es mas ligera gracias a los modernos
componentes del Shmel-M, con capacidad de rastrear objetivos aéreos a una distancia de
hasta 650 km y objetivos terrestres a 300 km. Puede rastrear alrededor de 300 objetivos
terrestres o cuarenta aéreos simultaneamente.

La RAF tiene considerado el recambio del aviéon E-3D AEW1 “Sentry” por el Boeing 737 E-7
Wedgetail, para lo cual, ya ha llegado al Aeropuerto de Birmingham un avién Boeing 737-
73W, el cual serd el primer avion en ser modificado a la versién B737 E-7 Wedgetail de alerta
temprana y control por la empresa STS Aviation bajo el mandato de Boeing Defence UK.
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El avion transporta un radar plano AESA sobre el fuselaje central, con capacidad de deteccién
de varios objetivos al mismo tiempo. Este avion lo poseen Australia, Turquia y Corea del Sur.
Al mismo tiempo, la Fuerza Aérea de los EE.UU., también esta trabajando en la buisqueda de
soluciones para la renovacion de sus Sistemas de Alerta y Control Aerotransportado B737 E-
3G AWACS.

Una de las principales novedades de este afio 2022 para la Fuerza Aérea de Chile es la
incorporacion del avion E-3D AEW1 “Sentry”, avién que pertenecié a la Real Fuerza Aérea
Britanica. El avién E-3D AEW1 “Sentry” se incorporo a la Royal Air Force en marzo de 1991,
como parte de su Escuadrilla de aeronaves de Inteligencia, Vigilancia y Reconocimiento. A
partir de ese afio, los aviones E-3D AEW1 “Sentry” han participado en operaciones del Reino
Unido, como en Irak, Afganistan, Libia, Oriente Medio y el Caribe, aparte de participar en
misiones de la OTAN. Al avion E-3D AEW1 “Sentry” igualmente se le conoce como Sistema de
Control y Alerta Aerotransportado o AWACS. El Reino Unido en el 2021 ofreci6 a Chile la
venta de varios aviones de su dotacion de AWACS, a lo cual nuestro pais, aprovech6 esta
oportunidad de adquisicién.

El avion E-3D AEW1 “Sentry” es un sistema de alerta temprana y control aerotransportado
de gran autonomia, basado en el fuselaje del aviéon comercial Boeing 707. Su modificacién
mas evidente es la incorporacion de una antena de radar giratoria en forma de ctipula, que
tiene 9,1 metros de didmetro, 1,8 metros de grosor y 1.540 kg, que se eleva a 3,33 metros por
encima del fuselaje mediante dos puntales. Esta cipula estd inclinada hacia abajo 6° en la
parte delantera para reducir su resistencia al aire durante los despegues y mientras vuela a
velocidad de crucero.

La ctiipula contiene el elemento de deteccion principal del avién E-3D, la antena del radar de
barrido electronico pasivo AN/APY-2. Este radar puede seguir hasta 600 objetivos a una
distancia de mas de 250 millas (o0 400 kilémetros), pudiendo escanear enormes areas, desde
grandes alturas hasta la superficie de la tierra o el mar, mediante la direccién electrénica del
haz de radar en elevacion y a 360° alrededor de la aeronave mediante un sistema hidraulico
que rota la antena a 6 revoluciones por minuto.

Avién E-3D AEW1 “Sentry”.
Los subsistemas de identificacion de amigo o enemigo o IFF, estan combinados con los

sistemas electrénicos pasivos y un amplio conjunto de sistemas de mando y comunicaciones
a bordo.
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El avion E-3D AEW1 puede detectar, identificar y rastrear aeronaves enemigas y amigas en
vuelo a cualquier altitud, generando una imagen detallada en tiempo real de la situacion
sobre el campo de batalla o area de interés.

Esta gran cantidad de datos es procesada y presentada a la tripulaciéon para que puedan
realizar sus funciones de control y gestion del campo de batalla, como, por ejemplo, la
direccion de los aviones caza-interceptores hacia los objetivos enemigos.

La informacién también puede enviarse a los principales centros de mando y control en las
zonas de retaguardia o a bordo de los buques aliados.

La Fuerza Aérea de Chile compr6 dos aviones E-3D, designados en la RAF como “Sentry”.
Estos aviones cuentan con motores CFM56, mucho mas eficientes que los Pratt and Whitney
TF33-PW-100A originales, lo que les permite lograr autonomias superiores a las 12 horas de
vuelo. También, cuentan con una capacidad de reabastecimiento de combustible en vuelo,
aumentando aun mas el alcance del aviéon E-3D o su tiempo de permanencia sobre la zona de
operaciones.

En Chile, los “Sentry” reemplazaran al EB-707 “Condor”, avién de Alerta Temprana, Mando y
Control Aerotransportado (AEW&C) desarrollado por Israel Aircraft Industries basados
también en un Boeing 707-385C (ex LAN Chile), adquirido por la FACH en 1994 y que arribé
al pais el 4 de mayo de 1995. El avién cuenta con sistemas de inteligencia electronica que le
permiten realizar misiones de inteligencia de comunicacion (COMMINT) o inteligencia de
sefiales (SIGINT).

En su incorporacion, el avion Condor se convirtié en el primer avién de su tipo operando en
una Fuerza Aérea latinoamericana, y en el avion AEW mas potente y avanzado del continente
americano.

El conjunto radar EL/M-2075 instalado en el avion Condor es la primera generacion del
sistema Phalcon israeli, que luego prosiguié su desarrollo y mediante la aplicacién de
tecnologia de miniaturizaciéon de componentes, fue posible la introduccién del EL/W-2085,
que consta de antenas y equipos mas pequeios, lo que permitié su instalacion en plataformas
mas ligeras como los Gulfstream G550.

Estos radares también estan operativos en la Fuerza Aérea India, en su versién EL/W-2090,
constando de 3 grandes antenas en banda L colocadas dentro de un radomo fijo sobre el
fuselaje de tres Ilyushin-76. Por un lado, el B-707 que sirvié de plataforma sobre la que se
instal6 el equipamiento electronico, fue construido en 1965, y sirvié6 como demostrador y
banco de pruebas de Boeing antes de ser vendido en 1969 a la aerolinea LAN Chile y luego a
la Fuerza Aérea de Chile en 1990.

En cambio, los B-707 de la RAF fueron de las ultimas células construidas por Boeing, antes
del cierre de la linea de produccién. Por ende, son aviones mucho mas jovenes y con un
aceptable remanente de horas de vuelo por delante. Ademas, sus motores CFM56 consumen
mucho menos combustible y tienen un mantenimiento mas sencillo y barato.

En cuanto al equipamiento electrénico y equipo asociado instalado en los E-3D AEW1
“Sentry”, tienen varios afios por delante de vida operativa y una logistica compartida con los
AWACS de EE.UU,, de Francia, de la OTAN, de Arabia Saudita y en Jap6n, montados sobre B-
767.

Estos aviones tienen suficientes horas de célula, lo que permitira, tener varios afios de uso y
costos anuales mas bajos que los del avion Céndor, una oportunidad tnica, teniendo en
cuenta la escasa disponibilidad de estas aeronaves en el mercado. Las amenazas de la Defensa
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y las actuales capacidades alcanzadas por la Fuerza Aérea de Chile son sé6lo algunos aspectos
que permiten entender la importancia de contar con estas aeronaves. Chile tendra por
primera vez una dotaciéon de aviones E-3D del mismo modelo. Lo anterior, permitira una
mayor capacidad de despliegue y mayor cobertura en el espacio aéreo nacional. La capacidad
de alerta temprana se convierte en una herramienta adecuada para una rapida respuesta
ante cualquier tipo de amenaza.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 25-2022
Santiago, 10 de agosto de 2022

LA OTAN Y SU NUEVO CONCEPTO ESTRATEGICO

La Organizacion del Tratado del Atlantico Norte (OTAN) fue fundada en el afio 1949 por 12
paises, de los cuales 10 de ellos eran europeos mas Los Estados Unidos y Canada. Su objetivo,
era contrarrestar la amenaza que significaba la Ex Unidn Soviética, para asegurar la defensa
colectiva de sus paises miembros, basada en el art 5 del tratado. Durante su historia, se
pueden observar dos grandes etapas en su desarrollo: en primer lugar, desde su inicio y hasta
el término de la Guerra Fria y una segunda etapa, desde el término de la Guerra Fria hasta la
actualidad.

Como una forma de establecer las tareas y principios de funcionamiento de la alianza, se
comenzaron a elaborar los conceptos estratégicos. En ellos se establece la estrategia de la
alianza, describiendo la naturaleza de sus tareas en el ambito de la seguridad como asimismo
los desafios y oportunidades que enfrentan en un entorno siempre cambiante de Seguridad
y Defensa. También, se especifica los elementos del enfoque de la alianza hacia la forma de
enfrentar los desafios de la seguridad proporcionando las directrices para su adaptacién
politica y militar.

Cuando se revisa su historia, en cuanto a los paises participantes, en la década del 50, estos
aumentaron a 15 miembros, con la incorporacion de Grecia, Turquia y la Republica Federal
Alemana. Posteriormente durante la década de los afios 60 y 70, no se incorpord ningun pais.
Recién, en el afio 1982 se incorpora Espafia, pasando a ser el numero 16 de la alianza. En su
segunda etapa a contar de 1989, se incorporaron 14 paises mas (varios de ellos de la Ex Uni6n
Soviética) llegando asi a estar conformada por 30 paises de la alianza. Recientemente y al
término de la dltima sesion realizada en junio pasado, se invitd a incorporarse a Finlandia y
Suecia por la cual la alianza llegaria a 32 miembros.

En forma paralela en su primera etapa de funcionamiento, se elaboraron 4 diferentes
conceptos estratégicos, presentando una estrategia muy bien definida, que le permitiera
contrarrestar el Pacto de Varsovia. En su segunda etapa, los Conceptos Estratégicos fueron
variando producto entre otros aspectos, del fin de la guerra fria y del nuevo escenario de la
seguridad en su zona de influencia. Asi, se elaboraron 3 diferentes conceptos estratégicos en
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este periodo (1991, 1999, 2010) donde se mantienen en general, las tres tareas centrales: la
defensa, la gestion de crisis y la seguridad cooperativa. Sin embargo, ellos a pesar de que
trataron de adaptarse a los fluctuantes cambios geopoliticos y los nuevos escenarios, en
algunos momentos fueron sobrepasados por los hechos.

En efecto: en dichos conceptos se va observando un cambio, a partir del concepto de 1999
donde aparecieron en forma muy sucinta los actos de terrorismo entre otros riesgos los que
fueron reconocidos por la alianza para su seguridad. Entre estos se pueden mencionar los
hechos ocurridos en Nueva York en 1993 y en Paris en 1995 ambos con una gran cantidad de
victimas. Sin embargo, el 11 de septiembre del 2001 obligé a la alianza ampliar su visién
considerando que los actos terroristas se estaban ampliando en el mundo y en especial por
el avance tecnolégico que existia detras de estos. Asimismo, y dentro de estos grandes
cambios también se puede mencionar, la guerra de los Balcanes, el ascenso de China en el
ambito mundial. Por otro lado, existi6 un cierto acercamiento a Rusia en el afio 1997, que se
puede observar en el concepto estratégico del 2010. Sin embargo, esto se fue distanciando
por el avance de la organizacion hacia el Este, la intervencion de la alianza en Kosovo y en
forma muy especial por la invasion de Rusia en Ucrania en el afio 2014.

Con el transcurso de los afios y considerando los avances de las nuevas amenazas, la alianza
en la cumbre de Londres del afno 2019, como la de Bruselas del 2021, comenzé a planificar la
agenda OTAN 2030, teniendo presente entre otros aspectos, las nuevas amenazas en el
entorno de la seguridad, la invasiéon de Rusia en Ucrania, el terrorismo, los ataques
cibernéticos, las tecnologias disruptivas, el cambio climatico, y los grandes desafios en el
ambito de la seguridad impuesto por Rusia y China.

Por lo anterior, en la agenda OTAN 2030 la alianza pretende reforzar y ampliar sus objetivos
y comprometer la unidad de todos ellos. Esta agenda, programo varios objetivos que le
permitieran potenciarla y modernizarla, en la presente década. Dentro de los puntos mas
importantes, se pueden mencionar los siguientes:

e Fortalecer la defensa colectiva, definiendo aquellos aspectos que afectan la seguridad
de la alianza.

e Reforzar la coordinacion entre los paises miembros, lo que incluye reuniones mas
periodicas y extender el ambito de los participantes en ella.

e Proyectar una combinacién de los medios lo que significa entre otras cosas el
aseguramiento del compromiso de inversion de defensa que permitan la
modernizacion de sus capacidades, entre los miembros de la alianza.

e Proyectar la resiliencia que requiere la alianza, considerando la importancia del
aseguramiento del funcionamiento e infraestructura critica de la fuerza militar.

e Asegurar mantener la superioridad tecnoldgica, en especial las tecnologias
emergentes buscando ser un referente en la inteligencia artificial.

Todo lo anterior, fue una muy buena antesala, para la dltima reunién de la alianza efectuada
en Espafia en el mes de junio, donde junto con celebrar los 40 afios de su integracion, se
tuvieron a la vista diferentes elementos ademas del Concepto Estratégico, que le dieron un
marco especial en su agenda, entre los cuales, resulta importante mencionar los siguientes:

e Laaprobacién de un nuevo concepto estratégico 2022.
e Laincorporacion de Suecia y Finlandia a la alianza.
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e Lainvitacion de paises tales como Australia, Corea del Sur, Japén y Nueva Zelanda, asi
como los presidentes del Consejo Europeo y la Comision Europea.

e Lasituacién actual de la guerra Rusia Ucrania, colocando a Rusia como una amenaza
a la alianza.

e Lainvitacion del presidente de Ucrania Volodimir ZelenskKi.

Asi, se dio inicio a la ultima cumbre de la OTAN, donde se volvié a reforzar los conceptos de
disuasién y defensa de los paises miembros, como asimismo reafirmar entre sus miembros
el compromiso de la defensa mutua, segin el articulo 5 del tratado de la alianza.

La agenda 2030, fue la base para llegar al Concepto Estratégico 2022. Si bien es cierto que el
Concepto Estratégico 2010 tenia 38 puntos, el Concepto Estratégico 2022 consta de 49
puntos, pero se vislumbra un mayor énfasis en los ambitos de la Seguridad y Defensa acorde
a lo considerado en la agenda 2030. Dentro de los temas mas significativos, es interesante
para este articulo mencionar los siguientes:

e Asegurar y fortalecer la defensa colectiva y la seguridad de sus paises miembros por
medios politicos y militares.

e El terrorismo al igual que el CE 2010 lo define como una amenaza para la alianza y la
paz internacional, lo que se puede reconocer como una tendencia del terrorismo
global en la actualidad.

e En cuanto a las fuerzas disponibles, se hace presente que existira un importante
incremento de ellas, tanto en fuerzas convencionales como nucleares, como asimismo
en la integracién e interoperatividad de las fuerzas.

e La futurarelacion que debe tener la alianza tanto con Rusia como con China para los
futuros escenarios que debe enfrentar la alianza.

e Laresiliencia tecnolégica que necesita la alianza, tanto con las tecnologias emergentes
y disruptivas que le permitan asegurar la mantencion de la superioridad tecnoldgica
de los paises miembros y de su fuerza.

e Los efectos del cambio climatico para la seguridad de la alianza como asimismo
ayudar a reducir los efectos negativos que este cambio implica en el mundo.

Es un hecho que hoy en dia, la OTAN se encuentra en un momento histérico y clave respecto
de su futuro. Sus conceptos estratégicos, en particular los ultimos dos, nos sefalan lo
cambiante del escenario de la seguridad y defensa, como también, revelan la necesidad de
estar continuamente estudiando y proyectando la evolucidn del entorno estratégico para el
cumplimiento de sus objetivos y la seguridad de los paises miembros.

JORGE ROBLES MELLA
Director Ejecutivo del CEEA
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 26-2022
Santiago, 17 de agosto de 2022

C-130 HERCULES, TODA UNA LEYENDA

El 23 de agosto se cumplen 67 afios del primer vuelo del C-130 “Hércules” en el mundo,
siendo el avién militar que mas tiempo ha permanecido en produccién continua en la historia.
Su llegada, revolucion¢ el segmento del Transporte Aéreo Estratégico. Todo entusiasta de la
aviacion en el mundo, puede reconocerlo a primera vista. Su nombre es sinénimo de fuerza,
resistencia y de hazafas imposibles. El C-130 nace de un requerimiento de la USAF, el cual
tenia como objetivo sustituir a varios aviones de transporte, disefiados durante la Segunda
Guerra Mundial. Estos aviones tenian motores a piston, menos eficientes que los modernos
turbohélices. A lo anterior, se agrega las experiencias de las operaciones en la Guerra de
Corea, donde se habia puesto de manifiesto las limitaciones de la flota de carga de EEUU. Por
tales motivos, se decidié organizar un concurso, para dotar a la USAF de un nuevo avién de
transporte pesado acorde a las nuevas exigencias de la época.

El documento de requerimiento de la USAF tenia solo 7 paginas, los requisitos eran bastante
exigentes: capacidad para desplegar 92 soldados equipados para el combate o 64
paracaidistas a 2000 kms., transportar 15.000 kilos a 1780 kms., capacidad de volar a 125
nudos (230 kms/h) o menos, para el lanzamiento de paracaidistas o carga, poseer una rampa
de carga trasera que permita la entrada y salida de vehiculos sin equipamiento de aeropuerto
especial, que la rampa pudiera ser abierta en vuelo para el lanzamiento de cargas pesadas y
junto con un par de puertas laterales, para un despliegue rapido de paracaidistas, transportar
equipo pesado como tractores, piezas de artilleria, camiones, operar desde pistas cortas y no
preparadas de tierra, arcilla o arena, capacidad de vuelo seguro con parada de 1 motor, entre
las mas importantes.

El nuevo avion, necesitaba un nombre, asi que en 1953 Lockheed realiz6 un concurso entre
todos sus empleados para que aporten sus ideas. El nombre que mas impacté al jurado fue
precisamente, “Hércules”, en referencia a la figura mitica greco/romana que se caracterizaba
por su fortaleza y por realizar trabajos considerados proezas imposibles para cualquier
mortal.

El primer vuelo del YC-130 se produjo el 23 de agosto de 1954 con los pilotos de prueba de
la compaiiia. EI Hércules result6 ser un disefio tan bueno y flexible, que del mismo surgieron
una infinidad de versiones, solo limitadas por la imaginacién. Segin Lockheed Martin el C-
130 “Hércules” se ha fabricado a lo largo de su historia en 70 diferentes modelos y ha
entregado alrededor de 2500 unidades. En la actualidad el C-130 “Hércules”, es el principal
avién que realiza el Transporte Aéreo Estratégico de muchas fuerzas militares del mundo. Ha
prestado servicio en mas de 50 paises, en incontables operaciones militares, civiles, de ayuda
humanitaria y presta servicios en muchos paises conocedores de sus prestaciones. El rescate
de Entebbe en Uganda, la Guerra del Vietnam, Congo belga, Guerra de Las Malvinas, Guerra
Civil de Angola, Sahara Oriental, Iran, Irak, paises de Golfo Pérsico, servicios en la ONU, OTAN,
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los Balcanes, son operaciones donde el C130 “Hércules” fue un actor importante en cada una
de ellas.

Hoy, el avién C-130 “Hércules” sigue siendo producido por la Lockheed Martin, con diversas
mejoras y modificaciones al original, muy comercial y con una gran demanda en el mercado
internacional. La flota global mundial ha superado los dos millones de horas de vuelo y 54
récords mundiales.

La ultima versién de este avion es el C-130-] “Super Hércules”, el cual incorpora toda una
serie de avances técnicos que reducen considerablemente los costos de operaciéon y de
soporte del avion, aumentando de esta forma la vida util del aparato.

A 50 afios de la llegada a Chile del C-130 “Hércules”.

El pasado 15 de junio, el C-130 “Hércules” cumplié 50 afios de operacidn en nuestro pais. A
continuacién, un breve relato de la gestacién de su adquisicidn.

El afio 1971, se tomo¢ la decision de adquirir el avion C-130 “Hércules”, por las prestaciones y
capacidades que el avion habia demostrado en su operacion en el mundo. El salto que hacia
la Fuerza Aérea de Chile era tremendo, acorde a muchas Fuerzas Aéreas que ya poseian la
aeronave. A partir de ese momento se iniciaron las gestiones para la designacion de pilotos y
tripulantes, para los diferentes cursos del avion. Estos cursos se realizarian en Lackland AFB,
San Antonio, Texas y en Jacksonville el curso de vuelo del avién.

La USAF como mayor comprador de este avidon, cedid un cupo a Chile en la gran linea de
produccién en esta oportunidad. Nuestro representante, fue testigo de los avances en la
fabricacién de avién, primero el tubo de aluminio, colocacion de las alas, diferentes
componentes que fueron dando la forma del “Hércules”. Finalmente, llegaron los motores y
luego, la cola del avidén, esta ultima en un hangar contiguo, por el tamafio del componente,
dando forma al avion namero FACH 995. La recepcidn en nuestro pais fue planificada para el
lunes 5 de junio de 1972 en el Aeropuerto Los Cerrillos, con la presencia del Alto Mando
Institucional. A continuacién, describiremos resumidamente algunos de los hitos mas
importantes en estos 50 afios de operacion.

La primera operacion importante realizada de largo aliento, fue el vuelo a China en el afio
1973. Con el usual profesionalismo de los aviadores militares chilenos, se planificé la ruta
por el Pacifico Sur, el viaje que tenia como destino principal la Republica Popular China. Este
vuelo tenia por misién el traslado de una delegaciéon de Cadetes de la Escuela de Aviacion
“Capitan Manuel Avalos Prado” al citado pais. El retorno fue via Oceania e Isla de Pascua,
hasta completar su viaje en el Aeropuerto Los Cerrillos, habiendo volado en total 27.000
millas nauticas (50.000 kms.).

La operacién “Atlante”, fue un hito importante en la historia de la FACH en el afio 1974. En
esta ocasidn el Alto Mando institucional decidi6 trasladar una dotaciéon de cazas Hawker
Hunter en vuelo desde Inglaterra, integrando aviones de combate y transporte como una sola
agrupacion. Este binomio aéreo y sus tripulaciones pasaron a la historia aeronautica por su
hazafia. En esta oportunidad el C-130H FACH 996, traslad6 a las tripulaciones y especialistas
a Inglaterra y luego acompan¢ a las bandadas de combate en su viaje a través del Atlantico
hasta llegar a Chile.

Como parte de la conmemoracion de los 50 afios de la FACH, se propuso la idea de construir
una pista en la Base Antartica Presidente Eduardo Frei, la cual debia quedar lista el verano
de 1980. El sabado 22 de marzo de 1980 se produjo el aterrizaje del primer avion C-130
Hércules de la FACH, en la recién terminada pista ubicada en lo que hoy es el Aer6dromo
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Teniente Marsh en la isla Rey Jorge, en el territorio antartico chileno. Chile se integraba en
ese momento dentro del selecto grupo de cinco paises junto a Estados Unidos, Nueva Zelanda,
Inglaterra, Argentina y Unidn Soviética, de un total de trece paises que suscribieron el
Tratado Antartico en 1960, que empleaban a la aviacién como apoyo a sus actividades
antarticas.

La operacion de los aviones C-130 en el continente antartico es una constante, su apoyo a las
actividades de las bases, a la investigacion cientifica y a las diferentes campafias antarticas,
es muy preponderante. Dentro de las operaciones mas importantes realizadas podemos
mencionar la Operacion Estrella Polar en el afio 1984, primera travesia al Polo Sur. Un avion
C-130 “Hercules” apoy6 esta operacidon lanzando elementos de apoyo logistico y comandos
paracaidistas que apoyaron los puntos de reaprovisionamiento de los aviones al interior del
continente blanco. Mas adelante en el afio 1996, se desarrollaria la Operaciéon “Aurora
Austral”, vuelo transpolar, de un C-130H y dos DHC-6 Twin Otter. El punto de encuentro de
las tripulaciones seria la Base Patriot Hills. Reunidas las tres aeronaves volaron hasta la Base
americana de Mac Murdo, en el Mar de Ross, pasando por el Polo Sur (Base Amundsen-Scott);
luego el C-130H, hizo la travesia solo desde Mac Murdo directo a Punta Arenas.

Cada afio se mantiene el constante apoyo con aviones C130 “Hércules” a las campafias
antarticas, en la latitud 802 sector de Patriot Hills, en la Sub Base Teniente Parodi y Estacién
Polar Cientifica Conjunta “Glaciar Unidn, inaugurada en el afio 2014. El primer Ejercicio
Cooperacidn se desarrollé en Chile hace 12 afios, entre el 4 y el 15 de octubre de 2010, en la
ciudad de Puerto Montt, estableciéndose un escenario de catastrofe en la zona sur del pais,
especificamente en las regiones de Los Lagos y Aysén, instancia en que participaron 13
Fuerzas Aéreas integrantes del SICOFAA. En este ejercicio nuevamente los C-130 “Hércules”
despliegan sus alas, esta vez para participar junto a sus pares internacionales en esta
actividad. El Ejercicio estaba programado desde antes de la tragedia del 27 de febrero del
2010, por lo que no significo, sino una nueva forma de consolidar las capacidades de las
tripulaciones de C-130 “Hércules” en el evento. A la fecha, son varios ejercicios en que la FACH
ha sido un actor importante en este tipo de eventos, donde participa con tripulaciones de
vuelo y diferentes materiales de vuelo incluido el C130 “Hércules”.

En respuesta ante cualquier desastre natural, la FACH ha estado presente permanentemente
desde el primer puente aéreo producto del terremoto de Chillan. Todavia estdn en el
recuerdo de los chilenos, las primeras horas del terremoto y maremoto, de la madrugada del
27 de febrero de 2010. Coordinados desde tierra, pronto los C-130B y H se sumarian a la
enorme congregacion de aeronaves que acudieron, tanto desde distintos puntos del pais,
como desde el extranjero, en apoyo a la tragedia nacional.

En los ultimos afios, la época estival ha estado marcada por prondsticos de altas
temperaturas, lo que se traduce en una temporada de incendios compleja, esto aumentado
por una sequia que ya se prolonga por 13 afios. Lo anterior, se ha traducido en intensos
incendios forestales, con resultados catastroéficos. Para contribuir al combate de incendios,
aviones C-130 Hércules de la Fuerza Aérea Brasilefia equipados con el sistema MAFFS (sigla
en inglés de Modular Airbone Fire Figthing System), apoyaron activamente en los incendios
del 2017. Considerando la experiencia del apoyo recibido por la FAB, CONAF en su plan de
proteccidon contra incendios forestales, considera la participacién de un C130 “Hércules”,
para el combate de incendios, traslado de insumos y brigadistas.
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Trabajos de cambio de palas en ENAER del KC-130R Hércules N° 992.

Demostrando una importante capacidad estratégica y un récord en la regién, la FACH ha
trasladado a un sinndmero de pacientes con COVID 19 durante toda la pandemia. Casi la
totalidad de estos pacientes fueron trasladados en aviones C130 Hércules H y KC 130 R, los
que, por su capacidad en bodega, han podido movilizar hasta 4 enfermos de manera
simultanea, con toda la logistica y personal altamente capacitado que involucra las
evacuaciones aeromédicas de pacientes infecciosos. Rapa Nui, Coquimbo, Temuco, Osorno,
Puerto Montt, han sido los destinos mas recurrentes de estas evacuaciones.

La Empresa Nacional de Aeronautica (ENAER), no ha estado ajena a la trayectoria del avién
C130 “Hércules”. Uno de los proyectos realizados al avidén, fue la modificacién de la cabina
con avidnica andloga, a la incorporacién de una cabina con la tecnologia “Glass Cockpit”. En
este mismo orden, ENAER ha iniciado los trabajos de la instalaciéon de las nuevas hélices
Collins Aerospace NP2000 de ocho palas, las que permiten generar un 20 % mas de potencia
en el despegue, reduccion de vibraciones y nivel de ruido. Estos trabajos se estan realizando
en las instalaciones de la empresa en el Aeropuerto Arturo Merino Benitez. Ademas, ENAER
obtuvo la certificacién como Service Center Autorizado y Overhaul de aviones C130
“Hércules”.

En sus mas de 50 afios de historia en Chile y 67 desde su primer vuelo en el mundo, el C-130
“Hércules” ha establecido un s6lido récord de confiabilidad y durabilidad, participando en
gran variedad de operaciones militares y de ayuda humanitaria por todo el mundo.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 27-2022
Santiago, 19 de agosto de 2022

LAS CLAVES DEL CONFLICTO EN TAIWAN

La visita de la presidenta de la CaAmara de Representantes de los Estados Unidos a la isla de
Taiwan, se produjo en un escenario global de guerra entre Rusia y Ucrania que hizo que
muchos analistas especularan acerca de los precedentes que dicho conflicto armado puede
establecer respecto de la decisidn china de “recuperar” a algin plazo la isla rebelde en la que
los adherentes de Chiang Kai-Shek y su derrotado Kuomintang se refugiaron en 1949. El
status quo que rodea a la isla, que China reclama como propia y cuya préspera democracia
cuenta con el apoyo de Estados Unidos, estd bajo amenaza ante el creciente poderio politico
y militar chino y el evidente incremento de su influencia regional y mundial en todos los
ambitos.

Desde la perspectiva norteamericana, Nancy Pelosi estaba en todo su derecho para viajar,
pero su viaje fue provocador y se sabia que causaria una fuerte reaccion del Partido
Comunista Chino y particularmente de Xi Jinping. Una visita de este nivel en la isla no ocurria
desde 1997, las advertencias sobre la reacciéon eran multiples y tal como se anuncid, al
término de ésta se iniciaron maniobras militares chinas alrededor de Taiwan y cruzando la
linea roja que se habia respetado como linea media entre China Popular y Taiwan.

Taiwan ha cambiado de situacidn en repetidas ocasiones. Fue anexada a China en el siglo XVII
cuando en 1662, Koxinga, un leal de la dinastia Ming que habia perdido el control de China
continental en 1644, derroté a los holandeses y estableci6é una base de operaciones en la isla.
Sus fuerzas fueron derrotadas por la dinastia Qing en 1683, y partes de Taiwan se integraron
cada vez mas en el imperio Qing.

Sty
i
A &ln
TAIPE] _ eons
0‘0 : Tmu-"“o. r':‘c.mmu
L ¢ 1 o
; e
= G 2 Yo GHusten R
_ DS A I WAN
P : 'S
’\ man Taitung
nohmo\ 2 Grven 8l

Loy ¢

Luego de la Primera Guerra Sino-Japonesa en 1895, la dinastia Qing cedié la isla, junto con
Penghu, al Imperio de Japon. Sin embargo, posterior a la derrota de Japdn en la Segunda
Guerra Mundial, la isla fue devuelta al gobierno nacionalista de la Reptblica de China (ROC),
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encabezado por el Kuomintang, que tomo el control y luego la utilizé6 como refugio en su
obligado éxodo tras la derrota. Las reformas democraticas de la década de 1980, llevaron a
la primera eleccion presidencial directa en Taiwan, en 1996. Las elecciones presidenciales de
2000 marcaron el fin del gobierno del Kuomintang (KMT). Chen Shui-bian, gané una
contienda tripartita contra el independiente James Soong (anteriormente del Kuomintang) y
el candidato del Kuomintang, Lien Chan. En 2004, el presidente Chen fue reelegido para un
segundo mandato de cuatro afios y en 2007, propuso una politica que basicamente establecia
que: Taiwan quiere la independencia, Taiwan desea la modificacién de su nombre, Taiwan
quiere una nueva constitucion y Taiwan quiere desarrollo. En esa concepcién, la politica
taiwanesa prescindié del clivaje entre la izquierda o la derecha, haciendo énfasis en la
discusion entre unificaciéon o independencia. Desde luego, esta opcién nunca fue del agrado
de las autoridades chinas continentales e inicialmente tampoco obtuvo un apoyo decidido
desde los Estados Unidos.

En los ultimos 50 afios, Taiwan ha evolucionado desde una dictadura militar a una préspera
democracia liberal de 24 millones de personas, con un ingreso per cadpita muy superior al de
la Republica Popular China. Su éxito es un reproche implicito al régimen comunista de China
y una razén obvia para que se resistan a ser gobernados desde Beijing. La presidenta de
Taiwan, Tsai Ing-wen, no ha impulsado alguna iniciativa clara hacia la independencia, pero la
isla paulatinamente se aleja del continente en la medida que internaliza diferencias y
autosuficiencia. La premisa China de “un pais, dos sistemas” ha perdido credibilidad
internacional desde que China continental aplastd las libertades civiles en Hong Kong, pero
hoy son pocos los taiwaneses que manifiestan querer la independencia inmediata, ante el
temor a una invasion y también por el hecho que todos tienen lazos familiares directos con
sus parientes que quedaron en China continental. Contradictoriamente, ain menos estan a
favor de una unificacién completa.

Estados Unidos, después de intervenir dos veces para proteger a Taiwan en la década de
1950, vacil6 sobre la conveniencia de defenderla, pero el éxito democratico de la isla y su
importancia como fabricante de semiconductores han subido la apuesta. Hoy, aliados como
Japon ven el apoyo decidido a Taiwan como una prueba de la posicién de Estados Unidos
como potencia dominante y confiable en el Pacifico occidental y Estados Unidos tiene en
Taiwan una posicidn estratégica insustituible para contrarrestar la influencia china en una
zona vital para las comunicaciones maritimas y consecuentemente para el comercio mundial.
Estados Unidos no se ha comprometido formalmente a defender a Taiwan en forma directa,
adoptando en cambio una politica de "ambigiliedad estratégica”, pero en medio de la creciente
rivalidad chino-estadounidense, y con los politicos en Washington compitiendo para
aparecer firmes con China, lo mas probable es que Estados Unidos no permaneceria
indiferente ni inactivo en la lucha por Taiwan. El presidente Joe Biden lo ha dicho
repetidamente, aunque en cada ocasion fuentes de la Casa Blanca han atenuado sus
comentarios y los acontecimientos en Ucrania siembran la duda respecto de un apoyo total.
El pragmatismo politico haria que todos (como hoy en Ucrania) adoptaran una actitud de
apoyo “en la medida de lo posible”.

Junto con el proceso evolutivo econdmico, industrial, tecnoldgico, politico y social chino, se
advierte un cierto resurgimiento del sentimiento de orgullo nacional, caracterizado por un
relato que destaca que China ha sido histéricamente humillada por las potencias extranjeras.
Es conocida en China la expresion “Siglo de la humillacién” que como indica Zhao Ma, de la
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Universidad Washington en San Luis en un reportaje de la BBC, se inicia en 1939 con la
primera Guerra del Opio (que entre otras consecuencias signific6 entregar Hong Kong a los
britanicos) y contintia en 1856 con la segunda Guerra del Opio, en la cual las tropas anglo
francesas destruyeron y saquearon el Palacio de Verano en Beijing y que significo
importantes pérdidas de territorio. La guerra contra Japon, fue una dura derrota y un gran
golpe al sentimiento nacional chino frente a la pérdida de territorios y la instalacién de zonas
de influencia europea con privilegios de facto. La rebelién popular denominada “Guerra de
los Boxers”, fue aplastada por las potencias europeas. La segunda guerra con Japdén en 1937
y las consecuencias de la derrota en la poblacién china, constituyeron el hito final del ya
mencionado Siglo de la Humillacidn. En este contexto historico, se entiende que el relato
dirigido a la propia poblacién en conjunto con el gigantesco desarrollo experimentado por
China busca generar una conviccién popular respecto de la recuperacion de la dignidad de su
pueblo, que potencia el apoyo al régimen del Partido Comunista Chino.

China ha vinculado la unificacién con Taiwan a su objetivo declarado de "rejuvenecimiento
nacional” para mediados de este siglo. Las fuerzas armadas de China han desarrollado la
capacidad para actuar militarmente en grandes escenarios, extender su zona de influencia y
paralelamente ser capaces de tomar la isla por la fuerza en algin momento, como ha sido
declarado en los ultimos dias por voceros chinos al comentar los ejercicios militares
efectuados alrededor de Taiwan. La PLAN (People’s Liberation Army Navy) ahora tiene mas
buques que la Armada de los Estados Unidos y el desarrollo de sus portaaviones demuestra
una voluntad de tener presencia militar global en un futuro cercano. Algunos expertos creen
que podria ocurrir una invasién en la préxima década, aunque no se visualiza atn la
capacidad de ejecutar una operacién anfibia de esa magnitud en un escenario tan disputado
como seria el de Taiwan. Las acciones de China durante la crisis han sido enérgicas pero
controladas, disefiadas para mostrar su enojo y su poder, pero evitan una escalada. Sus
fuerzas no se han desplegado para iniciar una ofensiva real y Estados Unidos ha enviado
sefiales similares, incluso posponiendo un lanzamiento de prueba de rutina de un misil
balistico intercontinental.

El peligro, radica en que China utilice la crisis para establecer nuevos limites para sus
incursiones en lo que Taiwan considera su espacio aéreo y sus aguas territoriales. La linea
media entre ambas costas, otrora respetada por ambas partes, queda cada vez mas en
entredicho luego de que China la traspasara durante los ejercicios y ello no fuera impedido.
También se aprecia el establecimiento de sanciones comerciales (recordemos que el 40% del
comercio exterior taiwanés es hacia China) y podria intentar imponer limites ain mas
estrictos a los tratos de la isla con el resto del mundo.

La tarea de Estados Unidos y sus aliados, consiste en resistir estos esfuerzos sin perder el
control de la maniobra de crisis. Estados Unidos, en el corto plazo, podria comenzar por
restablecer las normas que se tenia antes de la crisis, reanudar rapidamente las actividades
militares alrededor de Taiwdn, incluyendo los transitos a través del Estrecho de Taiwan y las
operaciones en aguas internacionales que China reclama como propias como Mar del Sur de
China. Podria continuar expandiendo los ejercicios militares con aliados, involucrandolos
mas en la planificaciéon de contingencia sobre Taiwan. Japén no es neutral en este conflicto,
ha modificado su actitud estratégica y consecuentemente su equipamiento militar y ya ha
manifestado su inquietud y molestia por el sobrevuelo de misiles chinos sobre aguas
territoriales japonesas.
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El objetivo occidental, es disuadir a China de la invasiéon. Taiwan necesita una estrategia
basada en armas pequefias y moéviles como las que Ucrania ha empleado exitosamente y
deberia convertirse en un objetivo con grandes complejidades tacticas para China. Al igual
que Ucrania, Taiwan ha mostrado su disposicién a defenderse.

;Depende la paz, de China o de los Estados Unidos? La visita de Pelosi no era indispensable.
En algunas ocasiones un enfrentamiento publico con China tiene sentido, pero mas a menudo
causa muchos problemas a cambio de muy poca ganancia. E1 G-7 conden6 el lanzamiento de
misiles de China, al igual que Japén y Australia, pero Corea del Sur no lo hizo y los paises del
Sudeste Asiatico se han mostrado reacios a tomar partido. Aunque condena la agresiéon de
China, el gobierno norteamericano no apoya la independencia formal de Taiwan, pero
promueve la mantencion del staus quo porque lo necesita para mantener la influencia que
hoy posee en esa zona.

La guerra en Taiwan todavia es evitable. Si la invasion de Ucrania ensefia una leccion, es que
incluso una victoria supuestamente facil puede convertirse en una lucha interminable, con
consecuencias ruinosas en casa. Estados Unidos y Taiwan no tienen que probar que una
invasion china fracasaria, sino generar suficientes dudas para persuadir a China, de que no
es conveniente tal aventura.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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EL ADS-B

El crecimiento del transporte aéreo en estos ultimos afios; demanda mejor seguridad
operacional y sistemas de navegacion robustos; desafios en un espacio aéreo muy
congestionado. Una opcion que ha sido admitida en el concierto mundial, por sus bajos costos
y amplios beneficios, es la integracion de sistemas de navegacién basado en satélites con
sistemas auténomos de radiodifusiéon en las aeronaves. Estos permiten extender las areas de
deteccidn sin cobertura de los sistemas de Vigilancia. Esto se obtiene a través de un sistema
llamado ADS-B (Automatic Dependent Surveillance - Broadcast) de vigilancia dependiente
automatica por Radiodifusion de la aeronave, que permite compartir su perfil de vuelo, con
aeronaves cercanas y con estaciones de tierra. En la actualidad, el ADS-B esta funcionando en
América del Norte, Europa y otras areas del mundo, incluida la regiéon de Asia/Pacifico.
Centenares de aviones estan equipados con el sistema ADS-B, el cual esté certificado por la
FAA y, por supuesto, siguiendo la experiencia de la aerondutica internacional, fue
implementado en nuestro pais.

Pero ;Qué es el ADS - By como funciona?

El ADS - B, es un sistema de vigilancia que eventualmente reemplazara la informacién que se
obtiene actualmente de los radares. Es un medio por el cual las aeronaves, vehiculos de
aerodromo y otros objetos pueden transmitir o recibir automaticamente datos tales como
identificacidon, posicion y otros, segin corresponda. Es un sistema de vigilancia, para que el
control de transito aéreo y otros aviones, conozcan la posicion de las demas aeronaves. Esto
se logra, gracias a los sistemas de posicionamiento global como GPS, Glonass y Galileo, que
dan la posicion de las aeronaves con mayor precision que la que proporcionan los radares.

Ground S‘te-t-ons Ground Stations

LA

Funcionamiento del Sistema ADS-B.

El sistema es automatico porque no se requiere ningun estimulo externo. Depende de la
informacion recibida por los datos de navegacion y las sefiales GPS. Los sistemas de a bordo
proporcionan la informacion requerida para la vigilancia. En definitiva, los datos se
radiodifunden, a todas las estaciones con capacidad de recepcion. Este nuevo sistema
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permite a la aeronave que sus sistemas de navegacion obtengan su posicion mediante sefiales
GPS y, conjuntamente con otros datos del vuelo, se envien mediante radiodifusion. Estas
sefiales son recibidas por estaciones receptoras en tierra o en vuelo y se traducen en una
representacion. El propdsito del sistema ADS-B es proporcionar vigilancia desde el momento
en que la aeronave comienza su movimiento en tierra en el aeropuerto de salida hasta su
aterrizaje y llegada al lugar de estacionamiento en el Aeropuerto de destino.

Hasta hoy, para controlar los aviones en espacio aéreo bajo cobertura radar, los
controladores de transito aéreo (ATC) disponen de una o varias estaciones radar en tierra
que les facilita la posicién de las aeronaves. Dicha informacién se consigue mediante ecos
radar PSR (Primary Surveillance Radar), o mediante intercambio de informaciéon entre
aeronaves y la estacion en tierra, gracias a los respondedores de a bordo (transponder), SSR
(Secondary Surveillance Radar).

El sistema ADS - B tiene dos capacidades principales denominadas “OUT” e “IN”.

El ADS - B “OUT” es la capacidad de emitir informacion proveniente de los sistemas de a
bordo de la aeronave. Un ejemplo de lo anterior, es la informaciéon que proporcionan los
sistemas de un avion Airbus A330 con capacidad “OUT” de manera automatica y continua:
latitud y longitud, la GS (ground speed), obtenida de la sefial GPS; altitud barométrica
obtenida del ADIRS (Air Data Initial Reference System); El “track” y la velocidad vertical, el
nimero de vuelo comsignado en el plan de vuelo, que proporciona el FMS (Flight
Management System), el indicador de situaciéon de emergencia; la altitud, los rumbos
seleccionados y la presion barométrica (QNH/QFE) en la FCU (Flight Control Unit). Esta
funcion permite a los controladores de transito aéreo, si disponen del sistema adecuado, ver
en su sistema de visualizacion, la autorizacion y lo que el piloto ha seleccionado en la misma
etiqueta radar.

El ADS - B “IN” es la capacidad de recibir informaciéon que otras estaciones ADS - B “OUT”
emiten. Una aeronave provista con ambas capacidades “OUT” e “IN”, sera capaz de transmitir
y recibir informaciéon ADS - B, hacia y desde otras estaciones ADS - B.

Para que la aeronave pueda disponer de la tecnologia ADS - B, debe tener un equipo a bordo
que trabaje por enlace de datos (Datalink) en la banda de VHF. La Organizacion de Aviacion
Civil Internacional (OACI), tiene normalizados tres tecnologias para el funcionamiento del
ADS-B: el 1090ES ("1090 Mhz Extended Squitter"), el UAT ("Universal Access Transponder")
- 978 Mhz y el VDL modo 4 ("VHF Data Link Mode 4") - 118 - 136 Mhz. para la region
sudamericanay el caribe (regiones CAR/SAM), la OACI ha incluido el enlace de datos 1090ES.
Las capacidades y ventajas del sistema son diversas.

Proporciona Informacién mas exacta y en tiempo real, permitiendo a los controladores de
transito aéreo reducir la separacion entre aeronaves en vuelo, lo que se traduce en un uso
mas eficiente del espacio aéreo, rutas mas directas y mayor capacidad de aeronaves en un
mismo espacio aéreo. Del mismo modo, se aumentan los margenes de seguridad, ya que
desaparecen las desventajas de sistemas radar (atraso en informacion).

La configuraciéon del sistema da como resultado un ahorro en costos sin sacrificar la
seguridad operacional; las estaciones terrestres ADS-B son significativamente mas
econdmicas de instalar, operar y mantener que las actuales estaciones de radar.

Este sistema mejora la consciencia situacional para los pilotos. Las aeronaves con avionica
con capacidad ADS-B “IN” podran ver otros traficos equipados con tecnologia ADS-B “OUT”,
ya sea a través de informaciéon remitida desde una estacién en tierra, o directo entre
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aeronaves (incluso fuera del alcance de estaciones terrestres). Hasta podran ver otros
vehiculos (autos, camiones de combustible, etc.) que se mueven en la superficie de
aerddromos si éstos estan equipados con ADS-B OUT.

Imaginemos por un momento una aeronave que opere bajo cobertura radar y equipada con
un respondedor. La antena de radar SSR deberad iniciar una interrogacion en 1.030 Mhz. y la
aeronave responder en 1.090 Mhz. Esta informacién, a su vez, transferida a la presentacién
radar del controlador de transito aéreo. Como contrapartida, el ADS - B emite dos veces por
segundo y de manera automatica sin necesidad de que ningtin equipo lo interrogue. Lo Gnico
que hace falta es una antena con capacidad ADS - B “IN” para recibir los datos difundidos por
la aeronave.

Implementacion y evolucion del sistema ADS-B en CHILE/DGAC.

El afio 2013 la empresa norteamericana EXELIS INC desarrollé un estudio de factibilidad para
proveer vigilancia a bajo nivel entre la zona de Cochrane y Puerto Montt. El estudio considero
radares secundarios, multilateraciéon y ADS-B. Como resultado, se propuso principalmente la
instalacion de equipamiento ADS-B. Durante los afios 2015 y 2016, se realizaron pruebas con
equipamiento ADS-B portatil. Estos equipos se instalaron sobre las torres de control y
durante 20 dias estuvieron en funcionamiento. Los aerddromos considerados en estas
pruebas fueron los siguientes: Aeropuerto Chacalluta de Arica, Aeropuerto Diego Aracena de
Iquique, Aer6dromo El Loa de Calama, Aerédromo La Florida de La Serena, Aeropuerto El
Tepual de Puerto Montt, y Aer6dromo de Balmaceda. Las conclusiones de las pruebas
efectuadas a la implementacion del equipamiento del sistema ADS-B, fueron las siguientes:
facil instalacién, bajo costo de adquisicién y mantenimiento, se puede integrar a los sistemas
de visualizacién actuales, excelente cobertura, precisos en la determinacién de los blancos y
alta frecuencia de renovacion de la informacidn.

El afo 2019 el Subdepartamento de Sistemas de la DGAC, desarroll6 un estudio para proveer
vigilancia a bajo nivel en todas aquellas areas no cubiertas por los sistemas radares a lo largo
del pais. Este estudio dio como conclusion, el requerimiento de 14 estaciones ADS-B. En la
actualidad existen dos Proyectos de Vigilancia en desarrollo, que incluyen el Sistema ADS-B.
El primero de estos proyectos esta considerado en el Aeropuerto Internacional Arturo
Merino Benitez en la ciudad de Santiago.

Este proyecto es de renovacién del sistema de vigilancia de movimiento de superficie del
aeropuerto, incluye larenovacion del radar de superficie (SMR) y la instalacién de 42 antenas
MLAT/ADS-B. Se estima que este sistema entrara en operaciones en marzo del afio 2023. El
segundo proyecto es para proveer vigilancia al Aer6dromo El Loa de Calama. Este proyecto
estd en pleno desarrollo e incluye radar primario, radar secundario y una estacion ADS-B
dual. Se estima que el sistema entre en operaciones en abril del afio 2023.

Finalmente, el sistema ADS-B brinda mas informacién relativa al espacio aéreo que otros
sistemas, para que los pilotos puedan volar a distancias seguras de otras aeronaves sin
necesidad de depender de los controles de trafico aéreo. La ventaja mas importante del
sistema ADS-B es la capacidad de vigilancia aire-aire, es decir, entre aviones, capacidad de
vigilancia en zonas que no tienen cobertura radar, donde brindan informacién del trafico al
piloto en tiempo real y permiten predecir con mayor exactitud los tiempos de vuelo. La
implementacion del ADS - B es, un cambio significativo en lo que hasta ahora conociamos
como vigilancia. Pero sin duda, donde mejor se podra comprobar su implementacién es en la
reduccion de separacion entre aeronaves en zonas remotas. Un ejemplo de lo anterior, son
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las operaciones en areas del Atlantico Norte, lo implementado en Australia, manteniendo los
indices efectivos en seguridad operacional. Ademas, al disponer de informacién de manera
mas eficaz y rapida, aumentara la conciencia situacional y facilitara la toma de decisiones a
los pilotos y controladores de transito aéreo (ATC). Lo anterior, permitira una optimizaciéon
del espacio aéreo y las aeronaves podran operar en niveles mas cercanos al éptimo. Se
reduciria, por tanto, el gasto de combustible y las emisiones de CO2.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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EL SISTEMA NACIONAL ESPACIAL

En nuestro pais recién en el afio 1910 se efectuaba el primer vuelo de un avién, dando una
vision de tecnologia y de acelerado futuro. De igual manera, en el ambito internacional ain
no se cumple el primer centenario del cruce de un aviéon entre Europa y América, y esa
situacion hoy en dia es una normalidad.

Pero ;qué ha pasado en el espacio? Recién en el afio 1957 se lanzaba el primer satélite al
espacio y tan solo 22 afios después de ese hito, el hombre llegaba a la luna. Ademas, se
comenzaron a enviar sondas a diferentes planetas del sistema solar: actualmente miles de
satélites orbitan la tierra transmitiendo millones de datos que nos permiten observar nuestro
planeta, el universo y conectarnos en tiempo real, revolucionando las telecomunicaciones,
como asimismo la tecnologia y la ciencia. Nuestras vidas, asi, tienen acceso a diversos tipos
de tecnologia que nos facilita nuestro vivir; por ende, se resalta la importancia del avance
tecnoldgico en el sistema espacial.

Nuestro pais, en el ambito espacial, comenzaba a dar sus primeros pasos en su historia
aeroespacial en el afio 19591, afio en que, a instancias de la NASA, se crea el Centro de Estudios
Espaciales que colabor6é con importantes organismos internacionales, en actividades de
rastreo satelital y percepcidon remota.

En el afio 1995 la FACH iniciaba su gran desafio con el lanzamiento de los satélites FASAT. En
este avance, Chile tiene presencia constante desde 2011 en el espacio con un sistema satelital
de observacion terrestre (SSOT), mediante el satélite Fasat-Charlie, operado por el Grupo de
Operaciones Espaciales (GOE) de la Fuerza Aérea de Chile. Este sistema, considerd sus
sistemas de administracion y control satelital, con una estacién terrestre en la Base Aérea el
Bosque, lo que ademas implico la formacion de personal civil y militar para la operacion del
satélite, adquisicion y procesamiento de datos.
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Todo lo anterior nos demostroé la necesidad de una mejor coordinaciéon en el Estado, asi que,
en el aflo 2014 y luego de un proceso que cont6 con la participacion de expertos nacionales,
se elabord la primera Politica Nacional Espacial 2014-2020 con el propdsito de “entregar un
conjunto de directrices generales para promover el desarrollo de la actividad espacial en el
pais”. En forma paralela y en el ambito civil, se incorporaba en estos desafios diversas
universidades, en forma muy activa: en el afio 2017 la Universidad de Chile lanzaba su satélite
Suchai 1. Durante el presente afio, nuevamente la Universidad de Chile efectuaba la puesta
en Orbita de tres satélites: los Suchai 2 y 3 y el Plantsat. Como vemos, con todo lo anterior se
haido avanzando notoriamente en esta importante tematica, pero ahora se inician los nuevos
desafios, que no deben estar ajenos en el futuro de nuestro pais.

En otro aspecto, en marzo del presente afio, se publica el decreto de creacién de la comision
asesora presidencial en materias espaciales, la cual considera la conformacién del “Consejo
de Politica Espacial” y del “Comité Ejecutivo Espacial”’, este ultimo integrado por
representantes del Ministerio de Ciencia, Tecnologia, Conocimiento e Innovacién; Ministerio
del Interior y Seguridad Publica; Ministerio de Relaciones Exteriores; Ministerio de Defensa
Nacional; Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones; Ministerio de Bienes Nacionales;
y Director Espacial de la Fuerza Aérea de Chile. Su funcidn sera asesorar al Presidente de la
Republica mediante la formulacién de propuestas destinadas a fortalecer y desarrollar las
capacidades nacionales espaciales y también en la elaboracién y revision, de la Politica
Nacional Espacial y del Programa Nacional Espacial.

En cuanto a la Politica Nacional Espacial como una politica publica y de caracter
interministerial e inter agencial permitira generar las sinergias que faciliten la reduccion de
la brecha de desarrollo en materias espaciales. Por ende, no se puede negar que esto permite
una gran oportunidad de integracion académica-ciencia-industria, mas las experiencias
anteriores permitiran facilitar la generaciéon de proyectos que potencien el desarrollo
espacial en sus aplicaciones tales como: telecomunicaciones, educacién, medicina,
medioambiente, pero por sobre todo integrar conocimiento en beneficio del pais.

Es asi como la Politica Nacional Espacial y el Programa Nacional Espacial, fortaleceran y
generaran valor publico a través del desarrollo de tecnologia y generaciéon de conocimiento,
junto con la coordinacién y gestion de la informacidon geoespacial publica, mejorando la
informacién y coordinacion del sector publico para un eficiente aprovechamiento de la
infraestructura, productos y servicios espaciales entre otros.

En cuanto al programa Sistema Nacional Satelital (SNSat), como pilar del Programa Nacional
Espacial, se encuentra en su primera fase inicial, donde nuestro pais sera propietario de una
constelacion de diez satélites, considerando dentro de sus objetivos ponerlos durante los
proximos cinco afios en 6rbita. Dentro de esta constelacion, se consideran tres mini satélites
de cerca de 100 kg y siete microsatélites de cerca de 20 kig. De todos estos satélites, solo dos
de ellos son construidos en el extranjero y los otros ochos seran construidos en Chile por
parte de ingenieros y técnicos chilenos, en coordinacién con universidades nacionales y
empresas internacionales. Para poner en 6rbita esta constelacidon de satélites, se considera
utilizar la empresa Space X.
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Asimismo, el SNSat considera la implementacion de un Centro Espacial Nacional (CEN), el
cual se encuentra actualmente en construccién y considera 4 areas que corresponden a:
Laboratorio Espacial para construccién de satélites y cargas utiles.

Centro de control de mision espacial.

Centro de andlisis y procesamiento de informacién geoespacial.

Centro de emprendimiento e innovacién espacial.

Cabe resaltar que las capacidades del Centro Espacial Nacional estaran abiertos a la
academia, al emprendimiento e industria nacional, a las entidades publicas nacionales y
extranjeras entre otros. Para el monitoreo de la constelacidn, se considera efectuarlo desde
estaciones ubicadas en Santiago, Antofagasta y Punta Arenas. Durante el mes de agosto, el
Ministerio de Defensa Nacional junto a la Fuerza Aérea de Chile y el Ministerio de Ciencias,
Tecnologia, Conocimiento e Innovacion; dieron a conocer los detalles de la licitacion del
Centro Espacial Nacional y las dos estaciones terrenas de Antofagasta y Magallanes, lo que
permite avanzar en este importante proyecto.

Para la Fuerza Aérea de Chile, este proyecto significa poner los esfuerzos institucionales y la
experiencia de mas de 20 afios a disposicion del pais y la regién en diferentes areas que van
en directo beneficio del desarrollo y la seguridad nacional. Asimismo, colaborardn en
programas de postgrado, maestrias y doctorados proyectados, asi como, en las alianzas
pertinentes para el reconocimiento internacional de estas certificaciones y sus contenidos,
en la integracion academia-ciencia-industria mas la experiencia y capacidades
institucionales, para la generacion de proyectos que potencien el desarrollo espacial con
todas sus aplicaciones.

Vivimos en un mundo donde el espacio y la tecnologia espacial constituyen el futuro y como
pais no podemos prescindir de un recurso esencial para nuestro desarrollo y un medio
estratégico para el bienestar de la poblacién. Por ello, el Programa Espacial Nacional nos
permitird asumir estos desafios que al final van en directo beneficio para el desarrollo de
todos, sabiendo aceptar que los retos futuros hacia las tecnologias innovadoras nos permiten
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reducir la brecha digital y tecnoldgica, asi como promover el talento en la region. Ademas, y
considerando la autonomia que nos da el SNSat y la informacion a la cual se tendra derecho
con los satélites asociados, contribuiran significativamente entre otras tareas: al control
forestal, medioambiental, planificacidn territorial, seguridad, Servicio de Busqueda y Rescate
(SAR) vigilancia y monitoreo maritimo entre otros.

# |SISTEMA
Y. |[INACIONAL
= |ESPACIAL .

“ESPACIO PARA EL DESARROLLO"™ §

Finamente se puede decir, que la Politica y el Programa Nacional Espacial, permitiran
fortalecer el Sistema Nacional Espacial, estableciendo metas ambiciosas pero abordables de
acuerdo a nuestra realidad como pais de incorporar tecnologia, atraer talentos que nos
permitan crecer en conocimiento, avanzar en equipos multidisciplinarios pero también con
una fuerte presencia en las regiones, avanzar en equipos multidisciplinarios tanto
Interagenciales como internacionales, lo que nos permite proyectarnos como pais en un polo
de desarrollo cientifico y tecnolégico en la region.

JORGE ROBLES MELLA
Director Ejecutivo del CEEA
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COREA DEL NORTE: KIM, MISILES Y POLITICA EXTERIOR

En las tltimas semanas, el mundo ha sido testigo de una de las escaladas mas importantes de
la década en el ciclo de tensiones que caracteriza la relacion entre las dos Coreas y que
involucra también a potencias occidentales encabezadas por los Estados Unidos. Se ha
producido una sucesién de lanzamientos de misiles por parte de Corea del Norte, que
peligrosamente han sobrevolado aguas japonesas y en algunos casos han caido al sur de la
llamada “linea roja” que es normalmente respetada por ambas Coreas. Estas acciones, que se
producen simultaneamente con la ejecuciéon de ejercicios militares entre Corea del Sur y los
Estados Unidos y que Kim Jong-Un denuncia como agresivos, han hecho que Corea del Sur
eleve sus alertas y responda efectuando pruebas de lanzamiento de misiles desde aeronaves
de combate. La sucesion de lanzamientos de misiles norcoreanos, parece indicar que
preceden a una prueba nuclear, la primera desde septiembre de 2017.

Esta situacion, amerita revisar la situacion actual de Corea del Norte, la figura del mandatario
norcoreano y la forma en que esta aplicando su relacion con el resto del mundo y
particularmente con la region, Corea del Sury los EE.UU.

“USoR e B

r
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Luego del fallecimiento de Kim Jong-Il en 2011, Kim fue designado primer secretario general
del Partido de los Trabajadores y primer presidente de la Comisidon Nacional de la Defensa
(hoy, Comision de Asuntos del Estado) en 2012. Ademas, ese afio fue nombrado Jefe del
Estado Mayor de la Defensa. En los inicios de su mandato, mostré su decisiéon de continuar
con la filosofia politica de idiosincrasia nacional y autosuficiencia econémica conocida como
“Juche” y con la priorizacién del desarrollo militar, denominado “Songun”. Esto implico
mantener una suerte de doble via de desarrollo: el econémico, sustentado en la agricultura
mas la creacion de zonas especiales de la economia y el desarrollo de un programa nuclear,
que a partir de una enmienda del afio 2011 qued6 dispuesto en la Constitucién. Esta politica
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de desarrollo paralelo entre la economia y el poder nuclear, ideado por Kim, es conocido
como “Byunjin”.

La consolidaciéon de Kim en el poder y su forma de hacerlo total, pasé6 por un proceso
continuo. Se inicié con profundas purgas al interior del Ejército y del Partido, incluyendo a su
tio Jang Song-Thaek en 2013 y la muerte de su hermanastro King Jong-Nam, que fue
asesinado en el aeropuerto de Kuala Lumpur con un agente nervioso. El congreso del Partido
de los Trabajadores de 2016, las elecciones de la Asamblea Popular Suprema de ese mismo
afio y la enmienda constitucional que creé la Asamblea de Asuntos del Estado como maxima
instancia de poder, consolidé el control politico y militar de Kim.

La 142 Asamblea Popular Suprema de mayo de 2019 reformé la Constitucion e instituy6 al
Presidente de la Comision de asuntos del Estado esto es, Kim Jong-Un, pas6 a tener la
consideracion de Jefe de Estado y “representante de la nacién”, reemplazando en esa
denominacién al Presidente del Presidium de la Asamblea Popular. Finalmente, el 82
Congreso del Partido de los Trabajadores de 2021 tuvo como punto culminante la nueva
designaciéon de Kim como Secretario General del Partido.

La Politica Exterior norcoreana, evidencia un interés prioritario en la supervivencia de la
dinastia Kim ante el escenario externo. El régimen plantea como tnica forma de lograrlo, un
desarrollo balistico y nuclear que le permita erigirse como potencia ante el mundo y
particularmente ante Corea del Sur, pais con el que s6lo mantiene un armisticio desde el afio
1953 luego de la Guerra de 1950.

El 9 de octubre del 2006, Corea del Norte anuncié que habia llevado a cabo con éxito su
primera prueba nuclear. Se detect6 una explosion nuclear subterranea, su rendimiento se
estim6 en menos de un kilotén. A partir de ese afio, una serie de ensayos subterraneos fueron
detectados y Corea del Norte ha declarado que desarrollé una bomba de Hidrégeno.

El afio 2017, Corea del Norte ensayd un misil ICBM (Inter Continental Balistic Missile) del
tipo Kwasong-15, con un alcance de 13.000 kilémetros, esto es, capaz de alcanzar el territorio
continental de los EE.UU., con el que Kim declaré que su programa de desarrollo balistico y
nuclear habia culminado exitosamente. Luego de ello, el lider norcoreano inici6 una etapa de
distension entre ambas Coreas. Esto incluy6, por ejemplo, visitas reciprocas de ato nivel e
incluso la participacion de una delegacion norcoreana en los Juegos Olimpicos de Invierno de
PyeongChang en Corea del Sur.
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En las reuniones bilaterales, Kim accedié a abordar el asunto de la nuclearizaciéon de la
peninsula de Corea y mejorar las relaciones con Corea del Sur. Ello iba acompafiado de la
promesa de no efectuar mas ensayos balisticos ni nucleares, mientras durasen las
negociaciones. Estos compromisos hicieron posibles las reuniones cumbre con el entonces
Presidente de Corea del Sur Moon Jae-In y con el Presidente de los EE.UU de esa época,
Donald Trump.

La primera de esas cumbres se desarrollé en la denominada “Casa de la Paz” ubicada en la
zona desmilitarizada de la frontera entre las Coreas el 27 de abril de 2018, que estuvo
caracterizada por una serie de simbolismos y gestos conciliatorios por parte de los lideres de
ambas Coreas. Lo mas relevante de esas jornadas, estuvo marcado por la “Declaracion de
Panmunjon para la Paz, la Prosperidad y la Unificaciéon de la Peninsula de Corea”, donde
ambos lideres asumieron una serie de compromisos que incluyeron la completa
desnuclearizacion de la peninsula de Corea.
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La cumbre entre el Presidente Donald Trump y Kim Jong-Un se efectu6 en Singapur el 12 de
junio del mismo afio, constituyéndose en la primera entre un lider norteamericano y uno
norcoreano en la historia. Esta terminé con la aprobacion de un documento poco especifico,
que incluy6 el compromiso de construir un régimen de paz duradero y estable con “garantias
de seguridad” por parte de Washington a Pyongyang, y el compromiso de trabajar “hacia la
completa desnuclearizacion de la peninsula de Corea”.

El proceso negociador posterior resulté complejo, debido a las distintas interpretaciones que
hizo cada parte respecto de los compromisos adquiridos en Singapur y a las diferentes
apreciaciones respecto de como debia materializarse la secuencia de las negociaciones.

Los dias 27 y 12 de febrero del 2019, se efectu6 una segunda cumbre en la ciudad vietnamita
de Hanoi. Esta cumbre termind sin alcanzar acuerdos, pero con la declaracion de intenciones
de mantener los puentes de didlogo. En junio del mismo afio se realiz6 una tercera cumbre
en la zona desmilitarizada, entre Kim Jong-Un y Donald Trump. En ella acordaron la
reanudacion del didlogo que se materializo en Estocolmo en el mes de octubre, aun que
nuevamente sin avances, debido entre otros factores a algunas “provocaciones” balisticas
norcoreanas, como fueron calificados los lanzamientos de pruebas de misiles por parte de
ese régimen.
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Corea del Norte fijé un plazo hasta el final de 2019, para que EE.UU reconsiderara su postura
y modificara su calculo en las negociaciones sobe desnuclearizacion. Una vez vencido ese
plazo, Kim anuncid que su pais ya no estaba vinculado a la moratoria de ensayos nucleares y
de misiles balisticos intercontinentales. La tensién se mantiene constante desde ese
entonces, con periodos de lanzamientos de misiles por parte de Norcorea y la confirmacion
de una linea dura de su politica de seguridad y defensa por parte del 82 Congreso del Partido
de los Trabajadores, que ademas declaré que no retomaria el dialogo mientras no cambiara
la posicion de la nueva administracion del presidente Biden.

Corea del Norte enfrenta un escenario de gran aislamiento, aunque manteniendo relaciones
de fluidez variable con China, Rusia y algunos paises asiaticos y africanos. La llegada de
Donald Trump al poder en EE.UU,, signific6 el término de la llamada “paciencia estratégica”
que caracterizé al gobierno de Obama, y el Presidente Joe Biden ha continuado con esta linea
dura. China, por sulado, ha jugado un papel fundamental en los procesos de distension. China
busca mantener a Corea del Norte como un “Estado Tap6n” y en consecuencia evita imponer
sanciones duras que puedan comprometer la estabilidad del régimen de Kim.

China ha abogado por un proceso de negociacidon basado en el principio de “suspension por
suspension” (del programa nuclear norcoreano y de los ejercicios militares de EE.UU. con
Corea del Sur) y se ha reunido 4 veces con Kim en Chinay 1 vez en Pyongyang, asumiendo un
rol de “hermano mayor” que protege, pero a la vez modera las decisiones norcoreanas
respecto del nivel de tensién con que se relaciona con sus contrapartes.

La Union Europea, mantiene lo que denomina un “critical engagement”, que combina la
presion de las sanciones con la apertura al didlogo. Sus objetivos se centran en la
desnuclearizacién completa, verificable e irreversible de Corea del Norte, el mantenimiento
del régimen de no proliferacion y el mejoramiento de la situacion de derechos humanos. No
tiene representante directo en Corea del Norte, por lo que sus representantes son los Estados
que si tienen embajada.

Por su lado, Corea del Norte tiene representacion diplomatica en Austria, Bielorrusia,
Bulgaria, Republica Checa, Alemania, Polonia, Rumania, Italia, Rusia, Espafia, Suecia, Suiza y
el Reino Unido, ademas de una “Delegacion” en Francia. No tiene mucha presencia
diplomatica en América, salvo México, Venezuela, Brasil y Cuba. Su presencia es bastante
masiva en representaciones en casi toda Asia, con las destacables excepciones de Japén y
evidentemente Corea del Sur.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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EL PROGRAMA ESPACIAL ARTEMIS Y LAS RELACIONES
INTERNACIONALES

El pasado 16 de noviembre fue lanzada al espacio la primera misién del programa Artemis
de la NASA. El programa en alguna manera es un heredero del programa Apolo que llev6 al
hombre a la Luna en un contexto de carrera espacial con la Unién Soviética y comenz6 a
gestarse en el aino 2005, como programa Constellation. Sin embargo, debido a los temores de
retrasos y sobrecostos, el programa se canceld bajo el mandato de Barack Obama,
reiniciandose con un nuevo concepto el afio 2010, cuando el congreso de EEUU aprobd la
continuacién de los proyectos de la capsula Orién y el desarrollo de un nuevo cohete
impulsor. Asi nacié el programa SLS o Sistema de Lanzamiento Espacial, el cual evolucion6
para materializarse como programa Artemis, con el objetivo de volver a llevar al ser humano
ala Luna el afio 2025.

A largo plazo, el programa pretende sentar las bases de una nueva etapa de exploracion
espacial, buscando el establecimiento de una base lunar permanente, las primeras
prospecciones para la eventual extraccion de recursos lunares y creando las condiciones para
una futura misién tripulada a Marte. El caracter politicamente competitivo del programa
Apolo, aunque permanece en todas las misiones al espacio, ya no es la inica motivacion para
este ambicioso programa que probara nuevos sistemas de soporte de vida, de
comunicaciones, de navegacion y control, trajes de ultima generacion y sistemas para la
busqueda y extracciéon de minerales y eventualmente agua.

Artemis considera 3 misiones espaciales, que irdn acumulando pruebas de sistemas hasta
concluir con el alunizaje de una mision tripulada:

La primera misioén, recién iniciada, es un vuelo de prueba no tripulado que evaliia el sistema
de lanzamiento SLS, el funcionamiento de la capsula Orion, el médulo de servicio aportado
por Europay los sistemas de a bordo, incluyendo el orbitar la luna, con una duracién de entre
4 y 6 semanas.

Artemis Il esta programada para la primavera del afio 2024 y sera la primera mision
tripulada de todo el programa, en la que se embarcaran 4 astronautas que orbitardn la Luna
a bordo del médulo Orion.

Finalmente, Artemis IIl serd la misiéon en la que 4 astronautas serdn los encargados de
acoplarse a un vehiculo Starship provisto por SpaceX en el que dos de ellos alunizaran en la
superficie del polo Sur lunar, pasando 6 dias y medio realizando diversos experimentos y
tareas de exploracion.
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ARTEMIS |

The First Uncrewed Integrated Flight Test of NASA's
Orion Spacecraft and Space Launch System Rocket

El SLS de la NASA es el cohete mas poderoso construido a la fecha y esta concebido para
posteriormente llevar astronautas mas lejos de la Luna. El SLS, que no es recuperable, esta
conformado por: seis propulsores, de los que cuatro son de combustible liquido y dos de
combustible s6lido; un nucleo central masivo y una etapa de propulsién criogénica interna.
En conjunto, su potencia sera un 15% superior a la de los cohetes Saturno V del programa
Apolo. La etapa superior del SLS se desprendera del nucleo una vez que llegue al espacio y
encendera sus propios motores para enviar a Orién hacia la Luna. Después de agotado el
combustible en los seis propulsores y en la etapa central, se dejaran caer para liberar su peso
en la fase final del ascenso a la 6rbita. Luego de su liberacién, entra a operar la etapa de
propulsion criogénica ubicada en su parte superior, la cual llevara la capsula de transporte a
casi 160 km. sobre la superficie terrestre, acelerando a mas de 28.000 km/h para alcanzar
una drbita baja o LEO, que usara para hacer el ultimo movimiento de ascenso, denominado
Inyecciéon TransLunar (TLI) y es la maniobra clave que hace posible enviar a la capsula de
transporte a 450.000 km. mas alla de la tierra y alcanzar la érbita Lunar de una manera
segura.

La nave espacial Orion de la NASA, esta disefiada para llevar a los humanos mas lejos en el
futuro, actuando como el vehiculo de exploraciéon que llevara a la tripulacion al espacio y
proporcionara soporte vital a la tripulaciéon durante el viaje espacial, ademas de brindar a los
astronautas el reingreso seguro a la Tierra. La intencién es que Orion sea utilizada para
transportar su tripulaciéon humana hasta la estaciéon orbital, que estara especialmente
disefiada para unirse a esta mediante sus puertos de atraque. Una vez se haya acoplado a la
estacion orbital, sus ocupantes podran abordar el moédulo del sistema de aterrizaje para
alcanzar la superficie Lunar. En el momento que estos astronautas vuelvan a la tierra,
deberan alcanzar, de regreso, la estacién orbital desde la superficie lunar, donde abordaran
nuevamente la capsula Orion, que los traera de regreso a la atmosfera terrestre.

Orién ha sido disefiada para transportar cuatro tripulantes humanos, a quienes les dara
energia, agua, aire, propulsion, electricidad y estara impulsada por el mdédulo de servicio
proporcionado por la Agencia Espacial Europea o ESA. En su fase de despegue y aterrizaje en
la tierra, la capsula navegara usando los satélites de la constelacion GPS y el sistema de
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retransmision de datos de seguimiento (TDRS) de la red espacial de la NASA. Una vez que
supere el rango de accion de estos dos sistemas, navegara usando la red de espacio profundo
(DSN), que sera la que le proporcione los servicios de navegacién y telecomunicaciones
cuando la capsula esté viajando hacia y alrededor de la Luna. Después de ser llevada por el
sistema SLS lejos del efecto gravitacional de la tierra, el control de Orion es posible gracias a
los motores de propulsién del médulo de servicio desarrollado por la ESA. Son un total de 33
motores que le proporcionan el empuje necesario para maniobrar la capsula en todos los
ejes. El motor principal es reutilizado del transbordador espacial que ya viajé antes al espacio
y le permite hacer movimientos de cabeceo y guifiada. La capsula cuenta con otros ocho
propulsores de respaldo para proporcionar correcciones de Orbita y como respaldo del
motor principal. Finalmente, se le instalaron 24 motores mas pequefios agrupados en seis
modulos que le proporcionan control de actitud. Se pueden accionar individualmente para
mover la capsula en diferentes posiciones y rotarla a cualquier angulo.

La nave espacial Starship modificada de la compafifa Space X y denominada ahora como HLS
o Human Landing System, debera ser interceptada por el médulo Orién en érbita lunar, para
posteriormente transportar a los astronautas a la superficie de la Luna y devolverlos de
nuevo al médulo. Se aprecia en este concepto de disefio, ademas de la cooperacion publico-
privada, el ahorro de energia de lanzamiento al lanzar Starship por separado, acoplandose
en el espacio, a diferencia del sistema Apolo que incluia al m6dulo lunar como parte de los
elementos a lanzar con el cohete Saturno V.

La estacion espacial Gateway, sera la primera estacion espacial en érbita lunar para apoyar
los planes de exploracion del espacio profundo de la NASA e incorporara un vehiculo lunar
para la tarea de efectuar prospeccion de recursos naturales y hielo en areas
permanentemente sombreadas de la Luna. Gateway esta disefiada para orbitar
permanentemente alrededor del satélite natural y es un espacio de intercambio e
investigacion para las tripulaciones que lleguen desde la tierra en la capsula Orién. Esto da
flexibilidad para la planeacion de las misiones, puesto que la estacion puede ser usada como
punto intermedio para misiones humanas o robéticas a la Luna, pero también, a largo plazo,
como punto de parada durante el viaje a Marte. Estard compuesta por dos moédulos
principales: el elemento de potencia y propulsién (Power and Propulsion Element, PPE) y el
puesto avanzado de vivienda y logistica (Habitation and Logistics Outpost, HALO), los cuales
seran integrados en la tierra y llevados a la érbita Lunar simultaneamente en el 2023. El
modulo HALO sera la cabina inicial para los astronautas que la visiten y su objetivo es
suplirles las necesidades basicas de soporte vital mediante capacidades de comando y de
control; manejo de datos; almacenamiento de energia; control térmico y ambiental.

El Human Landing System (HLS) de SpaceX, al descender sobre la Luna, transportara a la
tripulacién y todos los suministros, equipos y cargas utiles cientificas necesarias para
explorar la superficie; contara con sistemas de avidnica, de guia y de navegacidon probados
anteriormente en las cipsulas de la compafiia Falcon y Dragon, asi como capacidades
auténomas de encuentro, atraque y aterrizaje de precision. En su primera misién, a realizarse
en el 2024, se espera que despeguen cuatro astronautas en un viaje de varios dias a la 6rbita
Lunar. Alli, dos miembros de la tripulacién se trasladaran al HLS para el tramo final de su
viaje a la superficie de la Luna. Después de casi una semana explorando la superficie,
abordaran el HLS nuevamente para su corto viaje de regreso a la 6rbita, donde ingresaran a
Oridn, se reuniran con sus colegas y emprenderan el viaje de regreso.
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;Qué ocurre en el campo de las relaciones internacionales con este tipo de misiones, con
objetivos que ya se hacen explicitos? El Tratado del Espacio, ratificado en la actualidad por
110 paises, intenta cierto nivel de obligatoriedad y aclara que nadie puede apropiarse de la
Luna o algo que esté en el espacio exterior via ocupacion o declaraciéon de soberania. El
espacio ultraterrestre, incluso la Luna y otros cuerpos celestes, estaran abiertos a la
investigacion cientifica, y los Estados facilitaran y fomentaran la cooperacion internacional
en dichas investigaciones. Ademas de lo anterior, la ONU, en 1979, promulgé el “Tratado de
la Luna”, el cual ha sido firmado por cuatro paises y ratificado por otros 18, de los 193 que
conforman la ONU, entre los cuales se encuentra Chile, aunque ninguna potencia se incluye
en los firmantes. El Tratado prohibe el uso militar de los cuerpos celestes, la exploracion y el
uso de los cuerpos celestes sin la aprobacion o el beneficio de todos los Estados bajo el
principio del patrimonio comtn de la humanidad o alterar el ambiente de los cuerpos celestes
y realizar cualquier tipo de contaminacion. También, prohibe a los Estados reclamar
soberania sobre los cuerpos celestes.

Sin embargo, como un asunto que deberd ser monitoreado en adelante, ambos tratados
tienen la misma falencia de base: establecen ciertas obligaciones y prohibiciones, pero no
determinan los instrumentos que le den fuerza al Tratado ni las sanciones a aplicar en caso
de no cumplimiento, lo que eventualmente los convierte en solo una declaraciéon de
intenciones.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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BOLETIN INFORMATIVO Y DE ANALISIS N° 32-2022
Santiago, 13 de diciembre de 2022

XXXXI ASAMBLEA GENERAL DE LA OACI
Y LA ELECCION DEL CONSEJO PERIODO 2022- 2025.

La Organizacién de Aviacién Civil Internacional (OACI), sostuvo su 41° Asamblea General,
que cada 3 afios convoca a ministros, altos funcionarios gubernamentales, organizaciones de
diversas regiones de la industria del transporte aéreo. La asamblea se desarrollé entre el 27
de septiembre al 7 de octubre en Montreal, Canad4, sede de la organizacién integrante de las
Naciones Unidas.

El presidente del Consejo de la OACI, Salvatore Sciacchitano, inaugur6 el evento junto con
Valerie Plante, Alcaldesa de Montreal, Sylvie Barcelo, Viceministra de Relaciones
Internacionales y Francofonia de la provincia de Quebec y Mélanie Joly, Ministra de Asuntos
Exteriores de Canada.

En su alocucion inaugural, el presidente del consejo recalcé que la OACI, ha tenido “un papel
fundamental en el apoyo al desarrollo seguro y sostenible del transporte aéreo
internacional”. Por otro lado, sostuvo que la aviacién “es fundamental para el desarrollo
social, econdmico y cultural de los paises, a través de la movilidad y la conectividad”.
También, intervino, el secretario general de la OACI, Juan Carlos Salazar, el cual comenté que
en los ultimos afios, la industria aerondutica ha tenido un impacto critico y afirmé que las
actividades deberan centrarse en areas prioritarias, como “la recuperacion y la sostenibilidad
del transporte aéreo, los acuerdos sobre objetivos de reduccién de las emisiones de didxido
de carbono y la politica de apoyo a la implementacion de los objetivos de transformacion de
la agencia para servir mejor a sus Estados miembros”.

La Organizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI) es un organismo especializado de las
Naciones Unidas, establecido por sus miembros en el afio 1944, en la ciudad de Chicago,
[llinois, EE.UU. de N.A,, y tuvo como propoésito administrar y gobernar la Convencién sobre
Aviacién Civil Internacional.

La OACI la integran 193 Estados miembros de la Convencion y con grupos representativos de
la industria aeronautica, de manera tal de llegar a consensos sobre las normas
internacionales de aviacién civil y métodos recomendados (Standards and Recommended
Practices, SARPs). A esto se suman, las politicas de seguridad operacional (Safety), de
seguridad aeroportuaria (Security) y aspectos medioambientales, a fin de garantizar que las
operaciones y reglamentos de aviacion civil locales se ajusten a las normas mundiales, de
manera que los mas de 100.000 vuelos diarios que se realizan a nivel global, se efectiien de
manera segura y confiable, en todas las regiones del mundo.

Su estructura organizacional esta compuesta principalmente por la Asamblea General, el
Consejo y la Secretaria General. La Asamblea General de la OACI, es el 6rgano soberano de la
Organizacion. Se retine al menos una vez cada tres afios y es convocado por el 6rgano rector
de la OACI, el Consejo.
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Este afo, la 412 Asamblea General, se celebré tanto en persona como virtualmente, también,
ofrece una experiencia en la web y en una aplicacién mévil con la plataforma virtual y la
aplicacion movil de las reuniones y diferentes actividades de la OACI.

Este nuevo recurso para facilitar la conectividad entre los participantes y proporcionar
informacion sobre la Asamblea pondra en la palma de su mano las herramientas que
necesitan las delegaciones para establecer contactos, conocer horarios e informaciéon sobre
las sesiones y mucho mas.

El acceso a la plataforma virtual y a la aplicacion mévil de las Reuniones de la OACI es por
invitacion y es exclusivo para las personas inscritas.

Durante las sesiones de la Asamblea, se revisa en detalle el programa de trabajo completo de
la OACI en los campos técnico, econémico, legal y de cooperacién técnica. Luego, los
resultados de la asamblea se proporcionan a los demas érganos de la OACI y a sus Estados
miembros para guiar su trabajo continuo y futuro, segin lo dispuesto en el Articulo 49 del
Convenio sobre Aviacion Civil Internacional.

Cada Estado Miembro tiene derecho a un voto sobre los asuntos ante la Asamblea, y las
decisiones en estas Sesiones se toman por mayoria de los votos emitidos, excepto cuando se
disponga lo contrario en la Convencidn.

La Asamblea General, no obstante, puede celebrar reuniones extraordinarias, a peticion del
Consejo o de no menos de una quinta parte del nimero total de estados miembros.

Dentro de las tareas y responsabilidades de la reunion plenaria, se destacan las siguientes:
1. Elegir a los Estados miembros a estar representados en el Consejo. 2. Examinar y adoptar
las medidas oportunas en los informes del Consejo.

3. Decidir cualquier asunto que le transmita el Consejo.

4. Aprobar los presupuestos de la Organizacion.

Finalmente, dentro de los aspectos generales de su quehacer, incorpora la revisiéon en detalle
delalabor dela Organizacidn en las dreas de cooperacion-técnica, administrativa, econémica,
juridica y técnica. Igualmente, tiene la facultad de aprobar las enmiendas al Convenio sobre
Aviacion Civil Internacional (Chicago, 1944), que estan sujetos a ratificacion por los Estados
miembros.
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El Consejo, es uno de los érganos de trabajo permanente de la OACI, esta compuesto por 36
Estados miembros elegidos por la Asamblea por un periodo de tres afios. La composicion del
Consejo implica la representaciéon de todos los continentes.

Una de las principales funciones del Consejo es adoptar normas y métodos recomendados
(SARPS) e incorporarlos como Anexos al Convenio de Chicago, pudiendo también modificar
los anexos existentes, segin sea necesario. Otra funcién clave del Consejo es el
nombramiento de quien se desempenara como Secretario General. También, administra las
finanzas de la OACI y fija normas técnicas a través de los comités de Transporte Aéreo, de
Ayuda colectiva para los servicios de navegacion aérea, de Interferencia ilicita, de
Cooperacion Técnica y de Recursos Humanos.

Los paises integrantes de las diferentes oficinas de la OACI en el mundo, presentaron las
siguientes candidaturas para la elecciéon del Consejo de la Organizacion de Aviacién Civil
Internacional - OACI, para el trienio 2022-2025:

Para Latinoamérica y el Caribe, la Comisiéon Latinoamericana de Aviacién Civil - CLAC, es la
encargada de presentar los candidatos al consejo.

Parte I: Brasil.

Parte II: Argentina, México y Venezuela.

Parte III: Bolivia, Chile, El Salvador y Jamaica.

Asimismo, las siguientes organizaciones regionales presentan las siguientes listas de
candidatos al consejo de la OACI:

CAFAC-AFCAC (Comision Africana de Aviacion Civil)

Parte I: No presentan.

Parte II: Egipto, Nigeria, Sudafrica.

Parte III: Mauritania, Ghana, Guinea Ecuatorial, Etiopia, Zimbabue.

CEAC-ECAC (Conferencia Europea de Aviacién Civil)

Parte [: Alemania, Francia, Italia y Reino Unido.

Parte II: Austria, Islandia y Espafia.

Parte III: Rumania.

OAAC-ACAO (Organizacién Arabe de la Aviacién Civil)

Parte I: No presentan.

Parte II: Arabia Saudita, Egipto.

Parte I1I: Emiratos Arabes Unidos (EAU), Mauritania.

En resumen, terminadas las votaciones, la distribucion del Consejo elegido para el periodo
2022-2025 es la siguiente:

Parte | (10) Estados de mayor importancia en el transporte aéreo: Australia, Brasil, Canada,
China, Francia, Alemania, Italia, Jap6n, Reino Unido y Estados Unidos.

Parte Il (12) Estados que hacen la mayor contribucién a la prestacion de servicios para la
navegacion aérea civil internacional: Argentina, Austria, Egipto, Islandia, India, México,
Nigeria, Arabia Saudita, Singapur, Sudafrica, Espafia y Venezuela.

Parte III (14) Estados que garanticen la representacién geografica: Bolivia, Chile, El Salvador,
Guinea Ecuatorial, Etiopia, Ghana, Jamaica, Malasia, Mauritania, Qatar, Corea del Sur,
Rumania, Emiratos Arabes Unidos y Zimbawe.

Cabe mencionar que tanto en la Parte Il como en la Parte IIl existen acuerdos entre los
Estados, para que cada tres afos se produzca un relevo. Por ejemplo, en la Parte III, por medio
del “Acuerdo Rotativo de Santiago”, que redne a 6 Estados, el grupo se asegura 2 asientos en
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el Consejo. En el primero, lo integran Bolivia, Pertd, Ecuador y en segundo Chile, Paraguay y
Uruguay.

La Secretaria General, Conforma el segundo 6rgano de trabajo permanente de la OACI. Su
labor consiste en dirigir la organizacion, a través de sus oficinas en el Cuartel General de
Montreal y de las Oficinas Regionales. Su estructura organica esta compuesta por cinco
oficinas principales: de Navegacién Aérea, de Transporte Aéreo, de Cooperacion Técnica, de
Asuntos Juridicos y Relaciones Exteriores y de Administracién y Servicios. Es también
responsable directo de la gestion en materias de Finanzas, Evaluacion, Auditoria Interna y
Comunicaciones. Se suma a lo anterior la dependencia de las siete oficinas regionales
alrededor del mundo.

En el marco del 412 Periodo de Sesiones de la Asamblea de la Organizacion de Aviacidn Civil
Internacional (OACI), Chile resulté electo con 146 votos del parte Il para integrar el Consejo,
junto a otros 35 Estados del organismo internacional.

La delegacion del Estado de Chile, estuvo liderada por el Ministro de Transportes, el Director
General de Aeronautica Civil, funcionarios DGAC, funcionarios del Ministerio de Relaciones
Exteriores y secretaria general de la Junta de Aeronautica Civil (JAC). El resultado para Chile
es un reconocimiento a nuestro pais, como promotor entusiasta de los principios de la OAC],
apoyando sus iniciativas, adoptando sus normativas, estandares y ratificando los tratados
mas importantes para el transporte aéreo a nivel mundial. Sin duda, uno de los hitos mas
importantes fue la eleccién de nuestro pais para integrar el Consejo de la Aviacién Civil
Internacional y ademas, que por primera vez, una mujer como sera la representante
permanente ante el Consejo, nos referimos a la Sra. Viviana Iturriaga, de dotacién de la DGAC.
En el marco de esta importante reunién de la aviacidn civil, 1a delegacién chilena particip6 en
distintas reuniones bilaterales con diversos representantes de la aviacién mundial. En este
aspecto, se sostuvieron reuniones con autoridades de aviacion civil de Espaia, para reforzar
coordinacién en la supervision y fiscalizacion de actividades aéreas. También, se sostuvo
reunion con el Director de Cooperacion Técnica de la OACI. Del mismo modo, se realizo
reunion con el Director de Estrategias y Seguridad Aérea, Luc Tytgat de la Agencia Europea
de Seguridad Aérea AESA.

Los representantes nacionales, participaron en la votacidon de la parte [, Il y III de la 41°
periodo de sesiones.

Dentro de las actividades de la Asamblea en el salon de plenarios, intervino el Director
General de la DGAC y el Auditoria Interno de la DGAC, respecto al Plan GASEP, Anexo 17 de
la Seguridad de la Aviacion. Del mismo modo, se participé en la “Cuestién 14”, acerca de la
importancia y el compromiso de Chile sobre la Ciberseguridad y la “Cuestiéon 15”, acerca de
las Auditorias Seguridad Operacional y se dio a conocer la posicién de Chile en los
importantes temas de Entrenamiento y Creaciéon de Capacidades.

VICTOR VILLALOBOS COLLAO
Director de Asuntos Aeronduticos
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.CELEBRARA ZELENSKI LA NAVIDAD EN CRIMEA?

Nos acercamos a los 300 dias de conflicto y la situacion estratégica muestra una ofensiva
ucraniana, que ha retomado sectores que en su momento el Presidente ruso Putin declar6
como rusos, poniéndolos implicitamente bajo la protecciéon de su paraguas nuclear. En un
escenario naval relativamente irrelevante y con una situacion aérea que ha desafiado muchos
paradigmas doctrinarios, las fuerzas terrestres ucranianas han tomado el control de una serie
de localidades en el Dombas. La recuperacién de Kherson a principios de noviembre desafié
la amenaza nuclear rusa y el combate, apoyado por un Poder Aéreo basado
fundamentalmente en UAVs, muestra una sumatoria de pequefias victorias tacticas en que
los problemas logisticos y de conduccion de las fuerzas rusas se han hecho aiin mas evidentes.
Recientemente, ataques de UAVs ucranianos incursionaron contra bases aéreas rusas
ubicadas bastante mas lejos de la frontera terrestre (entre 400 y 600 kilémetros), dafiando
gravemente instalaciones, aviones y equipos de apoyo, lo que erosiona la capacidad ofensiva
rusa contra las fuerzas ucranianas y contra blancos civiles, de los que se destaca la capacidad
de generacion eléctrica, oscureciendo gran parte de Ucrania y creando una situacién de
presion hacia la poblacidon que se agrava a medida que se acerca el invierno.

La contraofensiva ucraniana sobre Kherson y siguientes localidades, muestra una intencién
de llegar finalmente a la peninsula de Crimea, tomada por la fuerza por Rusia en el 2014 y
que tiene una importancia vital desde el punto de vista de la geopolitica. Un viceministro de
defensa de Ucrania ha declarado que las fuerzas armadas del pais podrian ingresar “a fines
de diciembre” y el presidente Zelenski también lo ha insinuado. La batalla de Crimea es
ciertamente posible.

Los paises que apoyan a Ucrania se han comprometido a defender su integridad territorial.
Tienen interés en contener el poder militar de Rusia y en prevenir una nueva invasion de
Ucrania. La peninsula de Crimea es una amenaza no solo hacia el Mar Negro sino también
hacia Kiev, pero Crimea no es Kherson. Muchos aliados occidentales tienen serias
preocupaciones sobre la escalada de Crimea. Putin podria perder en Kherson, o en cualquier
otro lugar de Ucrania, y aceptar sus pérdidas. Incluso podria perder todo el Donbas, parte del
este de Ucrania que Rusia ha ocupado desde 2014, y arreglarselas politicamente a pesar que
esa region y lo conquistado hasta ahora le permitiria obtener continuidad territorial hacia
Crimea y hacerse del Mar de Azov por completo. Lo mas probable es que Putin considere
inaceptable perder Crimea, una situacién que incluso podria comprometer su permanencia
en el gobierno, por lo que debiera hacer todo lo posible para aferrarse a Crimea.

Ucrania ya ha demostrado la vulnerabilidad de Crimea con ataques de medios no tripulados
ala Flota del Mar Negro de Rusia y ataques al puente sobre el Estrecho de Kerch, que conecta
a Rusia con Crimea. En todo momento, Ucrania deberia hacer temer a Rusia una invasién de
Crimea, pero por ahora lo prudente es inmovilizar y aislar a los soldados rusos en Crimea sin
tratar de reconquistar a peninsula. Esta estrategia le daria a Ucrania una posicion fuerte en
futuras negociaciones con Rusia, posiblemente convenciendo al Kremlin de entrar en
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conversaciones serias. Mas inmediatamente, Ucrania puede intentar la inhabilitacién total
del puente terrestre a Crimea, separando las fuerzas de Rusia en el sur de sus fuerzas en el
este y recuperando el acceso al Mar de Azov, pero otra cosa es una dura campafia para
retomar la peninsula que podria poner en riesgo la contraofensiva que Ucrania ha estado
librando tan exitosamente los ultimos 60 dias y que en su momento fue anunciada por su
presidente.

Crimea se convirti6 en soviética después de la revolucion rusa y fue testigo de intensos
combates en la Segunda Guerra Mundial.

En 2014, Rusia anex6 Crimea a la fuerza, ante la inminencia de perder esa posicion critica
que entre otras cosas alberga a la Flota del Mar Negro. La anexidon de Crimea fue muy popular
en Rusia, pero la comunidad internacional no ha terminado de reconocerla como valida. Por
otro lado, lo critico de la situacién de Crimea atenté en su momento contra las posibilidades
de Ucrania de unirse a instituciones occidentales como la OTAN y la Unién Europea, ya que
ambas organizaciones dudan en aceptar nuevos miembros con cuestiones territoriales sin
resolver. Nada de esto puede impedir una batalla por Crimea, una batalla en que dificilmente
se garantiza que Rusia triunfe y que de producirse conlleva varios desafios:

La mas grave es la perspectiva de una escalada nuclear. Desde la invasion de febrero de 2022,
Putin ha tenido que reconfigurar sus objetivos bélicos, contradiciéndose en el camino. La
llamada operaciéon militar especial para consolidar territorio en Donbas fue en realidad una
guerra maximalista contra Ucrania. Desde entonces, Putin ordené una movilizacién e intent6
anexar cuatro regiones del sur de Ucrania, algo que ahora no logra ocultar el hecho de que ha
entregado gran parte del territorio que tomé desde el 24 de febrero. La anexién fue seguida
por implicitas amenazas nucleares. Rusia no esta en condiciones de asumir que le ocurra en
Crimea algo parecido al derrumbe que se apreci6 en Kherson. Crimea tiene una posiciéon
particular en la historia y la cultura rusas para Putin y para la mayoria de los rusos, para
quienes Crimea es signo de descanso y placer, similar a Sharm El Sheikh para Egipto o Florida
y California para los norteamericanos. La regiéon también ocupa un lugar destacado en la
literatura rusa y politicamente era la regiéon de Ucrania mas cercana a Rusia antes de 2014,
por lo que muchos de sus 2,4 millones de habitantes son de inclinacién prorrusa.

La anexion de Crimea, ademas de su indudable importancia geopolitica, fue un tipo de
victoria politico-militar destinada a demostrar la reafirmaciéon del poder postsoviético de
Rusia, el alcance de su poderio militar y el brillo de la perspicacia estratégica de Putin. Putin
se posiciond ante el pueblo ruso como politicamente mas astuto que los lideres de Occidente
respecto de Crimea. Por consiguiente y luego de haber instalado esta narrativa, Putin se
convertiria en victima de ese pueblo si Ucrania retomara Crimea.

Como se sefalé anteriormente, Crimea es mas que un simbolo de la Rusia de Putin y tiene un
gran valor estratégico. Ha permitido el bloqueo naval de Rusia a Ucrania, un importante
punto de presion econémica en la guerra, y ha sido el hogar de 1a Flota del Mar Negro de Rusia
durante mas de dos siglos. Después del colapso de la Unién Soviética en 1991, Rusia y Ucrania
crearon un acuerdo mediante el cual Rusia arrendé el puerto de Sebastopol a Ucrania, un
acuerdo que duro hasta la anexion en 2014. Consolidar el control ruso sobre Sebastopol, por
el bien de la flota, fue una razoén clave para la anexiéon de Crimea por parte de Rusia. A
diferencia de Kherson, Crimea puede ser una auténtica linea roja para Putin.

Incluso si los 15.000 km?2 de Crimea fueran faciles de conquistar, la regiéon no seria facil de
administrar para el régimen de Kiev. La peninsula estd ocupada desde 2014 y por ello es
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dificil evaluar qué efecto ha tenido esta ocupacion. Viviendo bajo la ley rusa, muchos de los
residentes de Crimea son y se consideran ciudadanos rusos. Los soldados ucranianos podrian
ser tratados como libertadores, pero no serian bienvenidos universalmente por la poblaciéon
de Crimea, que es mas grande que la de Letonia o Estonia. Ucrania tendria que decidir si
enjuicia a los colaboradores y lideres politicos o concede una amnistia y cualquiera de las
opciones seria politicamente critica. Las complejidades de restaurar Crimea al dominio
ucraniano durante la guerra podrian afectar negativamente su imagen global en un momento
en que Ucrania depende de su reputacién positiva para ganar apoyo militar y econémico.

La otra amenaza que se visualiza es la posible fractura de la alianza occidental. Ucrania lucha
por su supervivencia y quiere una mayor participacidon occidental en la guerra. Occidente esta
preocupado por la escalada con una Rusia armada nuclearmente y ha optado por no
involucrar a sus propias tropas. Crimea seria una gran prueba para la coalicion.

Hay paises que respaldan a Ucrania pero estan preocupados por los riesgos de una escalada,
prefiriendo un rapido final de la guerra. Acerca de Crimea, no estan dispuestos a reconocerla
como parte de Rusia pero estan cada vez mas ansiosos por que todo el problema desaparezca.
Hasta ahora, la coalicién que apoya a Ucrania se ha abstenido de declarar objetivos de guerra
especificos. El G-7 emitié un comunicado en octubre pidiendo “una paz justa” y la retirada
rusa del territorio ucraniano. No se dijo si esta paz justa se lograria expulsando a Rusia de
Ucrania (incluida Crimea) por medios militares o negociando un acuerdo que implicaria
compromisos con Putin. En teoria, la rapida toma de control de Crimea podria proteger a
Ucrania contra el futuro uso de la peninsula por parte de Rusia como escenario, poniendo fin
ala guerra en términos ucranianos. En la practica, correria el riesgo de una escalada nuclear
y seria muy costoso para Ucrania mientras la guerra continta en otras partes del pais, ya que
las existencias de municiones disponibles para Ucrania disminuyen y Rusia lanza un ataque
feroz contra sus suministros de agua y electricidad.

Ucrania, probablemente deberia mantener a Crimea vulnerable al continuar atacando
objetivos militares, junto con avanzar mas al sur en la regién de Kherson, demostrando que
Crimea y su suministro de agua estan al alcance del ejército ucraniano. La amenaza de
invasion nunca debe estar fuera de la mesa porque da a Ucrania poder real sobre Rusia e
influencia en posibles conversaciones. Dada la fijaciéon de Putin con Crimea, este puede ser el
mayor poder que tiene Ucrania.

Reforzar las defensas antiaéreas, antimisiles y antidrones de Ucrania y ayudar a su avance en
el noreste y sureste son objetivos importantes a corto y mediano plazo. Ucrania deberia
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aspirar a romper el puente terrestre hacia Crimea por el que Moscu ha luchado brutalmente.
Si Ucrania tiene éxito, puede abrir una brecha entre las fuerzas de Rusia en el sur y en el este
avanzando hacia Melitopol y hacia el Mar de Azov. El desmoronamiento del control ruso de
estos territorios en el este y el sur aumentaria la inestabilidad general de la posicion del
ejército ruso en Ucrania y la impopularidad de la guerra en Rusia.

Rusia ha evidenciado que su aparato militar es mas débil de lo que muchos habian predicho
antes de la guerra. Ha fomentado un fuerte sentido de pertenencia nacional en Ucrania y ha
fortalecido drasticamente la alianza transatlantica, de la que Ucrania es ahora miembro de
facto. Sin embargo, los riesgos que asumiria Ucrania si avanza sobre Crimea pueden afectar
a toda la regidon, lo que hace improbable que esta Navidad nos muestre a su Presidente
celebrando en esa apetecida region. Con el tiempo, las debilidades intrinsecas de Rusia y los
activos de Occidente y Ucrania tendran su efecto. Cuando lo hagan, se abriran nuevas
opciones para abordar la cuestion de Crimea.

MAXIMILIANO LARRAECHEA LOESER
Director de Asuntos Estratégicos
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SEMINARIO DE ESTRATEGIA “EVOLUCION DEL ARTE
OPERACIONAL, ULTIMOS 100 ANOS”

E1 07 de septiembre, en el auditorio de la Academia de Guerra del Ejército de Chile, se efectué
el Seminario de Estrategia “Evolucion del arte operacional, ultimos 100 afios”. En esta
oportunidad, fue invitado a participar como profesor invitado, el Director de Asuntos
Estratégicos del CEEA, General de Aviacién Don Maximiliano Larraechea Loeser. En esta
oportunidad, el Gral. Larraechea expuso sobre la tematica el “Poder Aéreo y el Arte
Operacional”.
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“CONFERENCIA INTERNACIONAL DE CIENCIAS MILITARES Y
ARTE MILITAR” EN LA UNIVERSIDAD DE HUNGRIA.

En el mes de octubre, se realizé la “Conferencia Internacional de Ciencias Militares y Arte
Militar”, organizada por la Universidad de Hungria, via remota. En esta oportunidad nuestro
centro de estudios — CEEA, fue invitado y estuvo representada por su Director Ejecutivo, GDA
Don Jorge Robles Mella y el Director de Asuntos Estratégicos, GAV Don Maximiliano

Larraechea Loeser.

Los temas expuestos fueron los siguientes:
- “Las Fuerzas Armadas de Chile y la Antartica” por el GDA J. Robles M. y
- “Politica de defensa como politica ptblica” por el GAV M. Larraechea L.

Hadtudomdny & Hadmiivészet Nemzetkzi Mithelykonferencia

Military Science and Military Art International Thematic Conference

Robles, Jorge
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EXPOSICION A LA IV JORNADA DE DERECHO ANTARTICO DE LA
UNIVERSIDAD DE CHILE.

Por cuarto afio consecutivo y por primera vez en formato hibrido, durante los dias 09 y 10 de
noviembre de 2022 se desarrollé una nueva version de las Jornadas Chilenas de Derecho
Antartico, organizadas por la linea de investigacién en materias politico-juridicas antarticas
de la Facultad de Derecho de la Universidad de Chile (U-Antartica).

El 10 de noviembre, comenzé la ronda de exposiciones con Sonia Ramos Garcia, Secretaria
Adjunta del Comité Polar Espafiol y Marta Sobrido Prieto,de la Asesoria Juridica
Internacional del Ministerio espafiol de Asuntos Exteriores, quienes expusieron sobre “El
Comité Polar Espafiol ante el reto de las actividades antarticas no gubernamentales”.
Posteriormente, siguieron las presentaciones del abogado Javier Nicolas Pineda Olcay, con
“El debate sobre el Territorio Chileno Antartico en el proyecto de Constitucién Politica de la
Republica de Chile”; l1a cientista politica Maria Zamora Rivas, con la investigaciéon “Aporte al
Sistema del Tratado Antartico: Chile en las Reuniones Consultivas desde 2010 al 2022"; y el
ex Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile, GDA Jorge Robles Mella, quien junto al
abogado y Magister en Ciencia Politica, Juan Ignacio Ipinza Mayor, expusieron sobre “La
responsabilidad del Servicio de Busqueda y Salvamento Aéreo (SAR) de Chile en la
Antartica”.

IV Jornadas Chilenas de
Derecho Antartico

“LA RESPONSABILIDAD DEL SERVICIO DE
BUSQUEDA Y SALVAMENTO AEREO (SAR)
DE CHILE EN LA ANTARTICA”

JORGE ROBLES MELLA
DIRECTOR CEEA
JUAN IGNACIO IPINZA MAYOR
INVESTIGADOR ASOCIADO
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DIPLOMADO DE ALTA DIRECCION DE LA ARMADA DE CHILE
ACADEMIA DE GUERRA NAVAL

El 13 de octubre, en el auditorio Justiniano de la Academia de Guerra Naval de la Armada de
Chile, se efectu6 el Diplomado de alta Direccién de la Armada, para Oficiales superiores. En
esta oportunidad, fue invitado a participar como profesor invitado, el Director de Asuntos
Estratégicos del CEEA, General de Aviacion (R) Don Maximiliano Larraechea Loeser. En esta
oportunidad, el Gral. Larraechea expuso sobre la tematica “Politica de Defensa”.

El 24 de noviembre, en este mismo Diplomado de alta Direccién, fue invitado a participar
como profesor invitado, el Director Ejecutivo del CEEA, General del Aire (R) Don Jorge Robles
Mella. En esta oportunidad, el Gral. Robles expuso sobre la tematica “Desafios durante la
gestion de mando institucional”.

QEEA

“DESAFIOS DURANTE LA GESTION DE
MANDO INSTITUCIONAL”

DIPLOMADO EN ALTA DIRECCION
ACANAV

JORGE ROBLES MELLA
GENERAL DEL AIRE
EX COMANDANTE EN JEFE

&-EEA

DIPLOMADO EN ALTA DIRECCION

I.- INTRODUCCION.

Il.- VISION GENERAL Y ESCENARIOS PARA LA GESTION.
A.- POLITICA.
B.- SOCIAL.
C.- INSTITUCIONAL.

lll.- EXPERIENCIAS Y RECOMENDACIONES DEL MANDO.
A.- CONCEPTO DE MANDO.
B.- EJEMPLOS.
C.- DESAFIOS DE LA GESTION DE MANDO.

IV.- CONCLUSION.
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WEBINAR SOBRE EL PODER AEREO EN EL CONFLICTO
RUSIA-UCRANIA

Eljueves 10 de noviembre, se efectu6 el seminario online “Visiéon del empleo del Poder Aéreo
en el conflicto Rusia-Ucrania”, actividad que fue organizada por el Centro de Estudios
Estratégicos y Aeroespaciales de la Fuerza Aérea de Chile (CEEA) junto a Pucara Defensa,
sitio argentino especializado en defensa y aeronautica.

El webinar cont6 con las exposiciones del Brigadier Mayor Don Alejandro Moresi, del Centro
Aeronautico de Estudios Estratégicos de la Fuerza Aérea Argentina y del General de Brigada
Aerea (R) Don Rolando Mercado, por parte del CEEA. Como moderador del encuentro
particip6 el General de Aviacién (R) Don Maximiliano Larraechea. La bienvenida al Webinar
fue por parte del Director Ejecutivo del CEEA, General del Aire (R) Don Jorge Robles y en las
palabras finales Don Santiago Rivas, de Pucard Defensa. Durante la actividad académica se
abordaron algunos aspectos como el concepto de empleo del poder aéreo que tienen ambos
paises, las estrategias usadas durante el conflicto, asi como el empleo del armamento y
nuevas tecnologias.
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WEBINAR INTERNACIONAL
“LA OTAN TRAS MADRID Y FRENTE AL NUEVO ENTORNO
DE SEGURIDAD MUNDIAL”

El dia 29 de noviembre, el Centro de Estudios Estratégicos Aeroespaciales ~-CEEA- de la
Fuerza Aérea de Chile y la Universidad SEK, realizaron el Webinar Internacional “La OTAN
tras Madrid y frente al nuevo entorno de seguridad mundial”, dictado por el diplomatico
espafiol, Manuel Selas Gonzalez, Subdirector General de Asuntos Internacionales de
Seguridad, DG Politica Exterior y Seguridad de la OTAN.

El evento contd con la presencia del Director Ejecutivo del CEEC, General del Aire (R) Don
Jorge Robles Mella y Directores del CEEA, la Rectora de la Universidad SEK, Sefiora Eva
Flandes Aguilera y Directores de carreras. Como Moderador se desempefié el académico
Osvaldo Puccio, del Centro de Estudios de Politica Global de la USEK. La jornada se realiz6 en
la modalidad online transmitido en vivo y en directo a través de las plataformas tecnoldgicas
de la Universidad SEK, con el soporte de redes sociales, contando con una masiva audiencia.
En la linea argumental del conferencista invitado y las preguntas de los invitados, se
abordaron los ejes centrales del nuevo “Concepto estratégico 2022”, emanado de la Cumbre
de la Organizacion del Tratado del Atlantico Norte (OTAN) celebrada en Madrid, la que debe
entenderse como una guia de accion para la década desde donde emerge una nueva postura
reforzada frente a la Rusia, que es sindicada como “la mas significativa y directa amenaza a
la seguridad de los aliados y la paz y estabilidad en el area Euro-Atlantica”.

ACREDITADA
| La OTAN tras Madrid
ente al nuevo entor%o
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Libardo Buitrago. Director VcM Universidad SEK rector de Seguridad UE-OTAN
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WEBINAR CON LOS INVESTIGADORES ASOCIADOS DEL CEEA

El 22 de diciembre, se realiz6 en las dependencias del CEEA, un webinar via online con los
investigadores asociados a este centro de estudios. En la oportunidad estuvieron presentes
el Director Ejecutivo y los Directores del Centro. Esta actividad fue organizada para dar a
conocer las actividades realizadas del afio 2022 e informar la programacion para el afo 2023.
La actividad tuvo una buena audiencia, finalizando con una interesante ronda de preguntas
e intercambio de opiniones y presentacion de ideas a desarrollar.

@ D.- PLAN DE TRABAJO ANO 2023
EEA INVESTIGADORES ASOCIADOS

PROPOSICION DE TEMAS

1. EMPLEO DEL PODER AEREO.

POLITICA DE DEFENSA NACIONAL, LA ESTRUCTURA DE LA
DEFENSA Y SUS CAPACIDADES ESTRATEGICAS.

3. RELACIONES INTERNACIONALES.

4. ESPACIO Y EL SISTEMA NACIONAL ESPACIAL.

5. CIBERDEFENSA.

6. LAINTELIGENCIAARTIFICIAL EN LA DEFENSA.

7

8

g

=

LA ANTARTICA.
EL SISTEMA AERONAUTICO NACIONAL Y SU DESARROLLO.

RESUMENES U OPINIONES DE LIBROS, TEXTOS ETC
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VISITA DEL CENTRO DE ESTUDIOS ESTRATEGICOS Y
AEROESPACIALES A LA EMPRESA NACIONAL DE AERONAUTICA

El 22 de julio, el Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales, en el marco de su
permanente trabajo como precursor y coordinador de las actividades que sea realiza en el
area de industria, investigacion y tecnologia, efectué una visita a la Empresa Nacional de
Aeronautica ENAER para ponerse al tanto del estado actual del proyecto PILLAN II.

En la ocasidn, el Director Ejecutivo de ENAER, Don Henry Cleveland C. y la plana ejecutiva de
la empresa expusieron sobre el proyecto del nuevo avion de instruccion para la FACH.
Posteriormente, se efectud un recorrido por las diferentes instalaciones y departamentos de

la empresa.
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CENTRO DE ESTUDIOS ESTRATEGICOS Y AEROESPACIALES
(CEEA) FINALIZA PRACTICA PROFESIONAL

El viernes 8 de julio culminé de forma satisfactoria la practica profesional del estudiante de
4° afio de la Licenciatura en Estudios Internacionales de la Universidad de Chile, Brayan
Alarcon Salas, iniciada en abril del presente afio. Esta actividad se generé en el marco de un
acuerdo suscrito el afio 2021 entre el Centro de Estudios Estratégicos y Aeroespaciales y la
Universidad de Chile, para que estudiantes de esta casa de estudios realicen su practica
profesional en el CEEA.

En el transcurso de esta practica, desarrollada entre el 14 de marzo y el 8 de julio, el alumno
realiz6 cinco trabajos de investigacion relacionados con el impacto de nuevas tendencias
tecnoldgicas en las Relaciones Internacionales, particularmente relacionados con la
Seguridad y Defensa. Los temas desarrollados fueron: El Conflicto Ruso-Ucraniano, La
Cooperacidn Espacial Internacional, El Giro Estratégico de la Defensa Argentina, La Carrera
por la Supremacia Cudntica, Megaconstelaciones Satelitales y La Defensa y Armas laser:
Desarrollos Contemporaneos y Nuevas Tendencias. Estas investigaciones fueron bien
evaluadas y estan publicadas en la pagina web de este Centro.

“Fue una experiencia muy enriquecedora en lo profesional y grata también. Desde antes me
llamaba la atencién los temas de defensa y seguridad, y la vision prospectiva del trabajo del
CEEA, asi que me intereso hacer la practica por la amplitud de temas que aborda”, sostuvo
Brayan Alarcén.

En esta ocasion, el Director Ejecutivo del CEEA, General de Aviacion, Maximiliano Larraechea
Loeser, junto con despedir y agradecer su estadia en el Centro de Estudios al estudiante, le
hizo entrega de un obsequio recordatorio por su paso por el Centro de Estudios.
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CENTRO DE ESTUDIOS ESTRATEGICOS Y AEROESPACIALES
(CEEA) DESPIDE A INTEGRANTE

En dependencias del CEEA, el lunes 28 de noviembre, se realiz6 la despedida de la empleado
civil Sefiora Cecilia Castillo, Secretaria del centro de estudios, quien se acoge a retiro después
de haber cumplido una larga vida de servicio a la Institucion.

En la despedida, estuvieron presentes el Director Ejecutivo del CEEA, General del Aire (R)
Don Jorge Robles Mella, Directores del centro y personal de dotacién. En la oportunidad, el
Director Ejecutivo, agradecid a la Sra. Castillo, su entrega, esfuerzo y dedicacidn en las tareas
propias del centro de estudios y recalcé su destacada trayectoria en la institucion. En la
ocasion, el General Robles le hizo entrega de un presente recordatorio por su paso por el
centro de estudios.
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