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En la primera época de la Aviacion el tiempo atmosférico era uno de los “cocos”
mas dificiles de soslayar, pero, segln se fue progresando en el arte de volar, el impulso
paralelo que iba tomando la Meteorologia le sirvié de valioso apoyo. Asi es como los
planes de vuelo, rutas y operaciones se han venido realizando, haciendo del tiempo
atmosférico un factor mas a tener en consideracion. No andamos en Espafia muy
sobrados, que digamos, de bibliografia meteoroldgica; por ello he creido que pudieran
ser interesantes estas notas “espigadas” y recopiladas a través de varias revistas
extranjeras que ahora, como en otras ocasiones, brindamos a REVISTA DE
AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA para su divulgacion.

1) Definicion.

Un “weather briefing” es la presentacion de la informacion del tiempo
atmosférico en una forma clara, concisa y ordenada. Este “sermon” a los pilotos debe
ser breve y no exceder de 5 a 7 minutos. EI conocer una buena informacion del tiempo
atmosférico y su probable evolucion es fundamental para utilizar y evaluar el factor
tiempo dentro del plan de vuelos y operaciones.

Durante la Segunda Guerra Mundial el “briefing” llegé a constituir una rutina
obligatoria en Inglaterra para informar a las tripulaciones que salian en misiones de
bombardeo sobre los objetivos del Continente. También las operaciones de alto nivel,
planeadas por uno y otro bando (tales como el lanzamiento de paracaidistas sobre Creta
y la invasién de Normandia) leemos ahora que fueron cuidadosamente preparadas en
cuanto al elemento tiempo, e imaginamos la preocupacion y responsabilidad de los
meteordlogos embarcados en aquellas aventuras.

El principal éxito de un “briefing” es adaptarse brevemente a las necesidades de
los vuelos comerciales o militares. Por lo que a estos ultimos se refiere hay que tener en
cuenta las necesidades estratégicas y tacticas.

Debe, por tanto, existir una estrecha y fructifera relacién entre piloto y
meteordlogo. Una oficina meteorolégica que atienda a una Unidad de vuelo (Ala,
Escuadrén, etc.) debe conocer perfectamente su capacidad, su equipo y —a veces- el tipo
de operaciones gque va a realizar, y ha de preocuparse en preparar los informes lo mejor
y mas completos que sea posible. No obstante, siempre puede indicarse el grado de
confianza que merece la prediccion, en funcion de la densidad y bondad de los datos
disponibles para su confeccidn.

Consecuentemente con la descripcién del tiempo actual y probable, un vuelo o
una operacién de gran envergadura puede llevarse a cabo segun se planeo, aplazarla,



alterarla e —incluso- cancelarla. De aqui que la forma de presentacion es tan importante
como su contenido.

El meteorologo encargado del “briefing” debe ser convincente y realista,
presentandolo tan claro como sea posible, facilmente asimilable y capaz de ser
recordado por cualquiera de los presentes.

2) Presentacion de la informacion.

La exposicion de la informacion es un arte que requiere conocimientos, cuidado
y juicio por parte del predictor. Su reputacion depende tanto de lo que diga como de lo
que presente en forma de mapas, rutas y esquemas (No olvidemos que, segin un
proverbio chino, un dibujo claro dice mas que cien palabras). Ha de contestar con
aplomo, soltura y honradez profesional a las preguntas que se le hagan, aunque sean
dificiles o complicadas. No debe presentar ambigliedades, insinuaciones ni expresiones
insuficientes que conviertan la imagen mental del tiempo en otra completamente distinta
de la que se intenta divulgar.

Aunque la experiencia del meteordlogo es fundamental, y no es facil que se
reinan en una misma persona las dotes de cientifico y el orador, damos algunas
alusiones (que no deben interpretarse como reglas) de como deberia desarrollarse un
briefing:

1) Procurar encajar dentro del nivel y experiencia del auditorio, nunca
hablar en plan superior.

2) Mostrar persuasion y entusiasmo, demostrar que estamos interesados
en el problema y su correcta solucion. Todas las informaciones son
importantes, tanto de bueno como de mal tiempo.

3) Presentar una exposicion ordenada del principio al fin. Puede seguirse
un cuestionario prefijado de preguntas. Hacer al final un breve
resumen de las caracteristicas dominantes en “dos palabras”.

4) Tratar de divulgar las frases técnicas; no obstante son preferibles las
locuciones sencillas: entienden mejor la frase “meneos” que
turbulencia y “alta” que anticiclon.

5) Desterrar la fraseologia ambigua: Locuciones tales como “tal vez”,
“quiza”, “acaso”..., no son muy utiles y dan impresion de curarse en
salud; emboscandose tras un telén de balbuceos y un lenguaje secreto
gue nada aclara.

6) Limitarse s6lo a exponer el tiempo sin indicar decisiones de como
deben realizarse los vuelos y operaciones. A menos que sea
consultado en este sentido.

7) Presentar la informacion en segunda persona, diciendo siempre
“vosotros” para inculcar al auditorio que el material se expone
precisamente para ellos, y no es el recital de una mera situacion
meteoroldgica o la mera discusion de un mapa del tiempo.

8) Discutir solo los detalles importantes o esenciales, haciendo la
exposicion lo mas breve posible. No debe rebasar, en general, los
cinco minutos.



9) Molestarse en disponer de la mejor informacion posible, haciendo un
buen plan de recepcién en funcion de los medios de que se disponga
(radio, teletipo, facsimil ...)

10) Si es factible, debe afinarse el prondstico local de la zona de vuelo a
base de mapas originales y a la vista de los anélisis recibidos de los
otros centros de prediccion. Contestar siempre a las preguntas que
requieran aclaracion.

Este decalogo no pretende ser un “evangelio”, pero puede tomarse como pauta
para montar sobre él un resumen esquematico de una informacidén meteoroldgica sucinta
y atil.

Es fundamental la experiencia y mucha préctica delante de un auditorio. La
cuestién expuesta debe ser entendida y asimilada para que después pueda ser
recordada.

A veces la informacion meteoroldgica es solicitada por teléfono (en especial las
rutas). Este “briefing telefonico” deberia hacerse con un cuestionario impreso que
abarcase los siguientes puntos:

a) Fecha

b) Tiempo presente en el terminal —clave AERO?- (hora de observacion)

c) Tiempo probable en el terminal y alternativos- clase TAF- (periodo
de validez)

d) Tiempo en la ruta. Base y cima de nubes, turbulencia, granizo,
isoterma de cero grados, engelamiento, lluvia, viento ... (todos estos
datos al nivel de vuelo requerido)

e) Formalidades para constancia del pronostico: recibido por ... y
enviado por ...

3) Ayudas visuales.

Hay que hacer una aclaracion a la exposicion verbal que haga que la
informacion, al mismo tiempo que oida, pueda ser vista. Para ello no se requieren
grandes dotes artisticas, con dibujar los mapas claros y los datos efectivos es ya
suficiente.

Para informar a un solo piloto basta la carta de trabajo o el mapa recibido por
facsimil; para auditorio numeroso puede recurrirse a una pizarra, dibujando con tizas de
colores, 0 mejor ain a un proyector, donde se sitlan los mapas y rutas a comentar.

Nosotros, para informar a los pilotos del Escuadron de reactores, utilizamos unos
mapas cuyo contorno ha sido dibujado sobre un celuloide transparente y a la misma
escala que las cartas de trabajo o facsimil; este transparente va emparedado entre unas
laminas de plastico de dimensiones 30 por 60 centimetros, y espesor de unos 4
milimetros cada una, montadas y marqueteadas por los bordes con papel de goma. Su
uso es rapido y eficaz: superpuestas sobre los “mapas del tiempo” se copian 10s frentes,

! Estos mensajes AERO son los que antecedieron (el articulo data de los afios 60) a los actuales METAR.



isobaras, chorros de viento, zonas de lluvia, etc., mediante lapices grasos (estas lineas se
borran después facilmente con dicloroetileno). Colocada sobre el proyector en posicion
de “proyeccion transparente”, se va deslizando la lamina y van apareciendo los mapas
sobre la pantalla en orden consecutivo. Utilizamos tres en serie: superficie, altura y area
local.

Mapa de altura corres-
pondiente @ la topografia
absoluta de la superfi-
cie tsobdrica de 300 mbs.
(unos 9.000 metros). Es-
tas cartas son muy vtiles
para el vuelo de reacto-
res, mmdicando los nicleos
de accién v los chorros
de viento.

En la oficina de vuelos hay unos tableros de exposicion permanente con las
condiciones de vuelo en el terminal y alternativos, que se van renovando en el
transcurso del dia.

Montadas sobre unos paneles de cristal hay un esquema de rutas, donde el
relieve orografico se dibuja por la parte anterior y las nubes (en blanco) por detras,
sobre un fondo fijo de color azul. Con ello se consigue una sensacion de perspectiva
bastante realista.

4) Preparacion del material de trabajo.

La informacién desarrollada varia mucho con el tipo de misién, tanto en su
contenido como en su fin. Los colores y simbolos utilizados son los convencionales
para rutas y mapas: Por ejemplo, un frente frio (azul), uno célido (rojo), una oclusion
(parpura), uno estacionario (azul y rojo); las areas de precipitacion en verde, con los
simbolos adecuados; las zonas de mala visibilidad en rojo (el amarillo no es buen color
para visualizarse en la pantalla del proyector); las isobaras en lineas negras y continuas
y en namero suficiente para darse cuenta del gradiente y la distribucion isobarica; los
chorros de viento con flechas rojas, indicando su altura en miles de pies. Las isotacas
(lineas de igual velocidad) van punteadas y su velocidad rotulada en nudos.

Para la informacion a turborreactores son interesantes los siguientes mapas:



a) Mapa de la topografia de 300 mbs.- Con las “corrientes en chorro” y
los fendmenos especiales de la region de la tropopausa. En este mapa
pueden figurar isohipsas, isotacas e isotermas.

b) Mapa pronosticado de 300 mbs.

C) Mapas de ‘“tiempo significativo” en la baja troposfera (Entre
superficie 'y 400 mbs).- En él aparecen nubes, turbulencia,
engelamiento y granizo; posicion prevista de frentes y direccion de
los “chorros” (Ver figuras)

d) Mapa del tiempo significativo en la alta troposfera (Por encima de
400 mbs?).- Con los “chorros”, zonas de turbulencia en aire claro,
onda de montafia, areas de cirroestratos espesos y cumulonimbos.

e) Vientos y temperaturas para ascenso, crucero y descenso.- En forma
tabular para los niveles de 700, 500, 400, 300 y 200 mbs en zonas a lo
largo de la ruta.

f) Prediccion de la temperatura sobre la pista.- En especial a la altura
de la toma de aire de los motores. Debe pronosticarse esta
temperatura con dos horas de antelacion a la salida del avion.

g) Prediccion de aterrizaje.- A base de la clave AERO, con el QNH vy la
tendencia del tiempo antecedida de la palabra TREND (especialmente
los minimos de visibilidad y de techo en la zona de pistas). Si no se
da ninguna de estas circunstancias el AERO va seguido de la palabra
NOSIG.

“Mapa del tiempo” con
zonas de niebla y fronta-
les. Esta es una de las
cartas montadas en plds-
tico para proyectar, como
ayuda visual, en el “wea-
ther briefing”.

Tiempo Sigaificative I_o‘kskf_.:éu

Valide hs/q coee2 daf 7 Marze 196/

Actualmente, en la Base Aérea de Zaragoza, la Oficina de Informacion
Meteoroldgica es conjunta para espafioles y americanos, enlazada también con el
Aeropuerto de Sanjurjo, a fin de disponer de una mas detallada informacion nacional y
del plan VOLMET. Se tiene una buena y extensa informacion transmitida por facsimil y
teletipo, con mapas a todos los niveles, sondeos termodinamicos Yy rutas tabuladas con

2 En el articulo original aparece una errata, indicando “por encima de 40 mb”.
2



datos de vientos. La estacién de radiosondas de Valenzuela (08-159) hace dos sondeos a
0 hy 11 h (TMG) de gran utilidad para determinar inversiones, frentes, estelas de
condensacion, chorros de viento, engelamiento, turbulencia, nivel de condensacion,
areas de inestabilidad, etc. Los impresos que adjuntamos en el presente articulo son los
adaptados por nosotros para la informacion en los “briefing”.

ALA DE CAZA N.° 2 METEOROLOGIA

VIENTO Y TEMPERATURA EN ALTURA
Radiosondeo de Valenzuela del dia 7 de marzo de 1961 2 0 (hora Z)

Presién ALCEE VIENTO TEMPERATURA (%¢)
(mb.) (metros) Dirac. (grader) | Yelocidad (udos) hire Punto de recl DATOS -AEROLOGICOS
Isoterma O°: 10.000 pies.

50  Josismesssssamaitnifseseniinsieiss S Nivel condensacion .. s assissassatsieas
100 16.220 360° 15 Chorro de vientos ............ S TR0
150 13.700 060° 04 . YEREEe ARGRips
200 11.940 090° 12 Inversién radiacién: superfic/1.000 p.
250 10.570 150° 15 S W—— _ subsidencia: 1.500/8.000 p.

Bogelamiento, .. ...cosuesssusunnsvsssnisusisii
300 9.350 140° 15 ——48% e : [ AR )
400 7.340 090° 05 —33° | Estelas de condensacién a 29.000 pies.
500 5.840 070° 05 —19° Tu(rbulencja ) ..............................
700 3.212 060° 07 0° =163 Temperatura prevista
850 1.635 080° 05 8 | —14° en pista (mix): 18° C. ............ (&
Superficie 283 Salma 120 20 Formacién de camulos ............ hora/
Disipacién niebla .................. hora/
; " Inestabilidad. ....ccooosvimsmmiasevanie
NOTAS: Situacién anticiclénica con aire seco EL METEO, Nub
y calido sobre la cuenca del Ebro. Los alter- : C'u e Base: 28.000 pies.
nativos del centro de Espaia estin despejados; PEDRAZA (Cirros) Cima: 34.000 pies.
hay brumas y nieblas en el litoral mediterrineo. 3a4/8

Datos meteorolégicos @ los niveles tipo, obtenidos por medio de un radiosondeo en la
estacién de Valenzuela (Base Aérea de Zaragoza).

5) Tipos de “briefing”.

Varian ampliamente en su contenido y fin; desde el individual a un piloto para
un vuelo local hasta el de gran escala para un Cuartel General a fin de planear una serie
de operaciones con antelacién de semanas e incluso meses.

Los briefing de la oficina meteoroldgica a pilotos individuales se hacen sobre el
papel: El piloto expone su destino (a veces su misién) y el meteorélogo le indica la ruta
mas adecuada, altura de vuelo y “pros” y “contras” de la situacidn meteorologica del
terminal (o alternativos). A la vista de esto, el piloto confecciona su plan de vuelo:
VFR, IFR, sobre cimas, etc.

Completa la informacion una breve explicacion sobre el mapa del tiempo de la
posicion prevista de frentes y areas cubiertas por nubes. Al entregar la ruta deben firmar
en ésta el piloto y meteordlogo; el duplicado de ruta obtenido mediante un papel carbon
se guarda algun tiempo en el oficina meteoroldgica para constancia de la informacion.

Podiamos fijar esta rutina muy similar a la del enfermo que acude a la consulta
del médico para que le fije un plan a seguir.



Los briefing de conjunto a grupos de tripulaciones dispuestas para el vuelo
(comercial, de transporte, de combate, de entrenamiento...) se hacen ya con el proyector
0 en la pizarra. Analizando el tiempo y estableciendo con los pilotos un breve coloquio
que correlacione sus misiones con la situacion atmosférica. Es ademas conveniente
proveerlos de varias copias con el tiempo significativo, cortes de vuelo (distancia-altura)
para la ruta y pronosticos de la evolucién del tiempo en el terminal o secciones
verticales (tiempo-altura). Estas copias se obtienen perfectamente con una multicopista
tipo “Ozalid”.

Esta informacidn es ya una breve clase a un grupo de alumnos (los pilotos).

Ademas, en los briefings de operaciones de combate puede explotarse el tiempo
como arma tactica: evasion, ocultacion, estelas de condensacion, reconocimiento
fotografico, nubes sobre objetivos, etc.

Para operaciones de despegue, bombardeo, formaciones de vuelo, retorno a base
y aterrizaje (de los modernos reactores) son interesantes valores muy concretos que
deben ser cuidadosamente analizados. He aqui algunos:

Viento.- Su direccion no se considera critica en las bases de pistas largas
para el despegue (en aterrizajes el paracaidas de cola frena lo suficiente).
La velocidad es importante si el viento sopla cruzado a pista y con rachas
que rebasan los 40 nudos.

Visibilidad.- Para despegues no es peligrosa (si no hay niebla muy
cerrada). Para aterrizaje son ya malas las visibilidades de 1 milla o
menos, Y requiere una aproximacion en IFR.

Nubosidad.- Interesan mucho las capas de nube bajo el nivel de vuelo,
con su techo o “plafond” para perforaciones en el terminal.

Temperatura de pista.- Solo interesa en el despegue para hacer el calculo
de recorrido en funcién de la presion de los motores.

En misiones de bombardeo la visibilidad horizontal sobre objetivos debe ser
superior a 5 millas, y la vertical buena, a fin de identificar los blancos. Las nubes no
deben existir en la zona de bombardeo, como maximo 3/8 de nubes bajas (a no ser que
se lleve a bordo radar de identificacion). Si una formacion de bombardeos viene tras
otra, el salto del viento en el suelo es un factor muy importante, pues el humo de las
primeras explosiones, al ser desplazado por el viento, puede cubrir el blanco a la
segunda formacion.



ALA DE CAZA N.° 2 : METEOROLOGIA

Dia 7 de marzo de 1961

ESTADO DEL TIEMPO EN EL TERMINAL Y ALTERNATIVOS

Datos para Va-| Orto: 06"26™Z Temperatura pre- ( Méxima: 18°C 5 .. ) Mixima .......
lenzuela ........0 Ocaso: 17572 vista en pista... | Minima: 6°C. IO €0 P ) pspima ...
OSIDAD
s ) Visibie TEMPERATURA QNH Xi UB
ESTACION Hora Tiempo Viento lidad oz Ts Ta| pules. o —— I e
Valenzuela .| 08" | Bruma Calma | 6 km.) 12° .. |2/8 Ci 28.00
Previsién ... 10/16|Despejado} 115°/08 |12 km.| ........... o

Torreién ...18"30™ |Despejado] F/V |28 km.| 08° | [
Previsién ...| 08/12|Despejado] 150°/10 [30 km.f oo | oo | :

Morén ...... 8" Nuboso | 240°/10 |15 km.}...... | 4/8 Sc. 600 m
Previsién ...[10/15} Nuboso | 250°/16 {12 km.}...... ..|5/8 Sc. 800 m

Valencia ... 08" | Niebla F/V
Previsién ..|08/12| Niebla Calma
........................ 12/18|Despejado] 090°/08

P. Mallorca | 08" | Bruma Calma
Previsién ..} 10/15] Calima | 070°/06

Barcelona ..| 08" | Neblina | 090°/06
Previsién 09/15| Calima F/V

..................... ] i W] T G i | s oo, VAR VS 52 Wby i

NOTA: Esta informacién proviene de las partes AERO y TAF del plan VOLMET.

Informacién del tiempo presente y de la evolucién probable en los aerédromos de la
zona. Complemento del briefing.

6) Interrogacion a los pilotos.

Hasta ahora hemos venido tratando de la informacion del meteorologo al piloto,
“volvamos la oracion por pasiva” y que sea el piloto quien informe al meteordlogo del
estado del tiempo que acaba de encontrar en su ruta, haciendo una critica del pronostico
que le fue facilitado.

Una interrogacion de este tipo, que puede ser contestada verbalmente o por
escrito (rellenando cuestionarios hechos al efecto), es una estupenda descripcion del
tiempo real que hace de cada mision algo de “vuelo de reconocimiento meteorologico”.

Los datos aportados por una tripulacién que acaba de hacer un vuelo da base
para confeccionar una buena ruta en vuelos posteriores sobre la misma zona. En vuelos
de combate este briefing “de ida y vuelta” es una informacion muy buena del tiempo
verdadero sobre territorio enemigo.

Por tanto, el interrogar a los pilotos de una forma habil y sucinta para que rindan
cuentas del vuelo meteoroldgico, o bien proporcionarles un cuestionario impreso para
que lo contesten por escrito, es mision a la que debe prestarse especial atencion.

El piloto ha de ser objetivo y no obsesivo, sin mostrar exageracion sobre los
temas que se le pregunten al rendir cuentas de su vuelo. Una informacién, lo que no se
encontro en vuelo puede ser muy interesante.

Para cada dato anotado durante el vuelo puede darse lugar, altitud y hora.



He aqui una guia de cuestiones para contestar:

a) Posiciony hora.

b) Nubes.- En cada capa, tipo, cantidad, base y cima.

c) Visibilidad.- Con sol y sin sol, aire-aire y aire.tierra.

d) Viento.- Direccion (grados) y velocidad (nudos) a distintos niveles de
vuelo.

e) Turbulencia.- Intensidad y frecuencia en cada nivel de vuelo.

f) Engelamiento.- Tipo y altura.

g) Estelas de condensacion.- Tipo, persistencia y altitud

h) Temperatura del aire.- Al nivel de vuelo, en grados centigrados.

i) Tormentas.- Fendmenos eléctricos y precipitacion.

7) Prondsticos estadisticos.

A veces, interesa dar una informacién de tipo estadistico. En estos “briefing a
largo plazo” juegan importante papel las condiciones climatologicas del terminal y de la
ruta, deducidas de la frecuencia y valores promedios de las variables meteorologicas
mas interesantes al vuelo, tales como las siguientes:

i) Minimos para el vuelo G.C.A.- Es decir, techo y visibilidad.
ii) Variacion horaria de la temperatura en pista.
iii) Componente media del viento en ruta a alturas seleccionadas.

La Climatologia Aeronautica presenta ya hoy en dia una amplia informacion
estadistica de valores promedios y extremos en muchos aeropuertos y rutas de vuelo.
Asi se dispone de un “tiempo-standard” que da una orientacion aceptable para planear
operaciones y vuelos a fecha larga y en gran escala de espacio y tiempo.

* % %

En fin, vamos a cortar aqui el presente articulo, pues resultaria un contrasentido
que, explicando una “breve resefia del tiempo”, nos extendiésemos ampliamente en
divagaciones, llenando paginas y paginas.

Solamente volver a insistir en que la capacidad y oratoria del meteorélogo, las
ayudas visuales en la pizarra o el proyector y la interrogacion (y consecuentemente
informacion) de los pilotos que han volado el tiempo real, son bazas fundamentales para
ganar la partida o soslayar las adversas condiciones meteoroldgicas.



