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El cambio mas radical que la aviacion ha 
experimentado desde la aparicion del motor 
a reaccion, ha sido, sin duda, la aplicacion 
de la informatica a las cabinas de mando 
(cockpit), persiguiendo dos objetivos princi-
pal es: 

• Reducir la carga de trabajo para la tri-
pulacion en la cabina, mejorando con 
ello la seguridad y 

• Aumentar la rentabilidad de la opera-
tion. 

De este rediseno de la cabina derivan no 
pocas consecuencias incluyendo algun trau-
ma social, como por ejemplo el paulatino 
alejamiento de un querido miembro de la 
tripulacion tecnica: el mecanico de vuelo, 
hasta hace pocos anos imprescindible. 

La cantidad de electronica introducida en 
las aeronaves para la navegacion, la comu-
nicacion, la aproximacion, el aterrizaje, la 
instrumentation general, etc. es tremenda-
mente grande. Cualquiera que haya tenido 
oportunidad de entrar en la cabina de un 
avion de ultima generacion, tras una mirada 
rapida, se ha dado cuenta que basicamen-
te los unicos instrumentos redondos conven-
tional es son el anemometro, el alti'metro y 
horizonte. 

Esta revolution producida en los ultimos 
anos hace que el papel de tecnicos e ingenie-
ros con formation en electronica se vuelque 
hacia una nueva y potencial fuente de apli-
cacion de sus conocimientos en el area de la 
aviacion. 

Fruto de todos estos cambios nace un 

nuevo termino que actualmente esta en 
constante ascenso de popularidad y que 
es la AVIONICA, acronimo que es uti-
lizado para designar el campo de la 
ELECTRONICA aplicado a la aviacion, 
principalmente en las especialidades de Co-
municacion y Navegacion. 

Aunque los nuevos sistemas integrados 
nos puedan parecer mas complejos, ya que 
estan basados en tecnologfa digital (buses 
digitales de datos, microprocesadores, etc.) 
lo cierto es que se tiene la sensation vi-
sual de haber descargado tremendamente 
las cabinas. Por ejemplo, si consideramos el 
Boeing 747-400, este tiene aproximadamen-
te 150 indicadores menos que el mas antiguo 
de los Boeing 737 construido 20 anos atras. 

En resumen podemos decir que las com-
putadoras han ido asumiendo cada vez mas 
funciones y se han sustituido los indicado-
res convencionales por nftidas pantallas de 
Tubo de Rayos Catodicos (TRC) en las 
que el piloto puede cambiar la information 
presentada mediante la selection de opcio-
nes desde un menu (software). Ademas en 
los diseiios actuales de cabina, las compu-
tadoras de a bordo reciben e integran mas 
cantidad de information, toman cada vez 
mas decisiones por su cuenta, y advierten 
(jeso si!) al piloto lo que acaban de hacer. 

Los sistemas integrados de aviso a la 
tripulacion presentan la anomalfa en panta-
11a mediante cambios de color y, simultanea-
mente, algun sonido o voz sintetica, cuyo 
volumen y tono dependen de la gravedad 
del percance o anomalfa que puede estar 
presentandose en algun sistema. 
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Hace menos de 15 anos que la unica pan-
talla ( T R C ) en la cabina de mando era la 
pantalla de radar meteorologico. Desde en-
tonces, se han instalado multitud de equipos 
dotados de interfaz en forma de pantalla. 

El ultimo grito tecnologico pertene-
ce a los aviones Airbus A320, A340 y 
Boeing B747-400, donde los unicos ins-
trumentos redondos convencionales son 
el A N E M O M E T R O , A L T I M E T R O Y 
H O R I Z O N T E D E S T A N D B Y . A me-
dida que las pantallas aumentan de tamano, 
se enfrentan a algunas limitaciones basicas 
debido a la tecnologi'a que que involucra el 
T R C . En un T R C , para que se ilumine la 
pantalla son necesarios altos voltajes (hasta 
30,000 voltios en un tubo ti'pico de color), 
cuanto mas brillante sea la imagen, mayor 
el voltaje. Lais fuentes de alimentation son 
relativamente pesadas y voluminosas; en-
tre ellas y el canon de electrones, incluso 
el mas pequeiio T R C necesita refrigeration 
forzada por aire y consume potencia rela-
tivamente alta. A medida que aumenta el 
tamano del TRC, tambien lo hacen los pro-
blemas. 

Paxa evitar el parpadeo y conseguir el 
brillo adecuado en una cabina soleada, hay 
que refrigerar la pantalla frecuentemente. 
De nuevo, para las pantallas grandes, se 
requiere proporcionalmente mas potencia, 
tanto en el anodo acelerador como en el sis-
tema de deflexion de electrones. Tambien 
hay que aumentar la disipacion de calor. 
Finalmente, debe lucharse contra las limi-
taciones fi'sicas de tamano y peso. 

En los ultimos anos, sin embargo, ha sur-
gido el boom de las P A N T A L L A S P L A -
NAS. En el desarrollo de pantallas planas 
no solo han trabajado los fabricantes de 
avionica, ya que su aplicacion llega tambien 
en gran escala a los computadores persona-
les y televisoresm entre otros. Lo mas avan-
zado en esta tecnologi'a es la P A N T A L L A 
D E C R I S T A L L I Q U I D O (LCD) con 
matriz activa ( A M / L C D ) . Hasta aho-
ra, las pantallas tipo LCD se han utilizado 
en por ejemplo los relojes de pulsera, hornos 

microondas y AVIONICA. 

Sin embargo, hasta hace poco no se dis-
poni'a de la tecnologi'a necesaria para fa-
bricar pantallas tipo LCD CON MATRIZ 
A COLOR, con niveles adecuados de con-
traste y saturation de color para su empleo 
en las cabinas de vuelo. La aparicion del 
TRC en las cabinas de los aviones modernos 
ha representado un impresionante desarro-
llo de la avionica, pero desde la perspectiva 
de unos 10 anos mas, puede parecer solo un 
paso intermedio hacia las pantallas planas. 

Con relation a la parte operativa, los sis-
temas de comunicacion permiten realizar 
interfaces entre computadoras (cross talk) o 
computadora-hombre, puesto que paxa rea-
lizar un vuelo seguro existe una gran depen-
dencia de los niveles de comunicacion entre 
los sistemas de navegacion y los de alerta, 
que son los encargados de monitorear el es-
tado de una aeronave. Todo el tiempo se 
llevan a cabo procesos de comunicacion en 
todas las fases de vuelo a traves de los cuales 
se envi'a a las estaciones terrenas, informa-
tion referente a cantidad de pasajeros, car-
ga, destinos, etc. y se reportan anomah'as en 
la aeronave para que se tomen las acciones 
correctivas en el menor tiempo posible una 
vez que la aeronave toque tierra. 

De todo lo anterior podemos puntualizar 
que en el campo de la aviation la tecno-
logi'a utilizada en los sistemas de navega-
cion y comunicacion es mas avanzada en 
comparacion con la utilizada en los siste-
mas para la industria "traditional", y que 
por el continuo crecimiento de la electroni-
ca, en este caso particular de la avionica, se 
observa que existe una fuente potencial de 
aplicacion de conocimientos para estudios, 
practicas, proyectos, etc., que simplemente 
requieren ser dirigidos hacia un nuevo cam-
po (el aeronautico) que en el pasado no era 
tornado en cuenta como generador de apli-
caciones. 


