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LOA A LOS ULM

El Capitin de Intendencia JA-
VIER CALDERON PINEDO, nos
escribe la siguiente carta desde la
Depositaria de Efectos y Caudales
del Parque de Artilleria de Granada.

Soy un asiduo lector de la revista
que V.S. dirige tanto por mi condi-
cion de militar como por mi fervien
te aficion a todo lo que vuela

En la revista num. 531 de marzo
el Capitan BRYAN escribe un buen
articulo sobre los ULM. En lo que
no estoy de acuerdo, en absoluto, es
en algunas de sus conclusiones. Creo
que el lamar pesadilla a la actividad
actual de los ULM es exagerada, por
no decir falsa

Lo de tripulaciones mds idoneas
me ha llegado al alma

Recuerdo que, cuando empecé a
volar mi ULM en el aiio 1982, to-
dos los pilotos de aviones militares
o civiles, sin excepcion, me miraban
como Si estuviese loco de remate y
para qué hablar del ULM. Esos cin-
co tubos con otros tantos cables pe-
lones y mondones rno les hacia nin-
guna gracia

Lo comprendo perfectamente
porque si viese a alguien tirar con
un trabuco, acostumbrado al ;fusil,
creo que me aterrorizaria (por com-
pararlo de alguna manera).

Creo que si no hubiese sido por
esas tripulaciones “‘no idéneas” no
hubiésemos llegado al desarrollo
actual del ULM. Me cuesta creer
que un piloto de reactores, en su
tiempo libre, se ponga a experimen-

cartas al directos

tar con los primeros ULM que salie-
ron o con los primeros que llegaron
a Espaiia

Por ello, pienso, que no es justo
descdlificar a los que, jugindose la
vida, han ido mejorando paulatina-

mente las prestaciones de los ULM.

Quitando esto, en lo demas, es-
toy totalmente de acuerdo con el
Capitan Bryan, tal y como expuse en
la revista EJERCITO num. 516, de
enero de 1983 &

1.

10.

NORMAS DE COLABORACION

Puede colaborar con la Revista de Aeronautica y Astroniutica toda

persona que lo desee, siempre que se atenga a las siguientas normas:

Los articulos deben tener relacibn con la Aeronautica y la Astronautica,
las Fuerzas Armadas, el espiritu militar y, en general, con todos los
temas que puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire.

Tienen que ser criginales y escritos especialmente para la Revista, con
estilo adecuado para ser publicados en ella

Los trabajos no pueden tener una extension mayor de OCHG (8) folios,
de 36 lineas cada uno, mecanografiados a doble espacio. Los grificos, -
dibujos, fotografias o anexos que acompaiian al articulo no entran en el
computo de los ocho folios.

De los graficos, dibujos y fotografias se utilizaran aquellos que mejor
admitan su reproduccion.

Ademas del titulo debera figurar el nombre del autor, asi como su
domicilio y teléfono. Si es militar, su empleo y destino.

. Al final de todo articulo podra indicarse, si es el caso, la bibliografia o

trabajos consultados.

Siempre se acusara recibo de los trabajos recibidos, pero sllo no com-
promete a su publicacion. No se mantendra correspondencia sobre los
trabajos, ni se devolvera ningiin original recibido.

Toda colaboracion publicada sera remunerada de acuerdo con las tarifas
vigentes, que distingue entre los articulos solicitados por la Revista y los
de colabaracidon espontanea

Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinién personal
de sus autores

Todo trabajo o colaboracidn se enviara a:

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA
Redaccion

Princesa, nim. 88
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MADRID: LIBRERIA ROSALES, TUTOR, §7. KIOSCO CEA BERMUDEZ, 46. KIOSCO GALAXIA, FERNANDO
EL CATOLICO, 88. LIBRERIA AGUSTINOS, GAZTAMBIDE, 77. LIBRERIA GAUDI, ARGENSOLA, 13. KIOSCO
ALCALDE, PLAZA DE LA CIBELES. LIBRERIA SAN MARTIN. PUERTA DEL SOL, 6. KIOSCO AVDA. FELIPE I1.
METRO GOYA. KIOSCO NARVAEZ, 24. KIQSCO PRINCESA, 86. LIBRERIA DE FERROCARRILES. KIOSCO

PRENSA PRYCA, MAJADAHONDA. ALBACETE: LIBRERIA "ALBACETE RELIGIOSO”, MARQUES DE -

MOLINS. 5, BARCELONA: SOCIEDAD GENERAL ESPANOLA DE LIBRERIA, AVILA, 129. BILBAO: LIBRE-
RIA “"CAMARA", EUSKALDUNA, 6. CADIZ: LIBRERIA "JAIME", CORNETA SOTO GUERRERQ, S/N. CARTA-
GENA: REVISTAS "MAYOR™, MAYOR, 27. CASTELLON: LIBRERIA "SURCO", TRINIDAD, 12. LA CORU-

NA: LIBRERIA “AVENIDA", CANTON GRANDE, 18-20. EL FERROL: CENTRAL LIBRERA, DOLORES, 2-4.
GRANADA: LIBRERIA "CONTINENTAL", AVDA. JOSE ANTONIO, 2. MALAGA: LIBRERIA “JABEGA™, SAN-
TA MARIA, 17. OVIEDQ: LIBRERIA "GEMA BENEDET MILICIAS NACIONALES, 3. PALMA DE MALLOR-
CA: DISTRIBUIDORA ROTGERS, CAMINO VIiEJO BUNOLAS S/N. SANTA CAUZ DE TENERIFE : LIBRERIA
RELAX, RAMBLA DEL PULIDO, 85. SANTANDER: KIOSCO PEREDA, PASEQ PEREDA, 15. SANTIAGO DE
LA RIBERA: LUIS ESCUDERO BALLESTES. SANTONA: LIBRERIA “ELE”, MARQUES DEL ROBRERQ, 11.
SEVILLA: JOSE JOAQUIN VERGARA ROMERQ. VIRGEN DE LUJAN, 46, YALENCIA: KIOSKO "AVENIDA™
AVDA. JOSE ANTON!O, 20. ZARAGOZA: ESTABLECIMIENTOS "ALMER", PLAZA INDEPENDENCIA, 19,

J
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IMAGINACION SIMULACION EVALUACION

“‘a frase de Raymond Aron: ' EI ‘valor de los Ejermtos s6lo se demuestra en el
~ combate”, representa un reto y una responsab"lhdad para todos los que, desde el
nivel politico al nivel operativo, se encuentran ihtegrados en el concepto
dehberadamente amplio que comporta la Defensa Nacnonal

‘Cabe preguntarse, por tanto, cuai es el -papel de unas determinadas Fuerzas
Armadas‘ —y dentro de ellas las Fuerzas Aéreas— durarite los periodos de paz por
fortuna dilatados, como en el caso concreto de nuestra patria, en los cuales deben
‘contentarse con extraer ensefianzas de conflictos ajenos en cuanto a escenarios y
condicionantes concretos, extrapolando Ias mismas y aplicandolas a su entorno
espec(fico. Con frecuencia esas soluc:ones se. dan como validas en su, propio campo de
actuacion, incorporandolas a las dlversas acepciones de la Doctrina con un sentido

~ . ciertamente conservador confirmando la mayoria de las veces que la guerra para la que

'se preparan es para la- ‘pasada y no la del futuro

_ Podriamos preguntarnos nuevamente qué recursos poseen las Fuerzas Aéreas y en
‘general todos los Ejércitos, para gue se cu‘mpla el preciso pensamiento de Napoledn de
“que, “En el momento de declararse la guerra; hay tantas cosas por hacer, que resulta
juicioso haber pensado enTellas unos‘aﬁos:antes"'.‘

Creemos que todo ello basacamente _representa un problema de Imaginacion,
Slmulacnon y Evaluamon

Imagmacnon para adecuar con sentldo realista y equilibrado los medios actuales y

~ futuros a los requenmlentos que. la politica de Defensa Nacional plantea a nuestras
o Fuerzas Aéreas.

Sumulacnon para presentar dia tras dias, tanto al nivel de Fuerza como logistico,
las condiciones de trabajo mas aproximadas a las que una situacidon de conflicto real
someteria al complejo engranaje de nuestro Ejército del Aire,

Y evaluacion, por ltimo, para, evitando cualquier sentido inquisitorial, captar el

nivel de preparacion de nuestras Unidades, corrigiendo defectos y supliendo posibles
carencias, teniendo en todo momento un claro sentido de su eficacia dentro de los
escenarios y en las cond1cuones posibles de actuaCIon

Porque en definitiva, y parafraseando otra vez a Napoleon “En la Guerra, el
~terreno puede recuperarse, pero jamas el t:empo 'y nuestro tiempo, nuestro reto de
cada dia es el de seguir construyendo un Ejercnto del Aire agil, imaginativo y
contundente precisamente para que, paradouca y afortunadamente sigamos siendo
'espectadores de confhctos a;enos a
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PRECISION DEL SPARROW".—E|
27 del pasado mes de febrero, un
Northrop F-20 “Tigershark’™ lanzé
un misil AIM-7 “Sparrow” contra
un blanco aé&eo MOM-74C, en el
poligono de China Lake, en Califor-
nia.

Ei F-20 efectud el seguimiento
del blanco con su radar APG-67(V)
y a una distancia de 21 km lanz6 el
“Sparrow”’, el cual, con su autoguia-
do radar, se dirigio hacia el blanco,
destruyéndolo de un impacto di-
recto. ‘

El radar APG-67(V) que equipa
el F-20 detecta a un avién enemigo

"a mas de 90 km de distancia. El
piloto, con cualquier tiempo me
teoroldgico, ya que no necesita ver
el blanco, bloca el radar y lanza el
misil.

El F-20 ha efectuado asimismo
con éxito, practicas de lanzamiento
de misiles aire-aire AIM-9, misiles
aire-tierra ‘“Maverick”, cohetes de
2,75 pulgadas, cafion de 30 mm vy
bombas Mk-82. También ha efec

tuado vuelos llevando a bordo el

misil antibuque “Harpoon".
e e————————

ESPANA

PRESENTACION DEL BAE-146.—
El pasado dia 7 de marzo, en el

aeropuerto de Granada, efectud su
presentacion ante un grupo de técni-
cos aeronauticos espafioles, el avidon
de la British Aerospace BAE-146,
cuya version de la serie 300 podria
sustituir a los DC-9 de la Compafiia
IBERIA.
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ESTADOS UNIDOS

R ACTOR, DE ENTRENAMIENTO |

exploracion meteoroldgica y atmos-

érica un Falcon-20, especialmente
quipado, en su version D-CMET,

con. equipos- de sensores y regis-

tr‘dores

] leva tres tomas de aire, en la‘
arte superlor del- fuselaje, en . su
costado 'y en Ia parte mferxor del |

; INTERNACIONAL ‘
'SEGUNDO PROTOTIPO: DEL"

‘II

o:efectuo el “roll out”’ el~
; “avidn a reaccion
Ia Falrchald Industries

Es el pnmer avién nuevo. de errf
V trenamlento que se entrega a, la
" USAF desde 1957. El. ,46A vaia | | e
ser enviado mmedtatamen e a la-f

CAMX.=A finales de 1984 efectud su
Lpr|mer vuelo el segundo prototipo
_ﬁdel avion AMX que va a dotar a
_varias escuadrillas de las Fuerzas A&
k teas ltahanas y brasilefias. ,
| . En su desarrolio y construccion,
Aerltaha participa con un 47 por
‘| 100; Aermacchi con un 23 por 100
| 'y Embraer con el 23 por 100.
]

'Base Aérea. de Edvvar

; i‘gUladOS

TSlguen 1.200 A'Barouder

tubos fanzacohetes El

1. : paracalda&
‘ ULTRALIGERO LANZACOHE-
{ TES.~En el Centro de Pruebas en
Vuelo de Cazaux, el 13 de febrero
de 1985, un ultralngero el **Barou- ATMOSFER!CA
| der”, de la Zenith-Aviation, lanz6 .
tres cohetesa 300 metros de altitud :

Por el precno de un caz

| Bajo los planos pueden verse

“Barouder

o pUede desmdnt‘arse‘y transportarsea- )
FRANCIA en un avion hgero o ser. lanzado ccn .

- SUIZA

Pl LATUS,,,PC:Q. Un serio competi-
do .en; el congestionado sector de
los: V|ones de entrenamlento basmo

7

avanzado, este turbohélice, con mo-
.de 1000 shp, panel instrumental
‘ “HUD", instrumentos CRT, buena
b vasnblhdad y asientos eyectables. @
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MAQUETA DE ESTACION ESPA-
CIAL. Una maqueta de estacion es-
pacial existente en Lockheed Missi-
les & Space Co., de Synnyvale {Cali-
fornia) proporciona a un “astronau-
ta’’ con traje espacial la oportunidad
de probar el equipo.

Lee Weaver, ingeniero piloto v
consultor de Lockheed para sistemas
de tripulacion, aparece con el traje
alquilado al fabricante, Hamilton
Standard, mientras que el antiguo
astronauta Deke Slayton, aparece en
el detalle de ia foto trabajando en el
intérior de uno de los moduios simu-
lados. - »

Las pruebas tienen por finalidad
ver si: un astronauta dotado de traje
podria maniobrar para entrar y salir
de la estacion espacial en la forma
prevista: vy realizar las tareas designa-
das. A la izquierda de Weaver puede
verse ‘una antecamara de presidon o
esclusa de aire en donde tiene lugar
la operacion de ponerse 'y quitarse
el traje. Weaver aparece introducién-
dose en la Unidad de Maniobra Fri-
pulada {MMU) que utiliza un astro-

nauta para propulsarse durante la
actividad extra vehicular.

l.a Lockheed ha participado en
una oferta para uno de los progra-
mas de trabajo de la NASA con el
fin de efectuar el disefio conceptual
de una estacion espacial y cuya de-
cisibn se espera que se anuncie en
abril.

PROYECTO CONJUNTO PARA LA
ESTACION ESPACIAL DE LA
NASA. McDonnell Douglas Corpora=
tion, Honeywell Inc,, IBM y RCA
han presentado un proyecto conjune
to a la NASA para competir en el
concurso de fabricacién de cuatro
importantes secciones de la estacion
espacial habitada de los afios no-
venta,

El proyecto preliminar y el dise-
fiado se presentaran en el Johnson
Space Center de Houston, Texas,
que tiene la responsabilidad de coor-
dinar los diversos componentes de la

estacion espacial, que medira aproxie
madamente 122 metros de largo.

Las diferentes propuestas al con-
curso de la NASA deberdn presen-
tarse antes del 15 de noviembre y
los contratos se otorgarin en abril
de 1985. Durante los 18 meses si-
guientes, los diversos grupos de em-
presas elegidos elaborardn los pro-
yectos preliminares entre los que se
seleccionard el disefio final en 1987,
fecha en la que comenzard la cons-
truccidn de la estacibn espacial.

En esta propuesta conjunta de
McDonnell Dougtas, Honeywell Inc.
tiene a su cargo el disefio de la esta-
bilizacién y de los controles autos
maticos, IBM el de los sistemas de
datos de vuelo y RCA el de los sise
temas de comunicacién y localiza-
cidn,

IBM y McDonnell Douglas traba-
jan en la actualidad en otro proyec-
to conjunto de control de datos
para la NASA que se utilizara igual-
mente como parte de esta propues-
ta, Asimismo, McDonnell Douglas
participa en este proyecto espacial
con una serie de pequefias empresas,
como la Eagle Engineering.

McDonnell Douglas ha sido una
empresa lider en los programas espa-
ciales tripulados de la NASA en los
altimos 20 afios y ha participado en
casi todos los proyectos realizados
hasta la fecha.

ACADEMICO SOVIETICO TRAZA
DOS POSIBLES GUIONES DE
ALOJAMIENTO DEL HOMBRE EN
EL COSMOS. Los hombres ya han
estado en el cosmos cerca de 10
afios. Esta cifra impresionante repre-
senta el tiempo global pasado por
todos los astronautas en las naves
cosmicas y estaciones orbitales.

En vista del exito de los primeros
pasos dados en el espacio, el acadé-
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| mico soviético O. Gazenko ha exa-
{-minado, desde posiciones de la ex-
“periencia acumulada,

nko : co‘nte‘mpla el surgi-
‘ ‘oblac:ones en Ios limites

: ada en
rad|acnén smo por la |mponderabv- .

‘impUestas"
camblando poco a poco

, Js“ ‘incorpéreos” de los lienzos
'de El Greco..

| por el académico soviético supone el
‘ alo;amtento del hombre en to a

I‘as e’, pectl\las de
) msta!acuon en la Galax1a‘ o sblo en:
“los Ilmltes del sustema solar seran

los posnbles 1
el futuro alojamiento del -

- Tierra.

" formaciones casuales.
naturales - de - _diversas -dimensiones,

por la-gra- |

exterior se parecerd a los perso- | - N .

reales umcamente sila evolucién del

-hombre en su propio planeta avanza’

en la du'ecc:on _acertada. Hay que
tener presente, ademas que la histo-
ria de la humanidad abunda tanto
en victorias como en errores.

ANILLOS DE POLVO ALREDE-~
DOR DE'*LA TIERRA Inves’ugacxo—f
acio- mrcunterresn'e hasta

‘una altura de 70 mit kilometros lle-
‘vadas a. cab ‘mediante satehtes arti-
f‘f«c1ales han confirmado el pronostn-;k
€O de ios mentlflcos respecto a la T
| existencia de anillos alrededor de la |
‘compuestos
; ica, se forman
|-enel campo gravatamonal de nuestro |

Estos: anillos,; -

por: materia-. meteor

planeta.”.
C|ent|f|cos sovne‘ucos cons:deran
que en dos - zonas’ de esos anillos,

que.- se encuentran ‘a 16.800 y
 38 300 kllometros ‘de-la ‘Tierra, se
"encuentran satelltes relatlvamenter

‘:,‘grandes el planeta.
lo- fundamental por la

‘Los anillos’ de la: Tierra no son

segun la potesns ‘deben tener orbi-

tas - estables v formar aglomerac;o- .

nes APN

El segundb guu‘m aven’tura(jo_’f’i i
URSS CONSIGUE EL RECORD DE

ENCI;A EN EL ESPACIO‘

iéticos  Kizin, Sbloviov 'y Atkov,
después de haber cumplido durante

{237 dias de vuelo, el programa de
- | investigaciones vy experimentos cien-.
‘ tifico-técnicos a bordo del comple- |
}jo orbital SALIUT- 7-SOYUZ T11
Segun el reconocnmlento médico, al |
inmediata-_
mente después del ‘atemza‘e Ios tresi

que fueron “sometidos

régimen pilotado 595 dfas,

‘Los satélites’

cosmonautas han resistido bien la
larga permanencia en la ingravidez.

La estacibn SALIUT-7, puesta en
orbita circunterrestre el 19 de abril
de 1982, continCia ahora su vuelo en
régimen automatico,

Los tres cosmonautas empezaron
a trabajar en la estaci6bn SALIUT-7,
el 9 de febrero de 1984, por lo que
esa -estancia de 237 dias es la mas

- larga’ hasta ahora, ya que la anterior
‘era de 211 dias, conseguida por los
“cosmonautas soviéticos Berezovoi y
“Lebedev, también a bordo de SA-
T LwT-7
1982).

(12 mayo-10 diciembre

. Los tres cosmonautas que culmi-

‘naron su trabajo, han sido la tercera
;tripulamén basica de SALIUT-7, que
‘en sus casi dos afios y medio de

estancia en oOrbita ha funcionado en
y en
automatico el resto del tiempo. Del
3 al 11 de abril los tres cosmonau-

" tas recibieron la visita de la tripula-
“cibn de SOYUZ T-11 compuesta

por los cosmonautas soviéticos Ma-
lishev y Strekalov y el indio Rakesh

‘Sharma, primer cosmonauta de la
Andia.Por ello, y por primera vez,

trabajaron en la estacion orbital seis
personas, cumpliéndose [ntegramen-
te las investigaciones y experimentos
preparados conjuntamente por espe-
cialistas rusos e indios.

Asimismo del 18 al 29 de julio
de 1984, trabajaron en la SA-
LIUT-7, conjuntamente con su trie
pulacion base, los cosmonautas so-
viéticos Dzhanibekov, Volk y Sa-
vitskaya. Dos de ellos salieron al
exterior del complejo, realizando
complicadas operaciones de corte,

‘soldadura y unién de modelos meté-

licos y revestimientos, siendo la pri-

. mera vez que una mujer (Savitska-

ya)k sali6 al espacio exterior.
" lo largo de estos casi ocho

‘ meses los equipos, aparatos y mate-

‘yrlales necesarios, fueron transporta-
“dos a SALIUT-7, mediante naves
automdticas PROGRESS. @
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OFERTA DEL CONSORCIO AIR-
BUS PARA LA RENOVACION DE
LA FLOTA DE IBERIA. Ei 6 de
marzo, en la sala principal de reu-
niones del INI, tuvo lugar una presen-
tacibn a la prensa de la oferta que
el consorcio AIRBUS ha brindado a
IBERIA para la renovacion de su
flota aérea. Después de una presen-
taciéon del Jefe de Relaciones Pbli-
cas de CASA, integrante del consor-
cio AIRBUS, [a encargada de re-
laciones con la prensa de AIRBUS
INDUSTRIE, hizo una breve des-
cripciéon de dicha industria, asi co-

Cabina de mando del avién A-320.

mo de su produccién: AIRBUS
A300, A310 vy A320. Este Gltimo,
que se espera vuele en 1987, y
pueda ser explotado comercialmente
~alafio siguiente. Indic6 que AIR-

' BUS nacié de la necesidad por parte
de Europa de hacer - frente a. la

oferta norteamencana. En efecto .
_antes de 1970 fecha de creacién del
| consorcio,
europeas que trabajan en el campo

aeronau‘uco solo cosechaban fraca-‘

's0s ‘en-suU’ competencia con las com-
pafifas norteamericanas. Ademds
. AIRBUS es de Ios pocos casos cono-
cidos - de cooperacién europea con
éxito. Esto .queda patente con la
creciente cifra de ventas.

Actuaimente la participaciéon de
CASA en el consorcio es del 4,2 por

- 100, partrcupamon que con la oferta
’sobre la’ renovacnon de la flota de
,IBERIA podrla subnr a un- 6 por

100.

las diferentes compafifas

A continuacion el encargado de
ventas en EUROPA de AIRBUS,
presentd varias alternativas, que se
le ofrecen a IBERIA para dicha

renovacion. Estas se resumenen las

tres siguientes:

— Mantenimiento durante 10 |

afios mas de los DC-9, cuya vida
prevista es de 60.000 horas de vue-
lo, y que como méximo a lo largo
de 17 afios de utilizacion no han
superado las 37.000 horas, practica-

mente, y por término medio, un 50

por 100 de su vida. Naturalmente,

esta alternativa es peligrosa, ya que -

al pasajero no se le ofrecen las
comodidades que le brindan aviones
més modernos.

— Sustituir paulatinamente los
Boeing 727, los Airbus A-300 vy ios
Douglas DC-10 por el AIRBUS

A-310, actualmente en produccién. |
los estudios |

Ello supondria, segln lios
realizados por AIRBUS, una drastica
reduccidn de los gastos de explota-
ciébn y mayor comodidad para el
pasajero, y por lo tanto mayor de-
manda de vuelos.

— Sustituir también gradualmen-

te los 727 y DC-9 por el A-320, que |

ya estard operativo dentro de tres
afios.

Parece que esta oferta de AIR-
- BUS no tiene mucha popularidad

entre el personal de IBERIA, cuyas
planificaciones van por otros derro-
teros. Incluso en esa rueda de pren-
sa no asistid ningln representante
de IBERIA.

TORRE MOVIL PARA CONTROL
DE TRAFICO AEREOQ. Reciente-
mente ha sido adquirida por el Ejér-

cito del Aire, con destino a !a Base,
Aérea de San Javier, la primera toy—*
rre mdvil para control de tréafico

aéreo, disefiada y construida total-

‘mente en Espafia. La realizacién de
| dicha torre ha sido.posible gracias:a

“las especificaciones dadas por la Sec-

cion de Ingenieria de la Direccibn
de Mantenimiento del Mando de
Material, quien selecciond a la em-

‘presa espafiola Page lbérica para su
-construccién, incorporando la tecno-

logfa nacional habitualmente utiliza-

"da en torre y centros de control

aéreo, dentro .y fuera de -nuestro
pafs, por esta empresa..

El esfuerzo conjunto y las mas
modernas tecmcas utilizadas por las
ingenierias, tanto del Ejército del
Aire como de Page Ibérica, han da-
do como resultado que la torre mo-
vil haya sido muy. elogiada por to-
dos aquellos que han tenido la opor-
tumdad de vnsltaria en el reciente-

-
@,

mente celebrado *Salén Nacional de.
la Innovacion Industrial 'y Tecnol6-
gica (TECNOVA 85)". ‘

La torre dispone de dos puestos
de operador con posibilidad de utili-
zacidén simultanea de cinco canales -
de radio por medio de cascos O .
altavoz, registrador de 24 horas, sis- -
tema auténomo de energia, climati--
zacion y todos aquellos elementos

“necesarios para-cumplir ‘con la nor-

mativa vigente. Ademds de ser mbvil
tre, puede ser transportada sus-
dlda de hehcopteros si ello fue-

. e necesarlo B
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FACTOR
cHasta dé

“Asf{ como te entrenes as{ combatirds en caso real”’.

RICARDO RUBIO VILLAMAYOR, Teniente Coronel de Aviacion

os Planes de Instruccién de

las Unidades de FF.AA. tie-

nen por objeto el mantener el
nivel de entrenamiento de las mis-
mas lo mds alto posible, es decir, el
volar en condiciones lo mds pareci-
das a como se desarroilan en caso
de guerra.

No cabe la menor duda de que el
volar en esas condiciones conlleva
siempre un factor de riesgo, y es
aqui donde los responsables de que
se cumplan esos Planes de Instruc-
cibn deben saber aceptar la magni-
tud de dicho factor,

La Fuerza Aérea, mis que ningu-
na otra Fuerza, pierde en accidentes
durante la cumplimentacién de estos
planes parte de sus medios, tanto
materiales como desgraciadamente
personales. Es lo que hoy dfa se
Ilama pérdida por “atricién”.

El grado de peligrosidad en ejer-
cicios militares, donde el enemigo
s6lo es simulado, es evidentemente
mds alto en un avién de combate
que en un carro o navio, y es por
ello que nuestros Mandos, al nivel
que sea preciso, deben valorar hasta
donde cada Unidad puede hacer
frente al peligro innato que supone
la realizacién de los Planes de Ins-
truccién,

Es cierto que la pérdida de una
vida humana, en este caso la de un
piloto altamente cualificado, es irre-
parable, cuesta afios su formacidn.
También es cierto que los costos de
un avién de combate son elevadisi-

mos (un moderno avidn de caza
cuesta hoy dfa entre 12 y 22 millo-
nes de dolares). Pero no es menos
cierto que sistemas de armas tan
costosisimos si no se utilizan en
condiciones lo mds proximas a las
que se estiman se producirdn en
caso de guerra, no seran efectivas.
Tendremos eso sf un nGmero eleva-
do de armas, pero solo aptas para
exhibiciones o desfiles, va que su
efectividad real alcanzard poco mis.
En las Ordenes de Operaciones
que regulan la realizacidén de ejerci-
cios aparece siempre la coletilla:
“La Seguridad de Vuelo prevalecera
en todo momento sobre cualquier
otra consideracidon”. Estd bien, pero
siempre que los Jefes acepten que
esa Seguridad tiene grados segin el
entrenamiento del personal, tipo de
sistema de armas, etc. Por ejemplo,
no es lo mismo permitir el vuelo a
baja cota en condiciones marginales
de visibilidad a un C-11 con capa-
cidad para volar con apoyo radar
para evitar el terreno, que a un
AE-9 el cual necesita totalmente el
apoyo visual para este tipo de wvue-
los. Tampoco es lo mismo incluso
para pilotos dentro de un Plan de
Instruccion ntm. 3, establecer igual
“Ground Kill”, si unos tienen més
de 1.000 horas en el avién y otros
acaban de entrar en dicho Plan.

Entonces, ;quién debe decidir la’

magnitud de este factor de riesgo?
Creo que todos los implicados tanto
en forma directa como indirecta. Es

indudable que la responsabilidad
serd siempre del que manda, pero
también es verdad que éste debe ser
asesorado a través de su cadena de
Mando.

En este sentido, podemos decir
que gran parte de esa responsabi-
lidad empieza por el Jefe de Escua-
drilla, que es quien mejor y en
forma mds directa conoce el grado
de entrenamiento de sus pilotos, de-
biendo informar al Jefe de Escua-
drén hasta qué punto cualquiera de
sus pilotos puede aceptar el grado
de dificultad (factor de riesgo) de
una accién.

Este Jefe de Escuadrén informara
a su vez al Jefe de FF.AA. sobre’la
posibilidad © condicionantes para
desarrollar unas maniobras o ejerci-
cios por determinados pilotos, para
finalmente llegar al Jefe del Mando
la informacién a través de los Jefes
de Unidad (Ala).

Todo esto no es nuevo, pero a
veces se desvirtda su comprension.

Es evidente que en caso de gue-
rra, los combates aéreos se desarro-
Hardn préximos al suelo, pues es ahi
donde se realizan las incursiones
enemigas, El combate proximo al
suelo lleva consigo un alto grado de
riesgo. Pero ;qué pasaria en caso de
combate real? ;Sabrfa un piloto
moverse en un bloque de altura
muy bajo si nunca lo ha efectuado
anteriormente? Estoy de acuerdo
que se establezca el concepto de
“Ground Kill” para soslayar esta
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realidad, pero no es suficiente. Es
algo como el trapecista que realiza
sus acrobacias con red, no pasa na-
da si cae. Le sirve de entrenamiento,
pero llegard un momento que, ante
el pablico, tendrd que hacer sus
ejercicios sin la red.

Fl piloto ante el enemigo actda
“sin red” y deberd estar acostum-
brado a ello. Por supuesto que para
esto deberd ir aumentando progresi-
vamente su entrenamiento. Es decir,
empezard con un “Ground Kill” a
10.000 ft, pero llegard un momento
en que su entrenamiento le permiti-
rd realizar las practicas de combate
lo mds proximo a tierra posible o de
lo contrario serd derribado o lo que
es peor, se derribard solo,

Por citar otro ejemplo, en las
acciones aire/superficie, el vuelo a
muy baja cota y alta velocidad es la
“regla de oro” para vulnerar las
defensas enemigas, Diffcilmente po-
dra un piloto llevar esos pardmetros
de vuelo si no estd previamente en-
trenado. No se le puede pedir a un
piloto que vuele a 50 pies y 500
nudos si con anterioridad no lo ha
realizado, considerando ademis el
“stress” del combate. E] volar a las
alturas y velocidades citadas es 10
veces mds dificil que el hacerlo a
500 pies, pero esto es solamente dos
veces ‘mas dificil que realizarlo a
1.000 pies y para un piloto de
combate no hay mayor dificultad
entre volar a 1.000 6 10.000 pies, es

decir, se establece una proporcién
inversa entre el grado de dificultad
y altura de vuelo a medida que esta
Gitima es menor.

A dbénde quiero llegar? Pues
sencillamente a admitir que la avia-
cién de combate debe aceptar hasta
un cierto grado el accidente, sobre
todo cuando éste se produce simu-
lando acciones bélicas.

Si sabemos positivamente que en
caso de conflicto nuestros pilotos
deberdn combatir en acciones aire/
aire o aire/superficie a muy baja
cota, nuestra meta en los Planes de
Instruccién serd que éstos se entre-
nen en condiciones lo mds pareci-
das, aunque haya que aceptar alguna
pérdida y en este caso la responsabili-
dad no serd de nadie. '

En los Gltimos afios hemos
perdido pilotos altamente calificados
que ast lo entendieron. Dos de ellos,
uno en A-9 y otro en C-14, colisio-
naron con el suelo al realizar ata-
ques simulados. Sin duda que dichos
accidentes no habrian ocurrido de
volar 100 pies mas alto, pero esto
no lo acepta un piloto de combate
con alto grado de entrenamiento; se
lo impide su profesionalismo.

Resulta fdcil para un Jefe de
Mando Operativo o simplemente de
Unidad el tomar la decisién de que
sus pilotos no vuelen por debajo de
500 pies, establecer un “Ground
Kill” a 10.000 pies, prohibir que se
realicen maniobras de baja velocidad

en combate aéreo o que el arma-
mento se lance a 400 nudos, cuando
en la realidad sus pilotos si quieren
salir victoriosos del combate, tens
drin que volar a 50 pies, pelear
contra otro caza a nivel del suelo,
entrar en “tijeras” o lanzar el arma-
mento como minimo a 500 nudos.

;Se mantendrian estos limites
operativos en el caso de confronta-
cién bélica? o por el contrario ;se
pedird a los pilotos que hagan algo
gque nunca realizaran antes, como
por ejemplo llevar a cabo ataques
nocturnos contra el suelo? Estd
claro que en caso de necesidad a los
pilotos se les exigird algo mds de lo
que se les ha pedido en sus programas
de entrenamiento, pero mds claro
estd que las posibilidades de éxito
en estas condiciones serdn tanto me-
nores cuanto mayor sea la diferencia
entre el combate real y el entre-
namiento,

Como conclusién, el factor de
riesgo inherente a las operaciones en
tiempo de paz de la FF.AA. debe
de ser asumido por los diferentes
escalones de mando, siempre y
cuando se acepte en base a que las
tripulaciones mejor entrenadas (en-
trenamiento que se adquiere progre-
sivamente) s¢ aproximen lo mds po-
sible a la realidad del combate aé-
reo, aunque para ello se produzca el
inevitable accidente, €l cual no serd
responsabilidad de mnadie, sino en
todo caso de la propia profesién. B

Es evidente que en caso de guerra los combates aéreos se desarrollaran proximos al suelo, como el Mirage lil de la foto, pues es
ahi donde se realizan las incursiones enemigas. ‘
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Aplicaciones practicas de
la Informatica hospitalaria

Su aplicacion en el Servicio de Anatomia
Patologia del Hospital del Aire

MANUEL MORENO MURO, Comandante Médico del Aire y FELIX PIQUERO, Capitin de Ingenieros

no de los problemas actuales
U de la medicina desde la pers-

pectiva técnica es la recogida
y andlisis de los datos que el en-
fermo aporta. No hace miés de
10 afios, era la experiencia el bagaje
primordial que el médico posefa en
el transcurso del ejercicio de su pro-
fesion. Y ;qué es la experiencia,
sino un andlisis de datos estadisti-
cos? Eran necesarios afios de ver
enfermos para captar el detalle:
Apendicitis en ancianos sin dolor, el
buen pronéstico de los Carcinomas
papilares de tiroides, la asociacion
de lesiones formandoSindromes,etc.
Se realizaba asf un andlisis de datos
casual, constatindose hipétesis o
simples corazonadas. Solamente
existfa un método auxiliar del alma-
cenamiento de datos: la historia
clinica y el fichero nominal de los
pacientes.

En esa “fase de fichero” se en-
contraba el Servicio de Anatomia
Patolégica del Hospital del Aire en
1983, se almacenaban los datos co-
rrespondientes a los siguientes estu-
dios:

19.715 Biopsias.

11.710 Citologfas ginecologicas.

1.695 Citologfas no ginecoldgi-
cas.

20 Citologias por puncién de 6r-
£anos.

735 Estudios ultraestructurales
por Microscopia Electrénica.

250 Autopsias.

127 Estudios histolégicos en ani-
males de experimentacidn.

Estos estudios suponen 34.252
hojas de informe, archivadas por or-
den numérico, con sus correspon-

dientes libros de entrada en 7 mode-
los diferentes. Cada uno de éstos
estudios era registrado en una ficha
con los datos de filiacidén y diagn6s-
tico que se archivaba en orden alfa-
bético (34.253 fichas), de 1 a 25
fichas relacionadas con el érgano o
procedencia anatémica de la pieza,
con una media de 3 por estudio
(102.756 fichas) y de 2 a S fichas
clasificadas por el diagnostico histo-
patol6gico, labor inacabada ante la
imposibilidad material de actualizar
los registros, de las que existfan
elaboradas 2.345 fichas.

Resumiendo, en 10 afios de fun-
cionamiento del Servicio de Anato-
mia Patolégica, se acumulaban
139.354 fichas que con sus corres-
pondientes errores y pérdidas se ha-
bian transformado en un material
de diffcil manejo, sin llegar a cubrir
todas las facetas de busqueda pros-
pectiva que deseabamos. La expe-
riencia estaba almacenada, pero nos
encontrdbamos en la imposibilidad
de extraer resultados.

El problema planteado en los tér-
minos que preceden puede parecer
personal, no obstante, en general
dentro de todos los Hospitales, que
han tratado o tratan de resolverlo el
Unico sistema operativo posible ha
sido el uso de la informitica.

La aplicacién de la Informaética a
la Anatomia Patoldgica, ha llegado,
gracias a los potentes Ordenadores
existentes, hasta el andlisis autométi-
co de imdgenes para el diagndstico
de tumores y enfermedades médicas,
por medio de preparaciones histols-
gicas, extensiones citolégicas y sus-
pensiones celulares. Sin altas preten-
siones, limitados por la capacidad

econbmica, iniciamos un programa
de informatizacidn del Servicio de
Anatomfa Patoldgica con las siguien-
tes etapas:

1.2 Fase:

— Simplificacién de Archivos.

— Capacidad de buasqueda del
material registrado.

— Analisis estadistico del funcjo-
namiento hospitalario.

2.2 Fase:

— Anilisis estadfstico de neopla-
sias y su seguimiento en el tiempo.

— Procesamiento de textos.

— Archivo Bibliogrifico.

3.2 Fase:

— Aplicaciones diagnésticas:
Anélisis de imagen, histogramas, ci-
tometria, efc.

Nos encontramos en la primera
fase que podemos llamar de infor-
matizacién administrativa del Servi-
cio. Con ella, hemos eliminado-~li-
bros de registro de entrada, fichas
alfabetizadas de los pacientes, fi-
chas por Organo de cada pieza y
fichas de diagn6stico. Hoy la infor-
macién almacenada se reduce al Im-
preso del Informe y los datos acu-
mulados en la memoria del ordena-
dor.

El trabajo se desarrolld en dos
partes, con la colaboracién del Ser-
vicio de mantenimiento e inform4ti-
ca del Hospital. El Hadware consis-
ti6 en la instalacién de una pantalla
CRT unida al procesador NCR-8250
asigniandole una unidad de disco de
5x106 caracteres y una impresora
comin para la emisién de listados.

El Software consistié en la opera-
cion de una aplicacién que contem-
plara la creacién de archivos maes-
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tros con la captura, modificacién o
borrado de datos y la salida de
informes por pantalla o impresora.
Los archivos que intervienen en la
aplicaci6én son:

1.—Anatomia: Archivo maestro
con los datos del paciente y de
estudio efectuado.

2.—Anatalfa: Archivo maestro de
pacientes por orden alfabético.

3.—Servicios: Codigo y denomi-
nacidn de los Servicios que solicitan
los estudios.

4 —Piezas: Codigo y denomina-
ci6én de las diferentes localizaciones
anatémicas posibles.

5.—Diagndstico: Cdédigo y deno-
minacidén de los diferentes diagnosti-
cos histopatol6gicos y anatomopato-
légicos que se pueden dar a las
piezas.

6.—Pieza-Diagnéstico:  Archivo
que recoge las diferentes piezas y
diagnoésticos relacionados a un estu-
dio.

Este sisterna, al ser interactivo,
los archivos funcionan como base de
datos en cada momento que se efec-
tda una transaccion (foto 1).

La segunda parte del software,
que atn no ha sido desarrollada,
comprende un conjunto de progra-
mas para la emisién de los siguientes
informes.

Entrada por pieza...., nimero de
registro y diagnbstico.

Entrada por pieza/diagnosti-
€0...., nim. de registro.

Entrada por diagndstico...., nd-
mero de registro y pieza.

Entrada por Servicio/mes.. No re-
gistro/ diag. correcto.

Entrada Rejilla ME.., nim. regis-
tro microscopia electrénica.

Entrada nfim. registro Me... Reji-
ila M-E.

Entrada Servicio/mes..., nim. in-
traoperatoria.

Los datos registrables en cada es-
tudio se han impreso en fichas que
se utilizan en Ja captura de datos
del material antiguo que estd siendo
sometido a revision para la codifica-
cién de la Piezas y Diagnosticos de
los afios anteriores a 1983 en que se
inici6 la introduccién directa a través
de pantalla (foto 2).

Esta codificaciéon ha sido uno de
los problemas fundamentales a desa-
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REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junio 1985 569




rrollar en la basqueda de una rela-

¢i6n no exhaustiva de aplicacién ana-

tomopatolégica. La codificacién de
la OMS para la localizacién y defini-

cién de las piezas ha sido aplicada
con ligeras variantes en un codigo
de 4 digitos con 188 conceptos
diferentes. La codificaciéon de OMS
para los diagn6sticos por exhaustiva
y comprender enfermedades y enti-
dades nosol6gicas fue desechada, asf
como la de SNOMED, simplificando
los diagnbsticos en una clasificacién
propia més bésica y conceptual que
las existentes, de caracteristicas des-
criptivas de la lesién en los procesos
no tumorales, con cuatro digitos y
un total de 460 conceptos.

En el punto que nos encontra-
mos es ya posible la blsqueda y
localizacién a través del nombre del
paciente o el nimero de registro de
todo su historial acumulado, consul-
tando por la pantalla, y la confeccidn
de listados seleccionando diagnosti-
cos y piezas anatOmicas (fotos3y
4).

Se ha cubierto asf una primera
fase, gracias a la inestimable colabo-
racién del CIMA en la persona de su
Director y el Departamento de In-
formética del Hopital del Aire por

- . -ANRTOMIA PATOLOGICR-
-«oggg;g;gﬂa“’*g 89, L6z LGiENTRADR: wum £, smnfr

£2 GONZHLEZ LUIS -EDADS 523 SEXG:
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83_ . R _ f
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ogesBl CAUSR: . o
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Pantalla con los datos capturados en {a bisqueda por nombre o niim. de registro.

la colaboracién en la confeccién de
los programas de don Ramén Here-
dia. Queda asi abierto el camino a

las aplicaciones técnicas que los or-
denadores aportan al mejor estudio
y tratamiento de los enfermos. &
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Efemérides aeronauticas

' JUNIO. El dzdk 1 1 de este mes, de 1933, aterrizé en Camagiiey (Cuba) el 'sexijmplan'o :“Su‘perbidon” Cuatro

\

Vientos, culminando asi un extraordinario vuelo de 7.895 kildmetros con el que acababan de cruzar el Atlintico
Norte, por su parte mds ancha y en la direccion meteorologicamente mds desfavorable, los aviadores militares
espafioles, capitin. Mariano Barberdin y Tros de Ilarduya y el teniente Joaquin Collar Serra, que babian
despegado de Tablada cuarenta boras antes. Es quizds este vuelo el mds notable realizado hasta entonces, ya que
nunca ur avion babm volado tanta distancia sobre el mar, y la perfecczon con que se desarrollo fue comsecuencia
de la solida preparacion, mtehgencm y amor al estudio del capitin Barberdn, muy bien secundado por el tenieizte
Collar, awador de gran aficién y babzlzdad extraordinariamente dotado para el pilotaje.

k LARUS BARBATUS J
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El marqués de Santa Cruz de Marcenado

Principe
de las letras
Militares

JOSE MARIA GARATE CORDOBA, Coronel del Ejército de Tierra

NAVIA OSORIO, UN TRATADIS-
TA MILITAR HEROICO

119 de diciembre se conme-

mord el tercer centenario de

su nacimiento con la eficacia
que pide su recuerdo: critica de su
obra y estimulo de su magisterio,
estableciendo un premio anual para
quienes siguen sus huellas en la cul-
tura militar. Eso fue todo, en sinte-
sis, y con ello la difusién de sus
Reflexiones Militares, de las que alin
en.ambito castrense se conocia poco
miés que el titulo de la obra y el del
autor.

El titulo del autor correspondia
a don Alvaro Navia Osoro y Vigil,
nacido en Santa Marfa de Vega,
junto a Navia, en Asturias, el 19 de
diciembre de 1684. Estudiaba huma-
nidades en Oviedo en 1702, tenien-
do dieciocho afios cuando luché por
el futuro Felipe V en la guerra de
Sucesi6én, como maestro del Tercio
de Asturias. Aquel afio sali6 de Ciu-
dad Rodrigo, rendido, con honores
enemigos, y en 1707 asaltd Egea
de los Caballeros, socorrid Jaca y en
la toma de Ainsa, herido dos veces,
ascendidé a brigadier con veintitrés

La Presidencia del Acto.

afios. En 1713 fue segundo jefe de
la cercada Barcelona, cuyo baluarte
de San Pedro se gand y perdid once
veces en doce horas, con tal herois-
mo por ambas partes que un re-
gimiento sitiador quedé al mando
de un alférez. Ascendidé a mariscal
en 1718, con treinta y tres afios,
fue gobernador de Cagliari y Ceuta,
embajador de Turin y plenipotencia-
rio en Soissons. Propuesto para mi-
nistro de la Guerra en 1731, no lo
fue por oposicion de los generales
cortesanos. Teniente general en
1732, fue a la conquista de Ordn,
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donde quedo sitiado siendo jefe de
la plaza. Hizo una desesperada salida
con las reservas el 30 de junio, con
tal éxito que Oran quedd liberada,
pero &l cayd herido y prisionero de
los moros, que el 21 de noviembre
le remataron y mutilaron su cada-
ver.

Murié cumpliendo dos méximas
de sus Reflexiones Militares. Una
del libro 1V: “§i distribuyes algu-
na orden arriesgada, preséntate el
primero a desvanecer con el ejemplo
los temores”. Otra del XII: “El jefe
superior no debe exponerse con fre-
cuencia, pero st cuando esté en jue-
go la suerte de sus tropas, momento
en que para enardecerlas al mdximo
se hard ver en lugar destacado de
peligro”.

LAS REFLEXIONES MILITARES,
UNA CUMBRE EN LA CIENCIA
CASTRENSE

Acaso mis que por si, las Refle-
xiones y su autor se han popularizado
en Espafia y en el extranjero por la
indocumentada anécdota segin la
cual Federico de Prusia ahorraba
explicaciones sobre su nueva téctica
a los enviados espafioles, diciéndoles
que la estudiasen en Marcenado, de
donde ¢é1 la habia tomado. Lo cierto
es que ponderd las Reflexiones a su

hijo, afirmando tenerlas sobre la -

mesa como una de las dos Gnicas
obras de arte militar que le fueron
utiles; que también Napoledn las
tenfa como libro de cabecera, junto
al Mio Cid y la Guerra de las Galias;
que el General San Martin las llevd
consigo a la Argentina en edicién
francesa y que muy pronto se ver-
tieron en otros idiomas, {ntegras o
abreviadas, incluso en ruso, turco y
japonés, lo que hizo de Marcenado,
indudablemente, el tratadista militar
espafiol mds conocido en el extran-
jero.

Los veinte libros de la obra se
publicaron en Turin, en diez tomos,
entre 1724 y 1727, y en 1730
apareci6 en Paris un amplio tomo
XI, conteniendo el libro XXI —que-
dando prometido el XXII—; en
1735 la primera traduccion al fran-
cés, y poco después las versiones
italiana y alemana, integras todas.

No son las Reflexiones Militares,

como pudiera sugerir su nombre,
una coleccion de sentencias abstrac-
tas, sino un venero inagotable de
casos concretos, en forma de maxi-
mas y consejos, maquiavélicos en lo
bueno, antimaquiavélicos en lo mo-
ral, dando soluciéon a cada uno de
los principales problemas que se le
pueden presentar a un supuesto
principe y al jefe del Ejército si
ambos no son uno, pero emn un
amplio campo doctrinal donde cabe
la vigencia a través del tiempo, salvo
el tomo XI, de transitoria tActica.
Pero el primero y segundo son espe-
cialmente perfectos en derecho de
guerra y en ética del mando, y el
conjunto representa una enciclope-
dia del arte militar, “un monumento

El Gral. Delgado Sanchez-Arjona, Director
dei CESEDEN, durante su discurso

de la ciencia castrense -dice el ge-
neral Almirante-- escrito cabalmente
en tiempos en que las letras, la
milicia y el pais alcanzaban el mas
bajo nivel de la historia”, elogio
militar y general que se repite en
profesionales y civiles hasta Sdnchez
del Arco, uno de éstos que definié
al autor como “‘gloria de Espafia y
absolucidén de su siglo™.

Quienes aluden a las Reflexiones
suelen referirse s6lo a maximas del
primer libro, haciendo pensar que
todos son exclusivamente morales,
como andlogamente se crey6 que las
Ordenanzas de Carlos III se limita-
ban a las obligaciones de su tratado
II, ignorindose las materias de los
otros siete. Ese libro I se titula:

“Virtudes morales, politicas y mili-
tares de un jefe de pais y de Ejérci-
to”, entendiendo bien que,ala in-
versa del famoso articulo 5.° del
Cabo en las antiguas ordenanzas
—el 65 de las vigentes— mucho de
lo que Marcenado aconseja al - Gene-
ral vale hasta para el Cabo. Por cier-
to, que el concepto de ‘“hacerse
querer y respetar’ pudiera estar ins-
pirado en el consejo del capitulo
XVI de este libro [ de las Reflexio-
nes.

Cuando te halles querido de tus
tropas serds bien servido de ellas...
El temor, por regla general, sélo de
los enemigos y delincuentes lo bus-
ques, contentdndote con exigir de
los demds aquella parte de venera-
cidn que se halla compatible con el
afecto...

Habrd més influencias de Marce-
nado en las Ordenanzas de 1768,
pero basta decirlo; en cambio, salta
a la vista una de las cualidades de la
Infanterfa que pasdé muy tarde a su
reglamento tictico al menos su prin-
cipio: “Ella pelea en toda clase de
terrenos, sirve para los ataques y
defensa de plazas y en un dia de
batalla hace su funcidén tan Gtilmen-
te como la caballerfa...”

Aun convendria resaltar alguna
reflexion mas para el buen mando,
al menos éstas:

— Tan ridicula figura hace el jefe
metido a sargento, como el sargento
puesto a jefe.

— Cuando un oficial adquieta
una gloria no se la usurpes atribu-
yéndola a ti, sblo por haber dado la
orden.

— Ninguna cosa debes manejar
con tanta economia como la vida de
tus guerreros.

— Si no pudieres abstenerte de la
colera, exclisate al menos de tomar
alguna resolucidn mientras estd en
ella.

— Empresa ridicula seria castigar
en otros el vicio del que tG mismo
no sepas librarte.

— EI principio “pensar despacio
y ejecutar deprisa” se entiende
cuando el tiempo de discurrir no
destruye al de obrar.

El mismo sentido filosdfico que
invade todas las Reflexiones, predo.
mina también en el libro II, sobre
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ética y principios de la guerra. Pero
hay diecinueve libros mas. Es en-el
XVII donde advertia el coronel Prie-
go definida la maniobra por lineas
interiores que Federico el Grande y
Napole6én practicarfan después con
notorio éxito.

Tres obras mas dan gloria a Mar-
cenado: Su esbozo desarrollado de
un Diccionario Universal en cuatro
idiomas, que hubiera sido anticipo
cristiano de la Enciclopedia france-
sa, medio siglo antes; el Diccionario
Historico-Critico de Espafia, para
cuya formacién contaria con los
mds sabios historiadores, siendo con
ello iniciador de la Academia de la
Historia, y la Rapsodia Econémi-
co-Politico-Monarquica, primer plan-
teamiento de una economia progre-
sista.

La vida y la obra de Marcenado
desbordaron pues lo militar, como
las de tantos espafioles de armas y
letras, Por eso se celebré con gran
solemnidad el segundo centenario de
su nacimiento con dos concursos
historicos, velada artistica en el
Teatro Real, funcién solemne en la
basilica de Atocha; parada militar y
retretas, asistiendo a todos los actos
el Rey Alfonso XII, que habia con-
tribuido particularmente a la sus-
cripcién pliblica para sufragarios. Y a
principios de siglo, el ayuntamiento
de Madrid, atn vivo el recuerdo del

centenario, dedicd al marqués de
Santa Cruz de Marcenado una de
sus nuevas calles, en el solar del
Seminario de Nobles.

EL TERCER CENTENARIO: LOS
COLOQUIOS

Desde principios del afio 1984 se
venian preparando comentarios
criticos para una nueva edicion de
las Reflexiones por la Comision Es-
pafiola de Historia Militar del CESE-
DEN; los historiadores que se ocu-
paban de ella —mas tres catedraticos
civiles: don Miguel Artola, don Vi-
cente Palacio-Atard y don Luis Sué-
rez Fernandez—, participaron en dos
coloquios celebrados durante los
dias 17 y 19 de diciembre, discu-
tiéndose los temas esenciales de las
Reflexiones: Entorno historico, de-
recho de la guerra, estilo literario,
pensamiento militar, teorfa del man-
do y buen gobierno y arte bélico.
Los coloquios se celebraron en el
salon del Instituto de Espafia, cuyo
Presidente, el arquitecto don Fer-
nando Chueca Goitia, hizo en su
presentacién un docto y bellisimo
discurso sobre las ciencias y las le-
tras militares, al que respondi6 el
general Delgado Sinchez-Arjona, di-
rector del CESEDEN. También los
moderadores profesor Suirez y ge-
neral Jarnés, hicieron aportaciones

Presidencia de las personalidades asistentes: General Cuartero, Tenientes Generales

Cano y Querol, Sra. de Serrano de Pablo,

Marquesa de Santa Cruz de Marcenado,

Almirante Rey, Ganeral Espinés, etc.

valiosas para centrar los temas que,
desarrollados con gran brillantez y
calor polémico en ocasiones, centra-
ron la valoracién actual de las Refle-
xiones Militares justificando que su
autor fuese el tratadista espafiol més
internacional.

LA SESION CONMEMORATIVA

En la sesién de clausura, que S.
M. el Rey no pudo presidir, como
fue su deseo, habia mas que una
solemne conmemoracidén: una sim-
biosis civico-militar, una trascenden-
cia de la cultura castrense y la ins
titucién de un reconocimiento per-
petuo a los maestros de las ciencias
y artes militares,

Bajo la presidencia del Jefe del
E. M. del Ejército, el 20 de diciem-
bre, en el paraninfo del CESEDEN,
se celebr6 la solemne sesidn de clau-
sura, iniciada por su Director, quien
explicdé el sentido de centenario
para que no quedase en un recuerdo
efimero. A continuaciébn, represen-
tando en el Marqués un simbolo de
la cultura militar, enlace de los clasi-
cos con los modernos y los novisi-
mos intelectuales militares, con
muestra en los concursantes. Se hizo
justicia a los més veteranos trata-
distas de generaciones contemporéi-
neas, entregandoles un galardén,
busto de Marcenado en bronce
—obra del escultor De la Herran
Matorras—, con el titulo de “Militar
[lustre” para quienes habian dedica-
do su vida a la cultura castrense:
Almirante don Indalecio Nuflez, te-
niente general del Aire don Luis
Serrano de Pablo, general don Mi
guel Cuartero, coronel de E. M. don
Juan Priego y coronel de artilleria
don José Manuel Martinez Bande,
El teniente general Diez-Alegria re-
cibi6 el “marcenado” en su casa por
la fractura de pie que sufrfa desde
la vispera de su viaje a Nigeria.

En segundo lugar se hizo entrega
del premio de 300.000 pesetas co-
rrespondiente al concurso anunciado
en enero de 1984 y resuelto el 12
de noviembre. Habian sido civiles
tres de los nueve concurrentes, uno
de ellos cubano, y lo era también el
premiado, don Fernando Murillo
Rubiera, profesor de Derecho Inter-
nacional Humanitario, diplomado en
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Harvard y La Haya, y miembro de
instituciones internacionales, En su
estudio sobre el pensamiento de
Marcenado, llama a éste “‘militar
ilustrado”, sosteniendo que las Re-
flexiones llevaron a lo castrense los
contenidos culturales de la Ilustra-
cibn, y aun los econdmicos, pues sin
ellas no se entenderfa la Rapsodia
Econdmica, que tiene alli su antece-
dente.

En tercer lugar se trataba de per-
petuar la ocasién, creando un pre-
mio anual con el nombre del Mar-
qués, gue, con el trofeo simbdlico
de su efigie —que los periodistas
Hlamaron *‘¢l Oscar militar”— y un
premio en metalico de un millon de
pesetas, diese testimonio de maes-
tria a los profesionales de las armas
que hubiesen consagrado la mayor
parte de su vida —en modo eminen-
te y cumpliendo con éxito sus debe-
res— a cualquier aspecto, cientifico,
literario o artistico, de la cultura
militar,

Tras la presentacién, en primicia,
de la edicidon “esencial” de las Re-
flexiones Militares comentadas, se
leyd por el Secretario General el
discurso del teniente general Diez-
Alegrfa, imposibilitado de asistir;
una leccion magistral sobre el am-
biente castrense en Espafia y en
Europa durante la época de Marce-
nado, que permitia situar su figura

como militar y tratadista, destacan-
do su mérito entre sus contempo-
raneos. Con ello se cerrd el centena-
rio.

LA NUEVA EDICION DE LAS RE-
FLEXIONES MILITARES

La Comisién, que presidida por
el teniente general Diez-Alegria es-
tudi¢ durante un afio los distintos
temas de las Reflexiones Milita-
res, teniendo a la vista las distintas
ediciones, fntegras y reducidas, y los
trabajos y comentarios publicados
sobre ellas, decidid, mejor que una
edicion critica, publicar una ‘“‘esen-
cial”, con amplios comentarios. El
resultado fueron 150 paginas de co-
mentarios iniciales y 450 de texto
seleccionado, despojando al original
de su amplisimo cimulo de citas
eruditas y ejemplos practicos con
que el autor apoyaba sus consejos,
como argumento de autoridad en
que reforzarlos innecesariamente.

Federico Trillo-Figueroa, auditor
de la Armada y letrado del Consejo de
Estado, estudia en las Reflexiones la
“Teoria del mando y buen gobier-
no”, encontrando en ellas un anti-
maquiavelismo bajo la forma de “ta-
citismo™ cristiano, es decir, cristiani-
zando la obra de “Tdcito”. José Ma-
ria Garcfa Escudero, consejero toga-
do del Ejército del Aire, examinaba
“El derecho de la guerra”, subra-

El Jefe del E. M. del Ejército entrega su galardon
al Teniente General Serrano de Pablo,

yando la recomendacién de Marce-
nado: “Disimular la intencién de
conquistar, con el semblante de pro-
teger, mostrando la guerra justa agra-
dable a los pueblos, porque con eila
defienden sus casas, haciendas y vi-
das, el honor de sus familias y la
corona del Principe”. El general
Cuartero, a propodsito de la “La
direccién de la guerra”, encuentra
en las Reflexiones una general anti-
cipacidbn a su tiempo, desde su pre-
ocupacion por la permanencia de las
tropas en tiempo de paz, ejercitadas,
anticipa “la guerra psicolégica” y la
“guerra preventiva”; la preocupacién
logistica y cartogrifica, incluso so-
bre el enemigo; plantea nuevas ar-
mas; prefiere el fuego frente a los
reparos de su tiempo; el consejo de
capitanes, para unidad de doctrina y
fijacién de misiones. Destaca tam-
bién su prospectiva de la “‘decision
politica” por pactos previos, la valo-
racién de una “economfia de guerra”
y su ‘‘vision atlantica”, basada en el
dominio espafiol del Estrecho, reivin-
dicando Gibraltar para el comercio
entre el Atlantico y el Mediterraneo,
propugnando un predominic naval,
para incluirlo en la “estrategia glo-
bal”. El teniente coronel Redondo,
del Servicio Histérico Militar, sefiala
lo mds llamativo de las Reflexiones
en cuanto a “‘La conduccibn de las
operaciones” son los espacios en
blanco que Marcenado propugna en-
tre las Iineas del despliegue, parala
retirada vy reposicién de bajas, v la
mayor profundidad del orden de
batalla, cuando se tend{a a lo con-
trario, asf como su insistencia eh
privar de retirada a las tropas pro-
pias.

A estos estudios crfticos de las
Reflexiones les anteceden otros de
cardcter més amplio, como “La mili-
cia en el siglo de las luces”, del
teniente general Diez-Alegria; “La
vida y el estilo literario de Marce-
nado”, por el coronel Lopez Angla-
da, v “Santa Cruz de Marcenado y
su obra”, por el general Cuartero,
concluyendo la obra con la repro-
duccién de “La biblioteca del Mar-
qués de Santa Cruz”, trabajo del
teniente coronel Joaquin de la Lla-
ve, tomado de la edicibn abreviada
del segundo centenario. m®
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JUAN ZARCO DE GEA, Catedratico de Universidad

odestamente, con imagi

naciébn, pero con base

-cientffica, he esbozado un
posible viaje a Marte. Este trabajo lo
concebi durante los dfas que per
maneci en la Base de Cabo Caiia-
veral (Florida), invitado por la
NASA

“Quedan quince minutos para el
momento X”. La voz suena desde
los aparatos de television que han

sido sintonizados con la emisora de
‘la “Asociacion Mundial de Televi

sion”. Por todo el mundo se detiene
el trabajo, la circulacién. Los hom-
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_bres estin pendientes de las plantas

fluorescentes; en Nueva York, en

sus profundas calles, da ahora el sol

de mediodia; en Moscli, donde ya
estan en el crepiisculo vespertino, y
en Tokio, cuyos relojes sefialan las
dos de la madrugada.

H informador, situado en la esta
cibn exterior “Polaris [I”, que a

1.730 kilometros- de altura en ol

espacio da la vuelta a la Tierra cada
dos horas, tiene tiempo para recuer-
dos: el 3 de octubre de 1942, ¢

lanzamiento desde Peenemiinde -

(Alemania) del primer proyector-co-
hete A-4; el 24 de febrero de 1949,
cuando el primer cohete de dos
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* fases subid a 402 kilometros sobre
. ¢ el desierto de Nuevo Méjico; el 4 de
*ad octubre de 1957, ¢ primer satélite .
b oo cpe s \
e artificial colocado en orbita; los pri-
Al A ‘-" "meros vuelos suborbitales y orbita
.‘.. ": P les; los afios hasta 1967, en que se
DY) lanzaron cada vez mas lunas artifi
. C e 2 .
B . s ciales a través de la ionosfera, y
- L) . 3
. .'.3.:’ luego aquel dia de mayo de 1967,
* . v ;Sfu cuando el montaje de la primera
o W N “estacion exterior”, la circunvala-
4 XX :
v SWtmte 2, cion de 1a Luna por medio de un
"'5" -2 cohete no tripulado; & pimer alu-
- % nizaje sobre el satélite de la Tierra, .
L y hoy...
. Las cidmaras de television de la
"l estacion exterior dirigieron sus tele-
. . objetivos de nuevo a las dos naves
o o del espacio que “flotan” a algunos
et kilémetros de la rueda giratoria gi-
X gantesca del “Polaris II”. Un objeto
- .
o informe una de ellas, con un arma
R z6n de metal ligero. Una gran cipu
. ‘,-?. la encima que se continda por un
PR 4 cilindro. En su pared exterior, uni
* 2
s ! dos por barras' del armazon, cuatro
b de ales depositos esféricos d
MUCT W scomunales depdsitos esféricos de
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combustible y dos alargados. Al
lado, la segunda nave astronémica,
comparable a un potente avion con
superficies sustentadoras de extraor
dinarias dimensiones, pero llevando
alrededor de la cola, también, los
depésitos redondos y, en la popa,
los doce hornos o motores, que
parecen como si fueran un aparato
de escucha construido por un gigan-
te, de los que usaban en los prime-
ros tiempos de la defensa antiaérea.

“Faltan treinta segundos para el
momento X, Una sonora voz cuen
ta, serenamente “faltan diez, nueve,
ocho, siete, seis, cinco...” Al llegar a
“cuatro”, parte un rayo de fuego de
la combinacion de cohetes de las
dos naves, a la vez que un ligero
temblor hace vibrar los cuempos de
metal ligero y plastico. Esti encen
dida la primera fase; dos, uno, cero.
De repente, las Hamaradas de la fase
preliminar crecen hasta convertirse
en una potente cola de fuego, pri
mero rojo anaranjada, luego mas
amarilla y clara. Despacio primero y
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aumentando rapidamente la veloci-
dad, parten ambas naves de la esta-
cién exterior, se le adelantan en la
orbita, que convierten en eliptica,
hasta que su velocidad rebasa tam-
bién esta elipse y se convierte en
una hipérbola, por la cual se desli
zan hacia el Universo. Durante cier-
to tiempo pueden verse aln los pun-
tos luminosos de los cohetes com-
binados en las pantallas de televi-
sién; pero los altavoces no transmi-
ten ningin zumbido o resonancia
como los que acompafian en su par-
tida a los cohetes en la Tierra. La
falta de aire en el espacio apaga
todo ruido. La humanidad es testigo
de la partida del primer viaje inter-
planetario, cuya meta es Marte.

Durante 158 minutos funcionan
los mecanismos impulsores de los
cohetes. En ese tiempo lanzan
1.246,6 toneladas de combustible
por los tubos de cada una de las
naves, produciendo un impulso de
360 toneladas. En la oOrbita de sali-
da, como satélite en torno a la
Tierra, tenfan las naves una veloci-
dad de 7,07 kildmetros por segun-
do, o 25.452 kilémetros por hora.
El impulse - de los cohetes les ha
dado una aceleraciéon adicional de
2,57 kilémetros por segundo. El
calculo combinado o sumado son
9,64 kilébmetros al segundo, o 34.320
kilbmetros a la hora. Como las na-
ves siderales, en el momento de
agotamiento del combustible se en-
cuentran a 9.950 kilometros del
centro de la Tierra, basta tal veloci
dad para permitirse sustraerse a la
atraccidn terrestre. La elipse se abre
y se convierte en hipérbola. Si las
naves hubiesen partido de la super-
ficie terrestre tendrian necesidad de
una velocidad de 11,2 kilémetros
por segundo, o 40.320 kilémetros
por hora, para poder escapar al cam-
po gravitacional.

Son doce hombres los que se han
atrevido a “saltar” al Universo en
las dos naves. Doce hombres en dos
naves que, después de terminar el
combustible, es decir, después de
cesar el impulso, no son mas que
dos diminutos cuerpos celestes, dos
partes desprendidas de la Tierra que
se lanzan sobre Marte en caida libre.
Son hombres escogidos, de poco mas
de veinte afios, totalmente sanos,

astronautas, geodlogos, médicos, téc-
nicos de onda corta, ingenieros.
Nada de tipos de “rompe y rasga”,
a pesar de su misidn aventurera,
sino gente reflexiva y sensata, con
extraordinaria capacidad de adapta-
cibn. Tienen sentido del humor y
capacidad para unir los puntos de
vista practicos con la ilimitada fan-
tasta. No son solitarios, sino investi-
gadores en equipo. Viven en la pe-
quefia cipula de tripulantes en con-
diciones dificilmente imaginables
para los habitantes de la Tierra Los
pesos han desaparecido. No actfa la
gravedad. No hay niun “arriba” ni
un “abajo”. Cada movimiento vio-
lento termina con un doloroso cho-
que contra la pared o contra el
extremo de una balanza instrumental.
Los hombres duermen ligados a las
camas, que se ajustan al contorno
del cuerpo; se lavan con agua evapo-
rada de su propio cuerpo. Les ame-
naza un aburrimiento mortal, pues
el viaje a Marte dura para ellos 260
dras.

En su mayor proximidad, el pla-
neta rojizo estd a unos 55 millones
de kilometros de la Tierra. Esto
serfa un pequefio salto para una
nave astrondmiica, si pudiera seguir
el camino més corto, pero necesi-
tarfa tales cantidades de combusti-
ble que su peso rebasria los limites
de lo posible. Poreso se deja llevaren
una curva plana, aquella hipérbola o
—en relaciéon con el Sol- aquella
media elipse desde la Tierra, hasta
que su curso corte la Orbita de
Marte en torno al Sol y el cohete
construido por los hombres sea co-
gido por la atraccion gravitatoria del
planeta vecino. Al hacerlo recorre
1.180 millones de kilémetros. Para
acertar con Marte, no sblo hay que
ajustarse exactamente al dia y la
hora, sino también al minuto pre
calculado para la partida. Si se deja
pasar el momento determinado, ha-
bra que esperar la préoxima combi-
nacién planetaria que permita un
viaje a Marte. Lo mismo ocurre con
el viaje de regreso. Dura también
260 dias, y solo puede emprenderse
cuando al dia 449 siguiente a la
llegada a Marte exista una determi-
nada combinacidn planetaria. La
duracion total de la expedicidon a
Marte es, pues, 260 + 260 + 449 =969

dias o, aproximadamente, dos afios
y tres cuartos. -

Hay que equipar a los doce hom-
bres de la expedicion para estos 969
dias. Esto implica aire para respirar,
alimentos, - agua potable, herra-
mientas, piezas de recambio, alo-
jamiento caldeado e impermeable
para la estancia en los frios desier-
tos marcianos, una emisora y apara-
tos receptores, auxiliares de navega-
¢ién, vehiculos “terrestres” para ex-
ploracibn de Marte, trajes astrond-
micos y, finalmente, también cosas
tan prosaicas como una maquina de
lavar o un afilalapices. Figuran,
pues, en la lista de cargamento
1.224 gramos de oxigeno por hom-
bre y dia, 1.188 gramos de alimen-
tos, 1.980 gramos de agua potable;
a ello se aflade el peso -del restante
equipo, de la central’ de energia
eléctrica y de combustible. En con-
junto, un peso inicial de 1.700 tone-
ladas para cada nave. Pero cada gra-
mo de estas 1.700 toneladas tiene
primero que ser llevado desde la
Tierra con naves de carga al punto
de partida en la orbita a 1.730
kilometros de altura. Solo alli se
construyen las naves de Marte, que
nunca han de tocar tierra firme. Sus
elementos constructivos son partes
de los cohetes de carga que llegan
de la Tierra. Una vez montadas las
naves mismas, se empieza a equipar-
fas. En conjunto, hacen falta 400
vuelos de transporte, a la Orbita, en
el espacio de siete meses. Se gastan
para ello unas 445.000 toneladas de
combustible. Esto es poco menos de
lo que se gastd en gasolina para
formar el puente aéreo de comuni-
cacibn con Berlin cuando el blo-
queo ruso. Al mismo tiempo, se
economiza en peso lo que se pueda.
No hace falta llevar en las naves
astrondmicas agua para lavarse. De
los 1980 gramos de liquido que
necesita diariamente cada hombre
durante el viaje a Marte, pasan no
menos de 1.575 gramos en la espira-
cién y en la evaporacion cutanea a
la atmosfera de la nave. Mediante
instalaciones climatologicas y lava-
doras de aire, tal agua atmosférica
se recoge de nuevo filtrada y queda
disponible como “abastecimiento de
agua”. El exceso se arroja al espa-
cio, lo mismo que el contenido de
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la instalaciéon de aseo y otros dese-
chos, antes de cada maniobra de
propulsion, por una tuberia.

La atmésfera artificial que tienén
que respirar los astronautas en sus
naves y también en Marte, se dife-
rencia considerablemente de nuestra
Tierra. La presidon ha disminuido en
40 por 100 y, en vez de la compo-
sicibn normal de 21 por 100 de
oxigeno, 78 por 100 de nitrogeno y
1 por 100 de otros gases, el aire que
respiran los navegantes es de 40 por
100 de oxigeno y 60 por 100 de
helio. Se filtra continuamente y se
renueva. Todo esto fue previsto por
los cientificos antes de empezar la
expedicién.. Ahora, tras de los 948
segundos de duracion del combus-
tible que hizo falta para la primera
maniobra, de soltarse de la Tierra,
van las naves sin- impulso, por su
media elipse.- En la lucha contra la
atraccién terrestre, su propia ha ido
disminuyendo,  hasta que, a la dis-
tancia de 1.600.000 kilébmetros de
la Tierra, en el lfmite del campo
gravitatorio, ha disminuido a 3,03
kilémetros por segundo. Pero como
las naves, ademds de su propia velo-
cidad, han recibido la que lleve la
Tierra en su giro alrededor del Sol
(29,80 km seg.), caen hacia Marte a
32,83 km seg.

Para los doce hombres que com-
ponen la expediciébn, seglin hemos
dicho, ya no tienen seéntido los con-
ceptosde “dfa”’ y “noche”. Sélo deter-
mina el tiempo el ritmo del suefio y
la vigilia, o las guardias. Luego hay
que controlar ¢l acondicionamiento
del aire; por medio del giro de la
nave en torno al eje longitudinal
hay que evitar la congelacion de
cada depésito de combustible por
haber quedado demasiado tiempo en
la sombra; hay que atender a la
comunicacién. por radio, orientarse
por las estrellas.y corregir la mar
cha, en caso -necesario, por cortos
impulsos logrados mediante cohetes.
La Tierra ha desaparecido hace tiem-
po. Muestra :alos navegantes su cara
nocturna, que se destaca sobre el
negro intenso del Universo. A los
treinta y siete dias de camino se
contempla un espectaculo sin prece-
dentes para los hombres: el paso de
la Tierra ¥ su Luna ante el Sol. Un
diminuto punto negro recorre la co-

rona solar y avanza hacia el punto
medio de la bola de fuego. ;Es esa
la Tierra, ese grano de Polvo? Una
hora después aparece un segundo
punto mas pequefio ain: la Luna.
El paso dura en total ocho horas.
Luego, de nuevo al aburrimiento. La
falta de peso produce fendmenos de
cansancio. Los hombres se molestan
mutuamente. Cada cual conoce los
habitos del otro y se irrita sobre las
constantes repeticiones. Se producen
tensiones entre ellos. Son victimas
de la psicosis del espacio. Una dis-
traccidbn favorita la forman las em#t
siones diarias de radio de la Tierra,
con noticias, misicas y conferencias.
La recepcion es perfecta a pesar de
los 65 millones de kildbmetros de
distancia. En las conversaciones con
la Tierra hay una pausa de siete
minutos entre pregunta y repuesta,
debido a que las ondas de radio
se mueven con la velocidad de la
luz. La sefial de radio necesita desde
la nave a la Tierra, 215 segundos y
otros tantos en sentido inverso.

Doscientos cincuenta dias de
camino, diez dias m4s hasta llegar a
Marte, que ahora se ve claramente
como una pequefia media luna roji-
za. AlGn hay que recorrer 2.250.000
kilometros. Cada vez mas grandioso
se va volviendo el planeta, y.pasa su
color a rojo anaranjado, con man-
chas verdosas. Ya se ve a simple
vista la mancha blanca del casquete
polar austral. La otra mitad de la
bola estd sumida en la noche. Un
poco al lado, una estrella, cuya si-
tuacién va cambiando rapidamente:
es Phobos, la “luna” mas cercana a
Marte, al que da la vuelta cada siete
horas y media. Decimos, la luna
exterior, estd oculta ahora por el
planeta. Ninguna de ambas lunas
tiene mas de 16 kilémetros de di&
metro. Se . acerca la gran maniobra
nimero dos, la de economizar el
combustible. - Se . desprenden los
grandes depositos vacios, herramien-
tas inutilizadas, instrumentos rotos,
otros restos,

Veinticuatro horas ante de llegar
a la meta. Marte tiene un tamafio
aparente cuatro.veces mayor que el
Sol. Es un gigantesco disco de mu-
chos colores, iluminado en mis de
la mitad. Estan las naves a 12.900
kilometros del centro de Marte. Se

hacen girar lentamente las naves, se
encienden con la banda de direccion
electronica, que ya reguld automati-
camente la partida, los mecanismos
impulsores del cohete. Como se ha
invertido la posicidon de las naves,
los cohetes fijos ahora de freno.
Durante 530 segundos escupen fue
go los tubos y disminuye la veloci-
dad de la nave de 5,15 a 3,14
kilbmetros por hora; es justamente
la velocidad necesaria para mantener
la nave en una Orbita de 1.000
kilometros sobre Marte, cuya fuerza
de atraccibn es mucho menor que
la terrestre. Pero han pasado solo
doscientos sesenta dias'del total de
novecientos sesenta y nueve de viaje.

El aburrimiento de los navegantes
del espacio ha desaparecido. Mientras
las naves circulan sin impulso propio
en torno a Marte, empieza a bordo,
y fuera de a bordo una animada
actividad. Hombres con “trajes as-
tronomicos” - preparan la nave con |
las gigantescas superficies sustenta-
doras para el “aterrizaje” en el rojo
planeta. Se desprenden, como lastre,
los depésitos exteriores de combus-
tible ya vacfos tras la maniobra de
frenaje. Todo lo necesario para el
“aterrizaje” y la estancia en Marte
se lleva a la otra nave sideral, que
debe esperar en Orbita.

Entre tanto, se mide vy se foto-
graffa la superficie del planeta y se
busca en ella un lugar adecuado
para descender. Debido. a la tempe:
ratura debe hacerse cerca del ecua
dor, de modo que los exploradores,
al menos de dfa, no necesiten cale-
faccion artificial.” Parece adecuado
un desierto de arena, “Syrtis Ma-
jor”, cerca del ““canal” “Thoth-Ne-
penthes”. Se'informa de todo a la
central en la Tierra. Pasan asf dos
semanas y llega el dfa escogido. Tres
de los doce hombres se quedan en
la nave que sigue en su Orbita. Du-
rante cuatrocientos treinta dfas, por
lo menos, estardn solos, observarin
con el gran telescopio a los camara-
das en Marte, retransmitirin a la
Tierra lo que é&stos les radien y
vigilardn constantemente las instala-
ciones de la nave. Tienen los tres
orden rigurosa de emprender la vuel-
ta a la Tierra al cuatrocientos cua-
renta y nueve dia, ni un dfa antes
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ni uno después, aunque no hayan
regresado los otros de Marte si quie-
ren volver a ver este mundo. Si
parten minutos antes o después, no
les bastard el combustible calculado
para llegar. Tampoco permite la pro-
visibn alimenticia una espera a que
volviesen a estar los planetas en
posicién favorable.

El equipo humano de aterrizaje
se ha puesto las correas. La nave,
parecida a un avién, tiene un cuerpo
de 40 metros de largo y una enver-
gadura de superficies sustentadoras
de 137 metros. Se le hace virar
hasta que la popa esta hacia adelan-
te, en direccidon de la orbita. Em-
pieza a funcionar el pequefio motor
de cohetes. Ciento cincuenta y siete
segundos. Luego, el impulso de 20
toneladas ha hecho aminorar la velo-
cidad de traslacién tanto que puede
empezar la cafda libre sobre Marte.
Da media vuelta al planeta antes
que la nave astrondémica, convertida
ahora en avidn, penetre en las capas
superiores de la . atmdsfera marcia
na. Empieza a los 155 metros de
altura el planeo aerodinamico. Dis-
minuye la velocidad, por la resisten-
cia atmosférica. Por primera vez,
desde nueve meses antes, vuelven a
notar los hombres su peso. El negro
cielo nocturno se aclara y pasa de
rojo parpura a azul. Hace mucho
tiempo que no vefan un cielo azul.
Sale el Sol sobre Marte.

A los 38 kilémetros de altura se
pasa la barrera del sonido. Las su-
perficies sustentadoras miden 2.280
metros cuadrados; son tan grandes
debido a la tenue atmoésfera de Mar-
te, que asi lasexige. Desde 2.000
metros arrojan sobre el lugar escogi-
do para aterrizar una bomba de
humo para determinar la direccién
del viento. Se sacan los mecanismos
amortiguadores. A 196 kildbmetros
por hora se posa la pesada nave en
la llanura arenosa, y levanta tras de
-sf una nube de polvo. Los hombres
salen, con sus trajes espaciales, a las
alas. Se les han debilitado las rodi-
llas, por falta de costumbre del pe-
s0. Ante sus 0jos un extrafio paisaje
desértico, iluminado por el Sol. Ya
el salto de seis metros desde el ala
al suelo indica que, en realidad, el
peso es mucho menor del que
crefan. Es una cafda muy suave.

Estin en el suelo de un planeta
desconocido los primeros hombres
terrestres. Empieza la descarga Pri-
mero, dos tractores-orugas movidos
por superdxido de hidrogeno. Se
desmonta la popa del avién, con los
consumidos cohetes de aterrizaje y
las alas. Las grQias de los tractores
ayudan a poner vertical el fuselaje o
tronco que queda de la nave. El
avidbn que acaba de “‘aterrizar” se
transforma de nuevo en un cohete
cuyo combustible impulsor es el
justo para salir de Marte. Esta listo
en todo momento. Se instala la tien-
da neumética, una cipula de casi
siete metros de didmetro, de tejido
engomado, con aislamiento térmico
y rellena de la habitual atmosfera de
nave astronomica (40 por 100 de
oxigeno y 60 por 100 de helio).
Los exploradores comen, duermen y
trabajan all{, sin las molestias de
presion de los trastornos o de los
trajes cerrados herméticamente.

Comienza la exploraciéon. La tu-
berfa de aire esta dotada de lampa
ras irradiantes bactericidas, contra de
una posible amenza microbiana.
Puede ya empezar la exploracion del
planeta rojizo. Tempestades de pol-
vo amenazan repetidamente la com-
plicada maquinaria del cohete de
regreso. Se realizan estudios meteo-
rologicos y bioldgicos, se buscan res-
tos de seres superiores, minerales y
plantas. Se sacan varios millares de
metros de pelicula en colores. Todo
se comunica inmediatamente, por
radio, a la nave que ha quedado en
la orbita, la cual lo retransmite a la
Tierra.

Llega el dia que decide si los
exploradores pueden regresar o que-
dan retenidos para siempre en el
inhospito planeta. Pero el cohete de
regreso funciona perfectamente.
Ciento cuarenta segundos de com-
bustién, 3,7 kilémetros por hora de
velocidad y el cohete se remonta
hacia la nave que espera en su orbi-
ta de satélite marciano. Abajo que-
dan, en Marte, el armazbén de par-
tida, las alas y extremos del antiguo
avidn, la tienda neumatica, todos
instrumentos y los tractores, como
monumentos conmemorativos de la
primera visita humana. Lo recogido
en la expedicién —peso maximo de
5,5 toneladas— se llevé a la nave del

espacio, en la cual se acomodan los
doce hombres. Tras cuatrocientos
cuarenta y nueve dias de espera, los
mecanismos impulsores han vuelto a
funcionar para sacar de la Orbita a
las naves y lanzarlas hacia la Tierra.
Se lucha durante doscientos sesenta
y dos segundos con la atraccién
gravitatoria de Marte y comienzan
otra vez dosciento sesenta aburridos
dias de fastidio y agotamiento. La
Tierra es una estrella cada vez ma-
yor v a medida que se acerca va
desapareciendo la apatia de los via-
jeros. En torno a Marte seguird dan-
do vueltas, sin tripulacion, el cohete
que sirvi6 para salir de dicho pla-
neta.

A 1.600.000 kildometros del cen-
tro de la Tierra empieza la caida de
las naves en el campo de atraccion
de nuestro planeta, caida acelerada
lentamente. De nuevo se emplean
los motores-cohetes, como frenos,
durante trescientos seis segundos. La
velocidad baja entonces a 2,14 kilo-
metros por segundo, y las naves
pasan a una 6rbita circular a 90.000
kilometros del centro de la Tierra
Ha terminado el primer viaje a Marte,

Los vigjeros son recogidos, unos
dias después, por otra nave més
pequefia enviada desde la Estacién
Exterior “Polaris II” en la Orbita de
90.000 kilémetros de altura. Pasan a
un cohete alado, que vuelve a la
Tierra describiendo espirales. Llega a
la base de cohetes de la que partie-
ron los doce hombres hace mas de-
dos afios y tres cuartos.

Al sondear el misterio de los
universos-islas, que se nos escapan, y
el misterio infinitesimal de los ato-
mos, sentimos las cercanias de lo
infinito. :La ciencia y el misticismo
se tocan alld en el fondo. “Lo més
bello que puede experimentarse es
el misterio” decia el genial Einstein.

iQué ‘pequefio es el hombre en
presencia de las insondables gran-
dezas de la creacién! ;Qué poco es
lo que sabe, a pesar de decirse,
continuamente, que ha escalado los
cielos y escudrifiado los abismos...!
;Sin Dios nada comprendo; todo
son tinieblas! .;Me arrancardn la
piel antes:que mi creencia inconmo-
vible en Dios! - jYo no creo en
Dios, yo veo a Dios a través de las
maravillosas obras de sus manos! B
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CAMO

Circulacion Aérea
Militar Operativa

JOSE CARLOS MATA GARCIA, Tte. Coronel de Aviacion

as siglas que encabezan este

articulo han sufrido, como

tantas otras, la correspondien-
te divulgacion dentro de los ambien-
tes aeronauticos pero quizas la
sustancia que encierra ha guedado
para uso de iniciados, mientras que
el gran resto las ha incorporado al
inmenso jeroglifico de letras y pun-
tos que hace tiempo viene apoyandc
la faltacrdnica de entendimiento en-

tre los seres humanos.

Pues bien, traduciendo a cristia-
no, C.AM.O. significa Circulacién
Aérea Militar Operativa que sus Nor-
mas Provisionales la definen como
“transito aéreo militar que opera de

acuerdo con el Reglamento de
Circulacién Aérea Militar Opera-
tiva”.

La C.AM.O. vino a este mundo
de la mano de la libertad de accién

Alumnos militares del Destacamento CAMOBarajas en el simulador convencional
APP

de la Fuerza Aérea, debido a que el
estio de 1976 trajo y puso sobre la
realidad de aquel momento nacional
los conflictos laborales de los hom-
bres que venian ejerciendo el con-
trol de todas las aeronaves civiles y
militares, nativas y extranjeras; estos
problemas tuvieron inmediata y
natural - repercusion en el - transito
aéreo que se movia en el espacio
aéreo de responsabilidad espafiola y,
sin entrar ni salir en ellos, sus causas
y fines, afectaron en cierta medida,
no tiene objeto aquilatar hasta qug
punto, a los vuelos militares que vie-
ron cercenada su libertad de accion,
no importando ahora precisar en
que grado; es indudable que el con-
trol propio y en casa propia lleg6 a ser
obsticulo para el trénsito militar. En
aquel instante y circunstancia aque-
llos hombres, controladores civiles
todos ellos, dependian de la Subse-
cretaria de Aviacion Civil y ésta se
encuadraba en el Ministerio del
Aire.

Una ripida toma de conciencia
del problema planteado abrid, en
otofio del 76, camino al programa
S.C.C.AM. (Servicio de Control de
la Circulacién Aérea Militar) con el
que el Ejército del Aire se proponia
alcanzar los siguientes objetivos:

— Crear un primer nicleo de
personal cualificado en Control de
Transito Aéreo. '

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Junio 1985

581




— Organizar una Unidad Aérea
de Control de Circulacién Aérea.

— Implantar un Servicio de Con-
trol Militar.

Con una experiencia muy limi-
tada en control de trénsito aéreo, la
legislacion vigente habia dejado el
control puramente militar reducido
a los controles de aerédromo y
aproximacién en aquellas Bases
Aéreas y Aerddromos que no lleva-
ran aparejados Aeropuertos Naciona-
les, el primer paso de la nueva cria-
tura deberfa ser la formacién de ofi-
ciales y suboficiales que como ade-
lantados, allanaran las dificultades
que surgieran al hacerse responsables
del ejercicio del control de un trin-
sito aéreo con la peculiaridad militar
a sus espaldas.

La premura légica de andar el
nuevo camino desencadend un alud
de cursos de control de trdnsito
aéreo y alld por Enero de 1977 casi
medio centenar de oficiales y subo-
ficiales del Ejército del Aire, ademds
de corretear a sus anchas el bellisi-
mo Ducado de Luxemburgo, tuvo
tiempo de hacer un magnifico papel
en un curso de ATC/RADAR que en
mayo del mismo afio finalizaba en
el Instituto de Navegacién Aérea de
aquel pais. Otros tantos, con menos
suerte turistica y en las mismas fe-
chas, lograron buenos resultados
también en otro curso de ATC, sin
RADAR éste, impartido en el Cen-
tro de Adiestramiento de Barajas
por un grupo de profesores del Ins-
tituto luxemburgués. La amalgama
del nuevo personal controlador,
ETS, ET, EEOTS, EERT, EEOAC y
TS, sigla mds o menos, fue destina-
da al Ala de Alerta y Control para
los Destacamentos C.A.M.O. afectos
a los Centros de Control de Trdnsito
Aéreo; estos Destacamentos nacie-
ron un 26 de julio de 1977, quedan-
do bajo la custodia y al amparo del
Grupo C.C.AM. (Control de la
Circulacidon Aérea Militar), uno de
los apéndices operativos del Ala de
Alerta y Control.

Afio tan diddctico sorprendi6 al
mundillo restringido de la Circula-
cidn Aérea Militar con el primer curso
de ATC, sin RADAR todavia, imparti-
do por instructores militares, casi
autodidactas, del Destacamento CA-
MO del Centro de Adiestramiento

de Barajas que en julio del siguiente
afio dieron espaldarazo en ATC a
otro medio centenar de suboficiales
que poco después se desperdigh
por los Destacamentos C.A.M.O. de
Madrid, Barcelona, Sevilla, Zaragoza,
Palma, Valencia y Canarias.

Estados Unidos también supo de
las inquietudes de los hombres del
transito aéreo militar espafiol, alli
hicieron sus estudios de ATC/
RADAR vy los finalizaron con prove-
cho once oficiales ETS y weinte
suboficiales de las escalas RT vy
OAC. Todo ello tuvo lugar entre
enero del 79 y agosto de 1980.

De manera injnterrumpida el Des-
tacamento C.A.M.O. de Barajas viene
impartiendo cursos de control de
transito aéreo, haciendo hincapié en
Control RADAR, tanto de inicia-
cibn como de reentrenamiento, al
personal que se mueve dentro de las
coordenadas de la C.A.M.O.. En sus
aulas y simuladores, cedidos por el
Centro de Adiestramiento de la Di-
reccidon General de Aviacidén Civil,
més de trescientos alumnos militares
han conseguido o afianzado sus co-
nocimientos en las modernas técni-
cas del control en el largo periodo
que va desde septiembre de 1977
hasta el momento actual.

En tiempo relativamente corto se
habfan conseguido dos objetivos del
Programa S.C.C.AM.: controladores
militares y la Unidad de Control de
la Circulacién Aérea Militar. La im-
plantacién del Servicio de Control
Militar, tercer objetivo, fue y aln es
el nudo gordiano que ha de ser roto
para que la C.A.M.O. sea una reali-
dad viva.

El primer obstdculo para romper
este nudo se encontraba en la legis-
lacién vigente, restrictiva para el
Ejército del Aire como se apunta
Iineas arriba, la cual habfa puesto
en manos del Servicio Nacional de
Control de la Circulacién Aérea el
control, casi integramente, del tran-
sito aéreo en el espacio aéreo de
soberania y en el asignado a Espafia
por la O.A.C.L; el ejecutor de este
control era y es el Cuerpo Especial
de Controladores.

El caluroso agosto de 1977 dio
vida a una comisién, compuesta por
personal de la Subsecretaria de
Aviacion Civil y del Estado Mayor

del Aire que a dos bandas y tras
interminables y sudados parlamen-
tos, consiguié ver publicadas, en el
Boletin Oficial del Estado, las Nor-
mas Provisionales de la C.A.M.O.
por Orden de Presidencia del Go-
bierno de siete de septiembre. En
un mes se pensaron, discutieron y
redactaron unas Normas més que
aceptables y tan vigentes hoy dia
como poco conocidas a pesar de su
obligado cumplimiento. Posiblemen-
te lo Gnico que precisan, por obra y
gracia del trabajo y del entendimien-
to, es convertirlas en Reglamento .
vivo de la C.AM.O.. De todas for-
mas fueron un primer paso para
adecuar lo legislado sobre control de
transito aéreo a lo que la actualidad
militar de aquel entonces requerfa:
el control de la C.AM.O.

Las Normas, en esencia, son una
herramienta que regula la coordina-
cién entre la Circulacién Aérea Ge-
neral (C.A.G.), bajo control civil y
la C.A.M.O. para proporcionar una
mayor seguridad a los aviones de
ambas circulaciones y una fluidez
mayor al trdnsito aéreo en general,
as{ como conseguir la libertad de
accién necesaria en la &ecucién de
las operaciones militares. Para llevar
a efecto este prefacio de las Nor-
mas, &stas establecen como requisito
imprescindible la coordinacién de
todas las acciones desde el mis alto
nivel al mdas bajo, mediante un Pla-
neamiento Conjunto entre los Minisa»
terios de Defensa y Transportes, una
Coordinacién Operativa entre la Di-
reccion General de Aviacién Civil y
el Mando Aéreo de Combate vy una
Coordinacién Ejecutiva entre las de-
pendencias de trdnsito aéreo
C.AM.O. vy las del Servicio Nacional
de Control de la Circulacién Aérea;
el adjetivo Nacional, perdido hace
tiempo, ha dejado este Servicio, sin
menoscabo de sus funciones, reduci-

do a S.C.C.A.
Esta escala coordinativa contem-

pla aspectos tan importantes como
estructuracion del espacio aéreo, es-
tablecimiento de un Sistema de
Control de Trdnsito Aéreo integrado
para ambas circulaciones, determina-
cién de reservas de espacio aéreo
temporales y permanentes, directivas
de mantenimiento de instalaciones y
equipos de utilizacién conjunta, car-
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tas de acuerdo, formacién de perso-
nal, actividades aéreas programadas
por la Autoridad militar y algunas
otras cosas mds de poca y mucha
monta.

1as normas por si solas no te-
nian fuerza legal suficiente para ha-
cer que la C.AM.O. echara a cami-
nar y por lo tanto era necesario
picar mis alto, lo cual asf se hizo y
asi se tratard de reflejar de la forma
mds breve posible. Antes de la crea-
cién del Ministerio de Defensa y la
integracion de la Subsecretaria de
Aviacion Civil en el de Transportes y
Comunicaciones, el Real Decreto
1293/77, de 13 de mayo y la Orden
Ministerial 1954/77, de 30 de junio,
'ya hablaban del ejercicio del control
del espacio aéreo, el control de la
circulacidon aérea y de las competen-
cias civiles y militares en estos cam-
pos; ahora bien, este tema quedard
suficientemente centrado, en rela-
¢ién con la C.AM.O., repasando el
Real Decreto-Ley 12/78, de 27 de
abril y el Real Decreto 3185/78, de
29 de diciembre que desarrolla el
anterior, sobre fijacién y delimita-
cién de facultades entre los Ministe-
rios de Defensa y Transportes en
materia de aviacion.

De forma concreta el Decreto-
Ley 12/78 establece que el control
de la circulacién aérea le correspon-
de al Ministerio de Defensa aunque
en tiempo de paz, por delegacién
del Ejército del Aire, el control de
la Circulacién Aérea General
(C.A.G.) serd ejercido por el Minis-
terio de Transportes en los espacios
sefialados al efecto, salvo casos de
emergencia o circunstancias especia-
les aconsejen, a juicio del Gobierno,
sea ejercido por el Ejército del Aire.

El Real Decreto 3185/78 al desa-
rrollar el 12/78 crea, aunque con
mindsculas, el Sistema Nacional de
| Control de la Circulacidn Aérea,
creacion tan importante merece el
atrevimiento de ‘ascenso de nombre
comun a propio de tal Sistema, co-
mo o6rgano bicéfalo para coordinar
el control de las diferentes circula-
ciones aéreas y potenciar al maximo
la seguridad en vuelo. El Servicio de
Control (S.C.C.A.) vy la Jefatura Mi-
litar de control de la Circulacién
Aérea (JM.C.C.A.), nacida con el
Decreto, son las dos cabezas que

estrecha y solidariamente serdn res-
ponsables de la coordinacién de las
Circulaciones aéreas; si estas dos ca-
bezas coordinadoras se convirtieran
en los hombros soporte de una ca-
beza Unica, rectora y capaz de deci-
dir, el Sistema Nacional de Control
ganaria, indudablemente, en agilidad
y eficacia desde el mismo instante
de su entrada en funcionamiento.
Orillando esta digresion cefélica, el
3185/78 entra de lleno en los Desta-
camentos C.A.M.O., los desgaja del
Ala de Alerta y Control y pasan a
depender orgdnicamente de la
JM.C.C.A. y afectos a los Centros
de Control de Trdnsito Aéreo desde
los que proporcionardn al sistema de
defensa aérea la INFORMACION
que precise para tener conocimiento
de la situacidén aérea; ejerceran, en
circunstancias normates, el CON-
TROL de la C.AM.O., en los espa-
cios no reservados a la C.AG,
COORDINARAN con los Centros a
los que estén afectos, cuantas activi-
dades sean de interés para la défensa
nacional y para la seguridad del
transito aéreo. En la actualidad la
JM.CC.A. y sus Destacamentos
C.AM.O. ejercen las funciones de
INFORMACION y COORDINA-
CION vy colaboran en el ejercicio del
CONTROL con dependencias de
transito aéreo del Ejército del Aire.

Este conjunto legislativo discuti-
do, ensalzado y soslayado tantas
veces no ha dado en estos afios los
frutos apetecidos, pues en la actuali-
dad la C.A.M.O. continta siendo pa-
ra unos un imposible, para otros
una quimera y para algunos una ilu-
sién que algn dfa serd una realidad
como en otras naciones lo es y que
pasd, como en Espafia ahora, por el
purgatorio de la incomprension, de
la rutina y de la suspicacia.

El Ejército del Aire, en su dia,
consciente de la importancia y del
progresivo incremento del transito
aéreo puso en pie el programa MA-
DAC (Centro Automatizado de Ma-
drid) con el fin (las exigencias de
este articulo llevan a resumir lo irre-
sumible) de asumir todo el control
de ruta de la Circulacién Aérea Ge-
neral en las FIR/UIR de Madrid y
Barcelona, dejando para mds largo
plazo la automatizacién de determi-
nadas 4reas terminales. La C.AM.O.

fue incluida en este Programa en
Consejo de Ministros de 27 de octu-
bre de 1978, redactindose en Bos-
ton, en febrero del 79, su Concepto
Operativo, el cual establecia el con-

Arol militar para esta Circulacién en

las FIR/UIR peninsulares. Este Pro-
grama, recogido por el Ministerio de
Transportes al extinguirse el del Aire,
fue cancelado en 1980 por decision
del Gobierno.

El vacfo del MADAC lo llené el
Ministerio de Transportes  con el
Programa SACTA (Sistema Automa-
tizado de Control de Transito
Aéreo) que en la actualidad contem-
pla la automatizacién del control de
ruta en las FIR/UIR de Madrid,
automatizacion del Area Terminal
de Palma y de las FIR/UIR de Ca-
narias, hasta legar, en su momento,
a la automatizacién total en ruta y
dreas terminales. La C.AM.O., ya es
tradicién su presencia en todo aque-
lo que tiene tufillo a CONTROL,
estd incluida en este Programa, aun-
que pendiente aflin de establecer su
Concepto Operativo,

Este problema de la Circulacion
Militar y su control es de amplitud
tan considerable que la O.A.C.L se
ha visto obligada a intervenir y en el
Apéndice P de la Resolucidén A24-7
sobre “Coordinacién entre el trénsi-
to aéreo civil y militar” considera,
entre otras cosas, que el espacio
aéreo y muchas instalaciones y servi-
cios deberin ser utilizados en cor
mun por la aviacién civil y la mili-
tar, resolviendo que todo ello se dis-
pondrd de tal forma que permita
lograr la seguridad, regularidad y efi-
ciencia del transito aéreo. Este:
Apéndice P, las Normas Provisiona-
les de la C.AM.O. y los Decretos
12/78 y 3185/78 son convergentes
y apuntan a la misma diana: Con-
trol Militar para la Circulacién
Aérea Militar.

Mucho se podrfa decir an de la
C.AM.O., de sus hombres y de las
luchas, las ambiciones, las frustracio-
nes y los deseos de servir de todos
ellos, pero se ha tocado fondo en el
espacio aceptable para un articulo
y hay que dar fin a lo que ya es
historia. Para la C.AM.O. queda por
delante el futuro esperanzado y
éste, con sus gozos y sufrimientos,
solamente lo podrd escribirla vida. B
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PATRULLA MARITIMA

Este afio de 1985 ha completado el Ala 22 sus primeras 50,000 horas
de vuelo en misiones de patrulla maritima. 50.000 horas que suponen mds
de 20 afios de duro trabajo, en estrecha cooperacion con la Armada. Unos
afios en que se ha establecido en un comun esfuerzo de. fecunda
dedicacion de ambos Ejércitos, una doctrina de cooperacion aeronaval y se
han perfeccionado los procedimientos operativos en el cumplimiento de las
diversas acciones que comporta esta importante faceta de la actuacion de
nuesiras Fuerzas Aéreas.

Pero dejemos que sean ellos, los protagonistas, quienes nos informen,
a lo largo de este “dossier”, de todo lo realizado durante estos afios, de
sus experiencias vy de lo que piden al futuro para una potenciacion de este
importante aspecto de nuestra Fuerza Aérea,

Componen el dossier los siguientes trabajos:

“Algunas impresiones sobre el pasado, presente y futuro del Ala 22’]
por el TCOL, de Aviacién (EA) José Garcia Rodriguez,

“La Patrulla Maritima”, por el  Col. de Aviaciéon (EA) Fernando Goy
Fernandez.

“FEl avién de Patrulla Maritima en la Guerra Antisuperficie”, por el
Cap. de Aviacién (EA) Juan Jiménez Cérdoba.

- “La Accién Antisubmarina’, por el Capitin de Corbeta Fernando
Gonzilez Gonzilez.

“Entrevista con el Coronel Jefe del Ala 227, por Manuel Corral
Baciero,

Y por dltimo, “Los aviones de Patrulla Maritima y su futuro”, porel
Cap. de Aviacion (EA) Luis Fondevila Puy. g

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junio 1985

585




JEREZ. Foto cedida por Paisajes Espaiioles

| propésito de este articulo puede sintetizarse en el intento de condensar en unos apretados folios toda
la ingente cantera de datos, que supone el devenir y el porvenir de una Unidad de Fuerzas Aéreas, con
una “antigiedad” de mas de diez afos, asi como heredera de-un bagaje histérico de mas de treinta
afios, de otras Unidades que se ubicaron en un mismo entorno geografico: LA BASE AEREA de JEREZ de la
FRONTERA. E
Para desarrollar lo expuesto anteriormente creemos necesario adecuar unos criterios metodoldgicos que
nos lleve a afrontar, con rigor y coherencia, el trabajo a realizar.
Estos criterios son:
1. EI PASADO va a reflejar las principales vicisitudes de la Unidad, desde su creacion en 1972 hasta
|a actualidad, con la salvedad de una sintesis previa del periodo de 1938-1972.
2.° E| PRESENTE vamos a centrarlo en datos y acontecimientos acaecidos sobre todo €n el {ltimo
bienio y que nos muestren la “dinamica’ de la Unidad. Y
3.° En cuanto al FUTURO, se van a plasmar unas ideas y reflexiones de como puede ser el porvenir
de esta Unidad, impar, de nuestro Ejército del Aire.



PASADO DEL ALA 22

B reve sintesis del periodo 1938-1972:

| — Nacimiento de la Base y Escuela de Transformacion

Deciamos que el entorno geogréfico a considerar era la Base Aérea de Jerez de |la Frontera; pues bien su
“nacimiento’”’ se debe a una suscripcion popular hecha en Jerez, en los primeros meses de la guerra civil
(1936-39). Asi el 3 de mayo de 1937, comienzan las obras de explanacion de los actuales terrenos de la Base.
La finca principal, de éstos, se denominaba LA PARRA" y ésta es la razdn por lo que, a nivel local, asf se la
conoce.

En noviembre de ese mismo afio se establece la “"ESCUELA de TRANSFORMACION", donde los
alumnos procedentes de las Escuelas Elementales de BADAJOZ y EL COPERO obtenian el titulo de Piloto de
Guerra, v daba paso a aquellos que demostraban una especial aptitud a continuar su formacién en la Escuela
de Caza de MORON.

El desarrollo del curso venia a ser como sigue:

“Se comenzaba volando la “Bucker” como avion de transicion para luego pasar a los “Gotha” donde se
efectuaba el curso ““basico”. Este Gltimo modelo iria cambiando conforme se dotd a la Escuela de nuevos
modelos: desde los antiguos BREGUET hasta los “modernos” JU-52, pasando por los “ROMEO-37",
“ARADOQO" y “BUCKER JUGMEISTER". Mas tarde serian los CR-32, “CHIRRIS" en 1943 y los “HS-42-B”
en 1948. Los alumnos una vez completado el curso eran promovidos a Alféreces de Complemento y destinados
a las distintas Unidades’.

Los aviones de Patrulla Maritima del Ala 22 realizan una labor de vigilancia continua sobre nuestras aguas, constituyendo
su misibn un pilar imprescindible en nuestra defensa

-En marzo de 1938 se le da al Aerodromo el nombre de “CARLOS HAYA" nombre que perdura hasta
que se generaliza y ordena el cambio por el apelativo geografico, para las diferentes Bases y Aerddromos.

Con el fin de la guerra civil, se crea el EJERCITO DEL AIRE y la Escuela sigue funcionando hasta 1951
en que nace la ESCUELA de POLIMOTORES.

Il — La Escuela de Polimotores

Su creacion no esta recogida en ninguna Orden del Boletin Oficial del Aire; sin embargo, implicitamente,
puede considerarse a la Orden Circular de fecha 7 de febrero de 1951 (BOA ndm. 14 de fecha 10 de febrero
de 1951) como precedente legal primero, ya que por ella es nombrado el primer Jefe de dicha Escuela.

Van a ser unos doce (12) afios de actividad, durante los cuales se van a impartir sesenta y nueve (69)
cursos, con material JU-52, DC-3 y HE-111, de distintas especialidades, tal como se muestra en el Cuadro
nGm. 1, donde se especifican el nimero de cursos efectuados, alumnos que asistieron, los aptos y el porcentaje
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de éxitos. El resto de ios cursos hasta
completar los sesenta y nueve (69) CUADRO NUM. 1
fueron los catorce (14) efectuados para
profesores, en Jos que obtuvieron tal
calificacion treinta y nueve (39) pilo-

CURSOS EFECTUADOS EN LA ESCUELA DE POLIMOTORES

tos. Cursos Alumnos part. Alumnos aptos %
L r ue i
logr:s :: Zn:upenti;ae:esitle?es ::;er;g;:: Polimotores (8) 138 135 27,82
Instrumental (29) 611 491 80,36
aéreos, con un total de veintiséis (26) Examenes libres (8) 96 33 34,37
muertos, siendo el tributo pagado por | Radios de a bordo (8) 104 100 96,15
la Escuela de Polimotores, con base en | Reentrenamiento (2) 24 24 83,33

JEREZ. Fuente: Historia de la Base Aérea de JEREZ: Cap. Jiménez Crdoba

11t — La Unidad Antisubmarina

Con este nombre y mediante un procedimiento administrativo similar al descrito para la Escuela de
Polimotores nace esta Unidad, con el nombramiento en el Boletin Oficial del Aire de su primer Jefe, en
noviembre de 1962 (Ver Cuadro ntm. 2.)

Esta denominacién va a cambiar inmediatamente, sin poder aportar, por nuestra parte y en estos
momentos, la motivacion y el propdsito de ello, ya que a lo largo de 1963, son sucesivamente destinados
personal, de distintas especialidades, al llamado “ESCUADRON DE COOPERACION AERONAVAL - BASE
AEREA DE JEREZ”. Esta Gltima denominacion va a perdurar hasta el cese de su primer Jefe: (Ver Cuadro
nam, 2}, quien lo hara, no como Jefe de la Unidad para la que fue nombrado: la Unidad Antisubmarina, ni
como Jefe del Escuadron de Cooperacion Aeronaval, sino como JEFE DEL GRUPO de COOPERACION
AERONAVAL. En este mismo Boletin era nombrado, su sucesor, el segundo Jefe de esta Unidad, pero con la
peculiaridad de un nuevo cambio de denominacion: JEFE del 610 GRUPO de FUERZAS AEREAS: (Ver

Cuadro nim. 2). No sera

éste el L’Jltir’no cambio de CUADRO NUM. 2
denominacidon, ya que en -
abril de 1965 el 610 Gru- ’ - . NOMBRAMIENTOS De eontor iidad .con: lo prevenido en
po pasara a denominarse ’N" bro Tefe de I Unidad A . el articulo 8.° de.la’Orden de 20 de di-
ombro Jefe de la Unidad Antisub- |y ciembre . de; 1962, (BOL[TIN OFICIAL
61 ‘G"RUPO dyl ar:les ;;I marina al Teniente Coronel del Arma de |% DEL’ MINISTERIO DEL AIRE ndm.
nactmiento [:] ! a , Av!acmn _(_S.V.) don Juan Manuel Santos \ 152) - pasa -destinado -al Escuadrén de
otro nuevo surgira, el del Sudrez Mitjans. \ C()opcrdu(m Aeronaval “Base Aédrea de
206 ESCUADRON, en Madrid, 13 de noviembre de 1962 G\ Jerez”. con cardcter forzoso, el Capitin
noviembre de 1967. LACALLE \ dleiSArma de AvaTlon(,l cor}l)ez(xlptlt;;d para
. . <l Servicio en Vuelo, den 1o Hernan-
Podemos pues sinteti- ,do Otero, del Ala nim. 27. :
Z siquientes e- ’ Madrid, 14 de agosto d 1963
?r en los sigui . P Orden Ministerial ntm. 2.338/64, Pa- 4 ' ¢ agosto de .
riodos, el devenir de la san -destinados -al Estado'.Mayi ot “del Aire /% LACALLE
Unidad Antisubmarina an- los Tenientes Coroneles del -Arma de |,
tes de Ilegar a convertirse Aviacion, con aptitud para el Servicio en,‘
| Ala 22 Vuelo, que a continuacidn se relacionan: - \\
en e Ala . Don’ Emilio Garcia-Conde Cefial, ce- | 3 | Orden Ministerial nim. 2.336/64.
1. Entre noviembre de sando como Jefe del Grupo del Estk,k o‘:; \ | Nombro Jefe del Grupo 610 al Teniente
1962 a noviembre de Mayor del Aire. \  Coronel del Arma de Aviacién, <on apti-
1964. .. Denominacién: ) Don Juan Manuel Santos Suirez Mlt-' : A 'tf;d"para‘ el Servicio en Vuelo, don Fede-
U N UBM jans, cesar}do como Jefe del Grupo de rico Garret Rueda, cesando en la Escuela
..UNIDAD ANTISUBMA.- Cooperacion Aeronaval. ] -de Guerra Naval.
RINA Y ESCUADRON Madrid, 17 de noviembre de 1974 : adrid, 17 de noviembre de 1964
DE COOPERACION AE- LACALLE o LACALLE
RONAVAL, con los lo- p———
Lo R
gros siguientes: _ _a- ——
Curso en los EE.UU.
N . Orden Ministerial nim. 1,038/72. Se : Orden Ministerial ndm. 2.610/67.
de lucha anjCI’Smearlna organiza el Ala nim. 29, con Iz Base de A Nombro Jefe del 206 Escuadrén de Fuer-
y de aviéon AN-1 Jerez y 206 Escuadrdn de Fuerzas Aéreas vl zas Aéreas al Teniente Coronel del Arma .
““"GRUMMAN"  para 'y pasa destinado a dicha Ala el personal | A{]vmcxon, con aptitud para el Servicio
personal de diferentes de este Ejército con destino actual en- l" n. Vuelo, don Fedenco Garret Rueda,‘
e citadas Unidades. del Grupo ném. 61.
especialidades. . * Madrid, 13 de abril de 1972 i Madrld 29 de novncmbre de 1967
Llegada A?\le siete  (7) o SALVADOR | ‘ " LACALLE
aviones AN-1. eme—
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Adaptacion de la Base: remodelacion de los taileres de material, electrénica y mantenimiento de armamen-
10.

Incorporacién del personal de 1a Armada, como tripulantes y especialistas en el Taller de armamento.
Desarrollo de los primeros ejercicios CASEX (Ejercicios Coordinados Antisubmarinos).

2.°  Entre noviembre de 1964 a noviembre 1967... Denominacion: 610 GRUPO hasta 1.° abril 1965, a
partir de esta fecha 61 GRUPO, con los logros siguientes:

Incorporacion a la Unidad de nueve (9) avionetas: siete (7) E3-B y dos (2) E-9, para entrenamiento y
enlace.

Perfeccionamiento en los Planes de Instruccion e intensificacion de los Ejercicios “CASEX".

Participacion en las primeras maniobras “POOP DECK VI’ y “POOP DECK VII”, con la VI Flota de los
EE.UU., con la mision de detecciéon de contactos enemigos mediante el radar.

Formalizacién mediante escritura pUblica de la agrupacion de fincas propiedad del Ejército del Aire y que
comprenden el entorno de la Base Aérea de Jerez de la Frontera,

3.° Entre noviembre de 1967 a abril de 1972... Denominacién: 206 ESCUADRON DE FUERZAS
AEREAS, con los logros y acontecimientos siguientes:

Participacion en el naufragio del petrolero “TORREY CANYON"".

Pruebas en la Base del avion T-7 “Azor’”, para dedicario a Lucha Antisubmarina, con resultados negativos.
Creacién del primer COE: (Centro de Operaciones de Escuadron).

Celebracién de las primeras diez mil (10.000) horas de vuelo,

Participacion, por primera vez, en ef Desfile de la Victoria de 1968.

Accidente del AN-1-4, el 14 de mayo de 1969,

Accidente del AN-1-7, el 1 de julio de 1969.

Compra de seis (6) aviones a No-
ruega, del modelo SA-16-B, con la
denominaciéon AN-1-B.

CUADRO NUM. 3

LOGROS Y VICISITUDES DEL AVION “GRUMMAN” EN LA Eiercicios con las Marinas de Ingl

BASE AEREA DE JEREZ . jercicio co. las Marina de ngla-

terra, Francia y Portugal: “MUR-

27.528 horas de vuelo. ' : CIE V”, "CONVEX-70", y "“SPA-
500 operaciones en colaboracién con la Armada Espanola y. Marinas NEX-71".

extranjeras: Estados Unidos, Portugal, Francia, Inglaterra Al finalizar este Gitimo periodo el

100 operaciones “VIGILANTES”. Mando decide, para mejorar la opera-

30 operaciones de Blisqueda y Salvamento (SAR). L. . .
2 vigilancia de “mareas negras”: Petroleros URQUIOLA y TORREY thldad.de la Unidad, l.ncorportar nue-
CANYON. vVOs aviones con equipos mas avan-
3 trigicos accidentes: 14 de mayo de 1969, el avién ndim. 1; 1 de julio | zados; 2 tal fin, en las postrimerfas de
de 1969, el aviébn niim. 7; y el 19 de septiembre de 1974, =l.avidn ndm. | 1971, se envian a los EE.UU. comi
4. En ellos murieron 4 Jefes, 8 Oficiales y 10 Suboficiales. De esos 22 o i "
caidos, en acto de serv1c1o, 2 Jefes y 4 Oficiales eran de la Armada, lo siones de personal de diferentes espe

que supone un 27,27 % del total de tan triste estad istica. cialidades para entrenarse en el nuevo

avion: el P-3“ORION", que llegara a
la Base Aérea de JEREZ DE LA

Fuente: Revista General de Marina. Enero 1980. C.N. Guimera Peraza
‘ ' : FRONTERA, ya formada el ALA 22.

IV — Nacimiento dei ALA 22

El ALA 22 nace para el Ejército del Aire, mediante la Orden Ministerial nam. 1038/72, publicada en el
Boletin Oficial del Aire nim. 46, de fecha 15 de abril de 1972, con el siguiente texto:

“SE ORGANIZA EL ALA NUM. 22, CON LA BASE AEREA DE JEREZ Y 206 ESCUADRON DE
FUERZAS AEREAS, Y PASA DESTINADO A DICHA ALA EL PERSONAL DE ESTE EJERCITO
CON DESTINO ACTUAL EN LAS CITADAS UNIDADES".

Pasaré todavia algo més de un afio, hasta que la Unidad cuente en su inventario con los P-3-A, ya que
serd el 25 de julio de 1973, cuando toma tierra en Jerez los tres primeros aviones.

Con la llegada de este Gltimo material y coexistiendo con los AN-1 “GRUMMAN", la Unidad ampifa sus
misiones, siendo de resaltar que es utilizado por primera vez, fuera de su contexto maritimo, en misiones de
apoyo y reconocimiento de una Fuerza terrestre, durante la Operacion “HORNACHOS-73"".

Un nuevo accidente de “GRUMMAN" AN-1, se va a producir en la madrugada del 19 de septiembre del
afio 1974, mientras realizaba un Ejercicio tipo “CASEX", entre Ibiza y San Javier.

Los dos afios siguientes 1975 y 76, el ALA 22 continta desarrollando su labor, con una ampliacion
notoria de su radio de accion, gracias a la gran autonomia y velocidad del P-3.

En 1977, se produce al regreso de un vuelo nocturno, el 8 de julio, el accidente de un P-3 al estrellarse
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CUADRO NUM. 4
COMANDANTE
ALA 22
GRUPO FF.AA, PLANA MAYOR
JEFATURA JEFATURA
| SECRETARIA | [ secretamia |
r Sc. ALERTA C.O.A.  f----=-==-—o-oq
CIITIIIIIITTR
b SECCION
| v ORGANIZACION
Sc. INSTRUCCION |- -- - - - - : ‘
| A
t H
‘ ' A SECCION
PILOTOS \ ' INTELIGENCIA
NAVEG,USA/TAC. INS;Z‘C‘%‘I:&ON T Y
TRIPULANTES oo OPERACIONES
t 1 1
L 1
, o SEG. VUELO
i | ALA
SECCION PLANES . X
Y EVALUACION |"~77~7|  JEFE Taccos |,
: |
X X SECCION
221 ESCUADRON FF.AA. 2 ! LOGISTICA
JEFATURA :
] :
i
ESCUADRILLA FF.AA SEGURIDAD SECCION OPERACIONES
TRIPULACIONES VUELO E INFORMACION
OPERATIVAS ESCUADRON :
INFORMACION Y
TACTICA VUELOS NORMALIZACION
T I I
GAB. PROGRAM. Y CONTROL GAB. NATOPS
GAB. ACUSTICA . ‘
GAB. ORDENES DE OPERACIONES GAB. CARTOGRAFIA
GAB. GUERRA -
ELECTRONICA GAB. CARTILLAS DE VUELO GAB. BIBLIOTECA TEC.
GAB. FOTOINTER- GAB. SUPERVIVENCIA GAB. PUBLICACIONES
PRETACION Y EQUIPO PERSONAL AIRE/MARINA

590 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junio 1985




en la cabecera de pista 21; en él pierdén la vida, seis (6) de sus t

ripulantes.

En 1978, el 27 de julio soldados de baja, oficialmente, los AN-1, su labor y vicisitudes estan sintetizadas

en el Cuadro ntim. 3.

El 30 de noviembre de 1979, en la Base se celebraria un homenaje al avion “"GRUMMAN" y a los

Cafdos en elios, en acto de servicio.

La baja de los “GRUMMAN" dejé al ALA sélo con dos (2) aviones P-3 “ORION”, para atender todas
las colaboraciones requeridas. Para asegurar éstas, era necesario contar con mas medios aéreos y a tal fin, se
concierta, en concepto de alquiler, el traspaso de cuatro {4) aviones, del mismo modelo P-3A con la U.S.

Navy, en condiciones muy favorables.

Finalmente, y antes de analizar ¢l PRESENTE de la Unidad, diremos, que por Orden Ministerial ntn.
2074/79 de 18 de junio (BOA ndm. 77), se le concede un ESTANDARTE, celebrandose, con tal motivo, la

ceremonia de entrega el 5 de abril de 1981,

PRESENTE DEL ALA 22 CUADRO NUM.S '

eciamos al comienzo

de! articulo, que afron- | AIRE, EN LOS TRES SECTORES MAS
tariamos la problemati-

PRINCIPALES FORMAS DE INTERVENCION DEL EJERCITO DEL

ZONA DE INTERES ESTRATEGICO ESENCIAL DE ESPANA ...

IMPORTANTES DE LA

ca presente del Ala, intentan-

do, del cOGmulo de datos vy
acontecimientos del dltimo
bienio 83-84, captar una “di
namica’’ y exponerla. A tal fin

VIGILANCIA MARITIMA,
APOYO TACTICO A LAS FUERZAS
NAVALES POR EL FUEGO, EL

LUCHA ANTISUBMARINA.

RECONOCIMIENTO Y EL TRANSPORTE.

vamos a dividir el trabajo en
los clasicos aspectos: 1. OR-
GANICO; 2° LOGISTICO y 3
OPERATIVO; teniendo siem-
pre en cuenta la no divulga-
cion de materias reservadas y
previa la aportacion de unos
someros datos estadisticos del

Ala.

» APOYO TACTICO A NUESTRAS{{
FUERZAS TERRESTRES POR EL b
FUEGO, RECONOCIMIENTO Y
TRANSPORTE. .
TRANSPORTE ESTRATEGICO Y| ©

LOGISTICO.

I — Algunos datos estadis-
ticos del Ala 22

La Unidad cuenta con,
aproximadamente, un po- o
tencial humano de un mi- o
llar de hombres y mujeres; '

ACCIONES OFENSIVAS DE CARACTER
ESTRATEGICO (DISUASION).

® DEFENSA AEREA (DISUASION).

o RECONOCIMIENTO ESTRATEGICO.

o VIGILANCIA MARITIMA.

e APOYO TACTICO A LAS FUERZAS TE-

RRESTRES Y NAVALES POR EL FUE- |

GO, RECONOCIMIENTO Y EL TRANS-
PORTE,
¢ SIEMBRA DE MINAS Y LUCHA ANTI-
SUBMARINA.

entre Jefes, Oficiales, Sub-

X

oficiales, Tropa y Personal
Civil. El uno (1) por ciento
de esta cifra es personal

asignado al Ala procedente de la Armada.

La superficie de los terrenos que constituyen la Base .-
es de 386 hectareas, 56 areas y 22 centiareas. o
Sus medios aéreos son: SEIS (6) aviones P-3A. .
El coste medio operativo anual puede cifrarse en o
alrededor del uno (1) por ciento del Presupuesto del ..
Ejército del Aire. ..

Con los datos anteriores el coste medio de la hora de vuelo viene a ser de unas 500.000 pesetas.

Il — Aspecto Organico

Repuestos . . . .. cao e

Combustible avién , .. .. .

Energias fisicas . .... ...
Armamento de instruccién

Combustible vehiculos . . ., . .

El desglose por dicho coste puede smtetlzarse asi:
Potencial humano ... ...

se '56%
- 19%

16%
seo 6%

Q

°
-
SIS

El Ala 22, en la actualidad, tiene una orgénica similar a las restantes Alas operativas del Ejército del
Aire, tal como se concibe en la Instruccién General 10-11; quizas la diferencia mas acusada, bien pudiera estar
en la estructura y funciones del Grupo de Fuerzas Aéreas, organizado tal como se muestra en el Cuadro
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4

600°'NM

DATOS BASADOS EN:

VELOCIDAD TRANSITO 300-330
ESTADO DE LA MAR -4
ALCANCE RADAR
EXPERIENCIA REAL

A

B

CUADRO NUM. 6

CAPACIDAD DE
EXPLORACION: EN FUNCION DE: A,B
DISTANCIA ZONA DE PATRULLA

® MISION DE 10 HORAS
» TRANSITO 300NM 8H ZONA
* TRANSITO 600NM 6H ZONA

* MISION DE 12 HORAS
* TRANSITO 1.000NM 6H ZONA

TIPO DE MISION

* VIGILANCIA MARITIMA Y RECONOCIMIENTO!
» TRAFICO DENSO: 2.000NM? /H i
o TRAFICO NORMAL: 4,000NM>/H
o TRAFICO ESCASO: 10.000NM>/H

e ANTISUBMARINOS )
® SS. SNORKEL: 10.000NM’4H
* SS., PERISCOPIO: 5.000NM*/H
e ANTISUPERFICIE
o SUPERIORES A [5.000NM2/H

A

nim, 4. donde en color rojo se destacan las peculiaridades de la labor, impar, que realiza el Ala, en el ambito
de la Patrulla Maritima, v donde se trabaja, codo a codo, con personal de la Armada, en un cometido que
bien pudiera calificarse de CONJUNTO vy de modelo, en la moderna concepcion de la guerra aero-naval.

111 — Aspecto Logistico

La Unidad esta empefiada en este aspecto en dos retos muy importantes:
1.°  Afrontar, a corto plazo, la modeérnizacién del material .aérec con gue cuenta, sobre todo en

equipos de sensores y armamento de que esta dotado el P-3.
2° El mejorar la Infraestructura, en cuanto a edificaciones, de la Base, cuyo aporte inicial, como
deciamos, data de unos cuarenta {40) afios, teniendo en cuenta gque actualmente la mitad, aproximadamente,

de los edificios operativos estan remozados.

MISION:
ANTISUPERFICIE

N
AN
RN

WNAN
W

AN\
ANAN
N

¥ Y
N

N
N

N
N ¢
NN \\

2
N
\§ NN\

ANAN
N
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N
W
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IV — Aspecto Operativo

Si analizamos, con rigor y sin triunfalismos, las principales formas de intervencién del Ejército del Aire,
en la ZONA de INTERES ESTRATEGICO DE ESPANA (Ver Cuadro ntim. 5) nos daremos cuenta, gue una
“pequefia” Unidad, con un coste anual operativo “pequefic”, ubicada en una Base Aérea también “pequefia”,
desarrolla en la actualidad, en los dos escenarios maritimos: el Atlantico y el Mediterraneo, los cometidos que
se sefialan en color verde, Es decir, puede con sus actuales medios aéreos y con la “CAPACIDAD de EXPLO-
RACION Y DE ATAQUE", realizar todo lo que se describe en los Cuadros nims. 6 y 7.

De otra parte, entendemos que la “CAPACIDAD DE EFECTIVIDAD"” de cualquier Unidad Aérea, tiene
gue asentarse en estos tres parametros:

1° Medios aéreos adecuados al cometido
asignado. CUADRO NUM. 8

. 2° Experiencia de las tripulaciones. ‘
3° Cantidad vy calidad del armamento a EXPERIENCIA DE LAS TRIPULACIONES DEL ALA 22

lanzar. . Media de horas de vuelo de: TOTALES

En el primer parrafo de este aspecto, hemos ,l;ggggss iggg 92833
Visto mediante gréficos 'a “CAPAC!DAD DE EX- .. TRIPULANTES 2500 112.000
PLORACION Y DE ATAQUE” del P-3; la “EXPE- —_—
RIENCIA” de las tripulaciones del Ala 22 y el Total horas de vuelo acumuladas 220.000 = 9,156 dias

n” ” c d
ARMAMENTO" que se puede lanzar por cada | .,p,man pE LANZAMIENTO DE ARMAMENTO DEL
avién estan expuestos en el Cuadro ndm. 8. Con un | g5

simple anéalisis de los mencionados Cuadros —cree-

. T - P 8 ! : i .
mos— se pone de manifiesto las posibilidades y la osee 18 estaciones para colgar: 10 externas y 8 internas

“dinamicd’ del Ala, matizando que no nos mueve - - MODULOS:
espiritu desmedido de Unidad, en el razonamiento 1.° ANTISUBMARINO ... De 4 a 8 torpedos.
descrito. . 4°a 8 bombas de pro-
fundidad.
- 72 cohetes de 2,75
. 30 sonoboyas pasivas.
. 8 sonoboyas activas.
3 sonoboyas batitér-
inicas.
FUTURQC DEL ALA 22 ‘ . 32 cargas acisticas.
. 40 cargas humo.
a necesidad de contar con medios aéreos . 4 colorantes.
para apoyo de la Armada nos viene dada, 2.° ANTISUPERFICIE ... 38 cohetes de 2,75”
como precedente legal mas antiguo, por el . 4 bombas de 125 Kgs.
Articulo 20 de la LEY de 9 de noviembre de 1939, . 10 bombas de 250 Kgs,
por la que se creaba el EJERCITO DEL AIRE. . & bombas de 250 Kgs.
H ' | PASADO del ALA 22 4 bombas de 375Kgs.
emos visto, en e . 6 bombas de 250 Kgs.
como hasta 1962 no se materializd esta Unidad y ‘ 4 bombas de 500 Kgs.
. sus vicisitudes hasta nuestros dias, empezando por el 3.° MINADO. . . . .... 14 minas Mk-36 o Mk<42
andlisis de la disparidad terminolbgica a la hora de (de 1200 ibs).

denominarla.

Ahora en 1985, podemos afirmar, que el Ejército del Aire posee un PATRIMONIO, cifrado en una
UNIDAD, con la EFECTIVIDAD descrita en su “CAPACIDAD DE EXPLORACION y ATAQUE", “EXPE-
RIENCIA DE SUS TRIPULACIONES” y “ARMAMENTO a LANZAR", y un BAGAJE acumulado de mas de
veinte (20) afios y cincuenta mil (50.000) horas de vuelo en misiones de PATRULLA MARITIMA.

Este PATRIMONIO, que entendemos tiene un doble valor: Material y Moral, tenemos que CUIDARLO vy
ACRECENTARLO; pero no sdlo el Ala 22 sino todo el Ejército del Aire. No podemos pues, caer en
tentaciones de abandono y de olvido, hasta que se pierda. k

El PLANGEA (Plan General del Ejército del Aire) contempla, durante la presente década, a la PATRU-
LLA MARITIMA, enclavada en la FUERZA AEREA DE COMBATE junto a, y con los mismos criterios de
organizacion y operatividad que, Jas Unidades de CAZA y ATAQUE.

Finalmente afiadiria que el personal del Ala 22 es consciente de ese PATRIMONIO, que estaesperanzado
por el PLANGEA vy que tiene un ruego para nuestros comparfieros lectores: QUE SE AFANEN EN CONOCER
Y COMPRENDER AL ALA 22. Una UNIDAD —quiz8s la Ginica CONJUNTA de nuestras Fuerzas Armadas—
uibicada en una hermosa y alegre ciudad de Andalucia, apellidada: ““de la Frontera”. Este apeilido tiene para
nosotros una connotacion con significado doble: por un lado, un apelativo geogréfico-histérico y por otro, una
UNIDAD donde dos Ejércitos, con la problematica que ello ha comportado y comporta, forman una frontera. g
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atrulle waritime

FERNANDO GOY FERNANDEZ, Coronel de Aviacidn

ecir que la Patrulla Marftima es tan antigua como la aviacion misma, puede producir sorpresa y esta

sorpresa puede ir en aumento si afiadimos que uno de los medios fundamentales para la consecucidn

del Poder Marrtimo actual, es también la Patrulla Mari'tima. Sin embargo ambas afirmaciones pueden
demostrarse y de hecho vamos a tratar de hacerlo a continuacion.

En cuanto a la primera afirmacion hay que remontarse al 24 de marzo de 1915, fecha en la que cinco
aviones AVRO 504 de la RNAS atacan en puerto dos submarinos alemanes y los hunden, produciéndose ast’ el
primer ataque con éxito de un avidon a un submarino. En aquella temprana época de la aviacidn, cientos de
hidroaviones alemanes volaban la costa norte de Europa, mientras las hidrocanoas de la Royal Navy Air
Service inspeccionaban el mar del Norte en busca de submarinos enemigos para (o cual ya realizaban vuelos de
patrulla de hasta 10 horas. Durante la primera gran guerra los aviones ingleses avistaron 67 submarinos de los
que atacaron 44 y hundieron seis. Posteriormente, en la Segunda Guerra Mundial, no es un secreto para nadie,
el decir que el gran vencedor de la Batalla del Atlantico fue el avién.

Para demostrar la segunda afirmacion basta afiadir que en los EE.UU. han desarrollado tres categorias
fundamentales de medios para estar en condiciones de ejercitar el Poder Maritimo y que estos medios son:
Patrulleros de gran radio de accibn y submarinos de ataques nucleares; “Task Forces’ de portaaviones y un
namero de escoltas, fundamentalmente fragatas, para la proteccion de convoyes. No cabe duda que no todas
las Marinas tienen las posibilidades de la americana, pero lo que si es cierto es que todas tratan de contar con
fuerzas similares que de acuerdo. con sus posibilidades y amenazas, les permitan ejercitar el “Poder Maritimo”
en su zona de gran responsabilidad, controlando de forma positiva las zonas por donde discurren sus rutas
estratégicas. No hay la menor duda que en el caso de Espafia y en época de crisis nuestra Flota de Guerra

~tendria, por elementales razones de seguridad, que abandonar el mar de Alboran y que la vigilancia de los
accesos al Estrecho y de una gran parte de nuestro eje estratégico, pasaria a ser ‘‘controlado’’ por los aviones
de “Patrulla Maritima”.

EL AVION DE PATRULLA MARITIMA

| avion de Patrulla Maritima se define como: ’‘aquel avibn basado en tierra o en portaaviones
utilizado normalmente en guerra antisubmarina y que puede ser utilizado en Guerra Antisuperficie’”.
; Si bien esta definicidn recoge de forma general las misiones del avion de P.M., es preciso decir que no
esta completa ya que el avion de Patrulla Maritima basado en tierra tiene que cumphr una serie mas amplia
de misiones como son: Lucha Antisubmarina, reconocimiento; Lucha Antisuperficie con su variante de lucha
antilancha, Minado, Guerra Electronica, etc., aungue la verdad es que por su importancia, una de las
especialidades del avion, la lucha Antisubmarina, ha pasado en muchas ocasiones a dar el nombre propio al
avién, debido a su importancia creciente y a la grave amenaza que hoy suponen los submarinos estratégicos
lanzamisiles.

Como caracteristicas del avion de P.M. pueden apuntarse su gran autonomia y en consecuencia su gran
capacidad de exploracidn, su amplio margen de velocidades lo que permite intervenir de forma rapida en la
zona de operaciones y efectuar la exploracion a velocidad reducida y consumo mrnimo, la posibilidad de llevar
armamento multiple y potente y su total indeperidencia en cuanto a navegacion, de los medios de tierra.

EL SUBMARINOC

urante las dos guerras mundiales, los submarinos alemanes estuvieron a punto de cortar las rutas de
aprovisionamiento a Inglaterra y de paralizar a las fuerzas aliadas demostrando su poder de destruc-
cion y su movilidad a lo largo de los océanos. La Lucha A/S fue la gran batalla, que al ganarla,
permitio a los aliados el continuar, abastecerse y ganar otras hasta llegar a la victoria final.

Sin embargo el submarino de estas guerras era una débil sombra de lo que hoy es un submarino
lanzamisiles. En las dos guerras sus misiones fueron tacticas, aunque los resultados estuvieron a punto de ser
estratégicos y hoy el submarino es estratégico, tanto que las potencias nucleares han adoptado el concepto de
la “Triada™” formada por el bombardero estratégico —misil balistico— submarino lanzamisiles.
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A pesar de que el submarino nuclear es la estrella de los submarinos, no hay que olvidar que €stos son
privativos de las grandes potencias y aln éstas cuentan con un niGmero muy elevado de convencionales (en la
URSS mas del 50% son Diesel) y en consecuencia conviene conocer las diferencias entre uno y otro ya que nos
valdran para adoptar las tacticas idoéneas en su deteccion.

Como norma general puede decirse que el submarino convencional depende de la superficie y cada cierto
tiempo debe “‘salir’”” o hacer Snorkel para cargar baterias y continuar su transito en inmersion. El submarino
nuclear es autosuficiente y sélo muy de tarde en tarde necesita comprobar su navegacion; el convencional es
lento y en inmersidon no suele pasar de los 20 Kts., el nuclear pasa de los 40 Kts. cifra incluso superior a la
que alcanzan las fragatas; el primero es ruidoso a mucha velocidad pero cuando estd parado es totalmente
silencioso, el ruido del nuclear procede de las bombas de refrigeracion del reactor y los turbogeneradores y es
continuo aunque el buque esté parado, si bien es verdad que aumenta notablemente cuando se desplaza a
gran velocidad, y por Gltimo el clasico tiene una autonomfa y una profundidad limitada que en el nuclear
aumentan considerablemente. Como colofon es suficiente decir que un submarino tipo OHIO americano es
mayor que un crucero {18.000 Tn), puede llevar 24 misiles TRIDENT de largo alcance cada uno con 8 cabezas
nucleares capaces de alcanzar blancos diferentes y tiene 171 m. de eslora (aproximadamente la misma del
DEDALO), lo que le convierte en el sumergible mas largo del mundo. A la vista de todas estas caracteristicas
se planea la lucha antisubmarina aprovechando las debilidades del submarino como después veremos.

LA LUCHA ANTISUBMARINA

a lucha antisubmarina utiliza una serie de medios cuyo trabajo coordinado forma un todo homogéneo
gue bien empleado nos llevara sin duda a alcanzar el éxito de la mision. Ademas del avion de Patrulla
7  Maritima enla LAS, se emplean helicopteros, buques de superficie —especialmente fragatas— submari-
nos cazasubmarinos e instalaciones fijas y remolcadas por buques capaces de detectar submarinos y transmitir
la correspondiente informacion.

Como principios de empleo de las acciones de P.M. pueden apuntarse los siguientes: CONCENTRACION
TACTICA que nos llevara a situar las fuerzas aéreas donde el servicio de inteligencia indique la posibilidad de
submarinos enemigos. MOVILIDAD Y FLEXIBILIDAD, lo gue representa el que los aviones puedan afrontar
los cambios que surjan en las operaciones. COORDINACION DEL ESFUERZO, fundamental con los demais
medios A/S que antes hemos citado, e INTENSIDAD EN LAS OPERACIONES, lo que supondrad una
incertidumbre para el submarino, que al saberse seguido tendrd que alterar sus planes, evitar las indiscreciones
y llegar mas tarde a su objetivo previsto o incluso no llegar.

El avion se emplea también con verdadera eficacia efectuando una combinacién con los submarinos
propios, barreras ““Sub-air’”’ en las posibles zonas de paso de los submarinos.

Puede decirse que del submarino enemigo tratamos de detectar: :

En superficie: el periscopio, el snorkel o la estela y en algunos casos sus emisiones y para ello se

utiliza la vista, el radar y las ECM.
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En Inmersion:  los ruidos de los motores y/o los de las hélices por medio de escucha pasiva; las
perturbaciones del campo magnético producidas por el submarino, mediante el MAD
(Detector de Anomalias Magnéticas), e incluso el propio casco del submarino que
refleja las sefiales emitidas por sonares o sonoboyas activas.

El avidon de P.M. tiene que resolver en cualquier caso los problemas de DETECCION, IDENTIFICA-
CION, O CONFIRMACION de gue el contacto es un submarino enemigo, LOCALIZACION Y ATAQUE
sustituyendo en tiempo de crisis o de paz el ataque por el SEGUIMIENTO.

En Pprincipio puede decirse que las tacticas antisubmarinas no guardan métodos rigidos y lo que tratan es
de realizar exploraciones erraticas y de hostigar al submarino de forma que con los medios de a bordo y con
la cooperacion de las distintas unidades empleadas se llegue a la localizacion del mismo, y a su neutralizacion
0 a su control mediante el oportuno seguimiento.

MEDIOS A EMPLEAR EN LA L.AS.

a hemos apuntado que los medios a emplear en las LAS ademaés del avion basado en tierra son el
avion embarcado, el helicoptero y el escolta, y como instalaciones el SOSUS, EL SURTASS vy el
2  RDSS.

El avion embarcado es similar al basado en tierra, si bien sus caracteri'sticas se ven disminuidas en cuantc
a capacidad de armamento, autonomia, etc...., precisamente por las servidumbres que supone el ser embarcado.
Como caracterfstica positiva puede apuntarse la posibilidad de su rapida intervencion. Normalmente se emplea
entre los 150 y 400 Kms. de la Fuerza.

El helicoptero es un arma eficaz, si bien su reducida autonomia le limita enormemente, no obstante
dispone de UN SONAR DE PROFUNDIDAD VARIABLE que le permite obtener en muchas ocasiones
contactos que no podrian lograr con las sonoboyas de los aviones o con las que él mismo puede lanzar. El
helicoptero ““trabaja” entre los 50 y los 150 Kms, de la Fuerza.

La fragata tiene como caracteristicas positivas su permanencia en zona y su capacidad de armamento,
ambas muy superiores al resto de los medios antisubmarinos; sin embargo es muy vulnerable, maxime si
tenemos en cuenta que al dotar a los submarinos rusos de misiles SSN-7 y
SSN-19 se produce el hecho de que el submarino puede ahora atacar un
buque fuera del alcance del sonar de éste, lo que sin duda hard
reconsiderar la lucha antisubmarina en cuanto a estos medios. Como es
|6gico se sitQa en las proximidades de la Fuerza.

El SOSUS es un sistema fijo que comprende varias redes de hidrofo-
nos colocados en el fondo de los océanos, pero que sdlo se pueden fijar
en la plataforma continental. Las redes estan unidas por cables a estacio-
nes terrestres donde se analizan e interpretan las sefiales por medio de un
calculador. Cada estacion tiene un nombre codificado, Barrier, Bronco,
etc..., y estdn situadas en las costas americanas y de algunos paises
aliados. Como caracteristica negativa hay que decir que son vulnerables a
las contramedidas en tiempo de paz v a los ataques directos en tiempo de
guerra.

Para salvar los inconvenientes del SOSUS se ha puesto en servicio el
SURTASS (Surveillance Towed Rovey Sistem), gue es un sistema de vigi-
lancia constituido por una serie de hidrofonos remolcados por buques
civiles dedicados a la vigilancia submarina lamados T-AGOS, cuya veloci-
dad es de 3 nudos aproximadamente. Estos bugues operan en zonas a las
que no llega la cobertura del SOSUS vy la ringlera de hidrofonos tiene
aproximadamente una longitud de 2 kilbmetros.

Por (itimo, el RDSS es una red de balizas acUsticas de larga vida
lanzadas por aviones de P.M. sus informaciones son recogidas bien por el
avidbn o por una estacidn terrestre, dando resultados Optimos en aguas
poco profundas, pero con capacidad de empleo en cualquier tipo de mares,
se t tlenen fundadas esperanzas para pensar que el RDSS podria substituir
con éxito al SOSUS y al SURTASS en el caso de que fuesen destruidos.

Tanto el SOSUS como el SURTASS y el RDSS proporcionan la
informacion necesaria al 1USS (Integrate Undersea Surveillance System), el
cual mediante ordenadores gigantes, analiza, estudia y detecta los contac-
tos no identificados alertando a un avion de Patrulla Maritima que se ;
trasladara a la zona para localizarlos y en su caso, seguirlos o atacarlos. Sonoboya Clasica
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LGOS SENSORES Y EL ARMAMENTO DEL AVION DE P.M.

| avibn de P.M. para-detectar a un submarino emplea fundamen-
talmente el radar, los ECM, el AQA5 & 7 {(Jezebel), las
s sonoboyas, el MAD (Detector Magnético), etc..., y como arma-
mento, los cohetes, los misiles, los torpedos y las cargas de profundidad.

En cuanto a los medios de deteccidn es preciso, por su importan-
cia, citar las sonoboyas pasivas y activas, las primeras captan los ruidos

SONAR
Aparato transmisor y receptor.
Solamente de Ondas sonoras, con
capacidad para detectar y localizar
objetivos submarinos.
En el primer caso seria un Sonar
Activo, en el segundo ser{a un Sonar

- Pasivo.

Existen los siguientes tipos:

que se propagan en el agua y después de transformarlas en sefiales | _ goparde Caso

eléctricas las transmiten al avidn en una frecuencia predeterminada — Sonar de Bulbo Helicop teros

mediante un emisor de VHF. Las activas emiten sefiales que una vez — Sonar Profundidad l;enlr;olcado
i del submarino son también enviadas al avion. e buques

reflejada§ por el casco I. submarino so da ' _ Variable (UDS) Submarinos
Existen una gran variedad de sonoboyas, unas omnidireccionales y — Sonoboyas

otras direccionales, que seran lanzadas en funcion de la fase de lucha — Sonar Torpedos
antisubmarina y de la discrecion que queramos conseguir. Las pasivas i
son discretas y se utilizan en general para detectar y localizar el objetivo y las activas para confirmar los datos
obtenidos. A bordo existen equipos (AQA-5 y 7) que transforman las sefiales en datos que una vez
interpretados nos llevan a detectar al posible submarino, su rumbo, distancia e incluso el tipo de sumergible.

Las sonoboyas tienen una longitud de 914 m. y 123 de didmetro vy ya se fabrican en versiones ‘‘enanas’
de igual diametro, pero de una longitud equivalente a un tercio. La duracién de una sonoboya pasiva oscila
entre las 3 a 8 horas y la activa alrededor de 30 minutos, si bien ya se estan construyendo algunas con
duracién de casi dos horas. Entre estas (ltimas es preciso citar por su interés la 50 B-CASS que sodlo funciona
al darsele la orden desde el avién, su profundidad de inmersidn es ajustable a 18 6 457 m. y el emisor de VHF
comprende 31 canales para la transmisién de los datos y la SSQ-75 que se sumerge a profundidades mucho
mayores gue las normales y que es capaz de detectar los submarinos mas silenciosos aprovechando los efectos
de propagacion del ruido a grandes profundidades. En general puede decirse que el alcance de las sonoboyas
pasivas esta comprendido entre 10 y 30 millas nauticas y el de las activas es de solo 3.500 yardas.

Como dato curioso puede apuntarse que un avion de Patrulla Maritima tipo ORION lleva alrededor de
100 sonoboyas —“su herramienta de trabajo habitual”— cuyo precio medio oscila alrededor de los 600 dolares,
lo que equivale a mas de 10 millones de pesetas que pueden ser lanzados en un solo vuelo.

En cuanto al armamento es preciso afiadir gue hoy existe un grave problema ya que el torpedo actual,
que es el arma por excelencia, estd en el limite de sus posibilidades; para que sea eficaz debe ser un 50% mas
rapido que el submarino atacado y en el caso de los submarinos rusos ALPHA, cuya velocidad se sabe superior
a los 40 Kts., se necesitarian torpedos que alcanzasen al menos los 60 nudos. Hoy los MK-46 lanzados desde
acronaves, no superan los 45 nudos y el MK-60 alcanza los 55, lo que representa un serio inconveniente en
cuanto al ataque. La Unica salida posible es la precision de los ataques, lo que aln hace maés dificil la lucha
antisubmarina, o el emplec de armas nucleares tacticas, con todos los inconvenientes que supondrian las
represalias.

COMO ES UNA MISION A/S

as marinas occidentales han concebido un concepto de defensa en profundidad para la proteccion de
sus agrupaciones de combate o los convoyes en Jos que el avion de P.M. barre la zona mas alejada de
la Fuerza, por encima de los 400 Kms., los aviones embarcados se sitian en segundo plano, a
continuacion los helicopteros y por altimo las escoltas. Entre todos debe existir una gran coordinacién y en
los MAOC (Maritime Air Operations Center), se deciden los criterios de actuacion a seguir.

La OTAN ha decido emplear. la estrategia de {a deteccién de los submarinos a gran distancia y atacarlos
con aeronaves de P.M., aumentando asi las posibilidades de éxito. Como consecuencia de esta estrategia, los
criterios de los paises occidentales son los de emplear aviones de P.M. en Operaciones de Zona o en Apoyo
Directo a una Fuerza. En el primer caso el avion estd bajo el control operativo de un Centro de Operaciones
aeronavales de tierra (MAOC), que normalmente lo empleard en zonas de interés vital para la nacion y en el
segundo, patrullara en las inmediaciones de la Fuerza a la que protege y bajo el Control Téactico de ésta.

CONCLUSIONES

omo hemos podido ver la lucha antisubmarina no puede improvisarse, es abnegada y diffcil, su labor
es callada, constante y lejana, y en consecuencia poco conocida y. puede afirmarse que es la GOnica
mision que se realiza en idénticas condiciones en paz, en crisis, y en guerra sin tener en cuenta ni el
tiempo meteorolégico ni el cronolobgico.

Puede decirse que es una apasionante aventura. @
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= e Aviéon
de Patrulla Marltlma
en la guerra
= antisuperficie

JUAN JIMENEZ CORDOBA, ol
Capitan Aviacion

(7}
[ avion de Patrulla 1
Maritima es el brazo

mas largo, y el arma de
e mayor alcance, del que
puede disponer una
flota”

medios requieren para enfrentarse a ellas por la peligrosidad que encierran, no son las Gnicas a las queu .
se ven sometidas las Fuerzas Navales, . '

Existe otro tipo de amenaza, la de Superficie, cuya envergadura viene representada por una extensa gama
que va desde los Grupos de Combate armados por las grandes potencias, dotados de portaaviones y esceltas,
practicamente . autonomas, hasta las lanchas rapidas o F.P.B. (Fast Patrol Boat), armadas con misiles, que
constituyen la base de las Marinas mas modestas.

Al avidén de Patrulla Maritima (PM) se le suele identificar con la Lucha Antisubmarina exclusivamente, 3
por estar especialmente dotado para esta mision, pero sus posibilidades no acaban ahi ni mucho menos, y ‘
como veremos a continuacion su papel en la Guerra Antisuperficie puede ser clave como ya se demostrd en la

I as amenazas aereas y submarinas, aun siendo las mas dificiles de neutralizar y por zli?as que ri‘lég

guerra de las Malvinas. . 3
Ese es el objetivo de este articulo. Q§



¢TIENE FUTURO EL BUQUE DE GUERRA TF SUI

ntes de entrar en el tema, considero necesario plantear primero esta cuestion, ya que constituye el
telon de fondo del mismo,

La polémica sobre la eficacia del bugue de superficie, que ya surgiera en 1967 a raiz del hundimiento
del destructor israelf ELIATH por una lancha egipcia del tipo KOMAR dotada con misiles STYX, volvié a
cobrar actualidad merced a la destruccidn del destructor britdnico SHEFFIELD, en este caso alcanzado por un
misil EXOCET lanzado por un avion SUPER ETENDARD desde unas 256 NM durante el conflicto de las
Malvinas.

En ambas ocasiones creo que los ‘‘agoreros’” observadores, se. precipitaron en sus profecias, ya que
olvidaron que para ganar una guerra no es suficiente ganar una batalia y que no es justo descalificar la eficacia
del buque de superficie por un descalabro sufrido en un determinado momento, sino que hay que detenerse a
valorar la efectividad del mismo durante todo el desarrollo de la guerra,de lo contrario cabria cuestionar por
la misma regla de tres, fa efectividad del submarino, habida cuenta la destruccion del SANTA FE por dos
helicopteros LYNX britanicos, cuando se disponia a abandonar ia bahia de S. Carlos y no podia navegar en
inmersion al encontrarse en aguas poco profundas.

Como no es mi intencién entrar en la polémica de la vigencia del buque de superficie, sino demostrar
que esa amenaza contin(a latente, y en cuya neutralizacion el avion de Patruiia Maritima (P.M.} juega una
importante baza, me limito a exponer una serie de argumentos que hoy por hoy la evidencia los hace
incuestionables, aunque el futuro pueda ponerlos en entredicho:

A 1°~ Tanto la ocupacion de las Malvinas por parte argentina, como su recuperacion por los ingleses, se
llevé a cabo gracias a la colaboracién de los buques de superficie.

2.°— Mientras que exista el trafico maritimo, los convoyes en tiempo de guerra deberan ir escoltados.

3.°~ En mares abiertos, fuera del paraguas de proteccion de la aviacidn propia, la flota deberd llevar su
propia cobertura aérea.

4.°~ Los helicopteros, ya sea en su labor antisubmarina o de Alerta Temprana AEW (Alert Early
Warning) necesitan de una plataforma para llevar a cabo sus acciones; la minima plataforma para este tipo de
aeronaves la constituyen las Fragatas.

5.°~ En Ia proteccion antisubmarina, los barcos juegan un importante papel al desenvolverse en el
mismo medio que el submarino,

6.°~ En mares cerrados, las LLM (Lanchas Lanzamisiles) constituyen una peligrosa amenaza, utilizada
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por la mayoria de las Marinas, por cuanto es en este campo donde sus caracteristicas le permiten conseguir su
mayor eficacia.

7.°~ EI desarrollo de los sistemas de defensa antimisilisticos, tales como el BARAK (ISRAELI!), SEA
WOLF (BRITANICO), Roiling Airframe Misil (R.A.M.) (EE.UU. — ALEMANIA — DINAMARCA), concebidos
para un tiempo de reacci6on de 45 seg. y capaces de abatir misiles del tipo Sea Skimer {roza olas), restard
vulnerabilidad a los ataques aéreos y de superficie,

A la vista de estos argumentos que considero suficientes, creo que ya podemos hablar de Guerra

Antisuperficie,

CONSIDERACIONES

oda politica de defensa, a la hora de fijar sus objetivos tiene que tener en cuenta dos factores
primordiales, que van a ser los que condicionen la potenciaciéon de sus Fuerzas Armadas:

— El Escenario.

— Los Medios. .

Dicho de otra manera, tendrd que responder a dos preguntas: ¢Qué caracteristicas presenta el area a
cubrir? y ¢Qué medios necesito? . .

Ambos conceptos van intimamente ligados por cuanto dependen de lo que eufemisticamente se llama
“Enemigo Potencial’” y en consecuencia la envergadura de las operaciones evolucionaran en torno a las
dimensiones de estos dos condicionantes. ‘ :

La potencia de algunos paises para hacer frente a su “Potencial Enemigo” los ha llevado a suscitar
alianzas, lo que a su vez ha obligado a éstos a hacer lo propio, dando asi lugar a dos grandes bioques armados:
la O.T.A.N. y el PACTO DE VARSOVIA. :

Este “seqguro a todo Fiesgo’, no les exime sin embargo de tener que .cubrir su “poliza de seguro
obligatorio” para el caso de que tuvieran que hacer frente a un enemigo de su propia alianza (caso de Grecia y
Turquia), o verse obligado a llevar la iniciativa y embarcarse en defensa de sus intereses en el marco de
conflicto limitado, con lo que el “seguro a todo riesgo” se veria rebajado a un “’seguro contra terceros’’, por
lo que cada pais tendré que cubrir sus propias necesidades para ei caso de no poder contar con sus aliados. '

De esta manera, ante el hipotético caso de que Espafia se viera envuelta en un conflicto 'de este tipo,
tendriamos que enfrentarnos con nuestros propios medios y el escenario tendria una doble vertiente,
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Mediterranea y Atlantica, ante la necesidad de garantizar la defensa y
el suministro de las Islas Canarias y las vias maritimas de comunica-
cién, por las cuales se desenvuelven mas del 90% de nuestro comercio.

GUERRA DE SECESION AMERI
CANA (1861-65)

El bando Confederado hunde 23
barcos de la Uniéon empleando las
minas; los Federales empleando el
cafion (arma basica de la época)
hunde tan solo 9 buques Confede-
rados.

CAPACIDAD DEL AVION DE PM. EN LA GUERRA ANTISUPER-
FICIE

I avion de P.M. de largo alcance, dotado de los medios suficien-
tes, esta capacitado para tomar parte activa o pasiva en la Gue-
rra Antisuperficie, ya que sus caracteristicas hacen de él una
plataforma idénea, para desempefiar misiones del tipo que se requieren
en este tipo de guerra, tanto en su fase previa como durante el desarro-
lto de la misma; entre ellas cabe destacar:
— Inteligencia y Contrainteligencia.
— Reconocimiento.
— Comando/Control para mandos Navales.
— Minado y Contraminado.

GUERRA RUSO-JAPONESA
(1904-05)

Solo en la batalla decisiva de
Tswshima y empleando las minas, los
rusos en ofensiva hundieron 4 acora-
zados, 4 cruceros y 3 destructores por
1 acorazado, 3 cruceros, 3 destruc-
tores, 1 cafonero y 1 minador que
hundieron en definitiva los japoneses,

Inteligencia y Contrainteligencia.

Facilitando informacion aclstica y electronica recogida por sus sensores pasivos: Sonoboyas y equipo
E.S.M.

Empieo de E.C.M. para impedir el uso de sistemas C3 (Comand-Control-Comunications) o perturbarlos.

Lanzamientos de “"Chaff"’ para confundir a los radares enemigos, impidiendo la localizacion de blancos, e
interfiriendo el guiado de misiles lanzados contra nuestros propios barcos.

Reconocimiento.

- La capacidad de reconocimiento del avién de P.M. gracias a su gran radio de accidén que le permite
cubrir extensas areas y a la gran variedad de sensores de que dispone, hace de é un arma inapreciable, ya que
le permite al Mando disponer de una informacién mdltiple y actualizada, y en el caso de una amenaza
inminente, de algo tan esencial como es un mayor tiempo de reaccién.

Recordaremos aqui los equipos que suelen llevar los aviones de P.M.: RADAR, E.S.M., ACUSTICOS,.
L.L.L.T.V. (Low Light Level Television,- Televisién de bajo nivel de sensibilidad), muy Gtil para identificar
blancos con poca luz, INFRARROJOS, CAMARAS FOTOGRAFICAS VERTICAL Y OBLICUAS: DF-UHF
ELINT utilizados para guiado radiogoniométrico por transmisiones, M.A.D. {Magnetic Anomaly Detection -
Detector de anomalias magnéticas).

Estos equipos, sin olvidar por supuesto uno de los sensores mas importantes como es la vista de los
observadores, permiten a nuestro avion efectuar reconocimiento tanto diurno como nocturno. Cabe sefalar
también que la potente Luz de Blsqueda, utilizada normalmente para identificacidon nocturna en misiones de
vigilancia de las 200 NM de la ZEE (Zona Econdmica Exclusiva) y cuya indiscrecién no permite su uso para
este fin en tiempo de guerra, puede ser de utilidad al igual gue lo son los infrarrojos, en misiones S.A.R. para
el rescate de naufragos.

Comando-Control.

— Enlace entre unidades navales y Centros de Operaciones Navales o aéreos.

- Enlace con submarinos.

- Enlace entre Fuerzas Aéreas y Navales para coordinacion, En las Malvinas, los ““Nimrod” britanicos
mantuvieron el control del transito
de sus submarinos nucleares.

Asimismo, el avidon que derri-
b6 al SHEFFIELD fue conducido

I GUERRA MUNDIAL (1914-18)
Alemania fonded 43.000 minas hundiendo 900 buques aliados de los
cuales 45 eran de fuerza, 225 auxiliares y el resto mercantes pertenecientes
a ambos bandos. Los aliados por su parte hundieron 154 buques de guerra,

entre elios 51 submarinos,

Para proteger el trafico maritimo de abastecimiento a la Gran Bretafia,
los americanos fondearon en el Mar del Norte 72.000 minas, lo que cons-
tituyé el mayor campo de minas conocido hasta entonces y en el que a los
5 meses de su instalacion habian sido atrapados 6 submarinos,

En los ultimos momentos de la guerra los britinicos sembraron minas
con una cadencia de 7.000 por mes.

En total fueron fondeadas en el transcurso de la guerra 196,000 minas la
mayor parte de ellas en el Mar del Norte y el Canal de Otranto, en el Mar
Adriatico; necesitandose algo mis de un afio y doscientos cincuenta (250)
rastreadores para dejar libres las rutas, después del armisticio.

por un “Neptune’” que le fue dando
la informacion sobre el blanco al
cual perdib a 155 NM.

Minado y Contraminado.

In

La mina, el "“arma de los po-
bres’”” como se ha denominado des-
pectivamente, es un artefacto que
desde su invencibn en 1775 por
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I GUERRA MUNDIAL (1939-45)

A lo largo de toda la guerra Alemania sembré 130,000 minas, 3 veces mas que en la Gran Guerra, hundiendo 300
barcos de guerra y mas de 500 mercantes,

Los britinicos lanzaron en aguas europeas 76,000 minas de las cuales 55.000 fueron sembradas por aviones, 17.000
por barcos y 3.000 por submarinos. .

Sblo en el T.O, de Europa, los Aliados lanzaron un total de 260.000 minas, hundiendo 1.050 unidades y averiando
mas de 500,

En el Pacifico, sembraron un total de 51.000 minas de las cuales 2.000 fue en contraofensiva y de ellas 650 eran
torpedos en los que habian sustituido la cabeza de combate por aparatos de influencia con un porcentaje de fallo de un
87% y hundiendo un total de 15 barcos de fuerza y 22 mercantes.

Los americanos las emplearon en el Pacifico con fines ticticos en su avance hacia el Japon, donde el objetivo
primordial fue la destruccion del trifico dentro del Mar del Japon, que constituia et 75 % del trafico total por mar de los
japoneses. La operaciébn “Inanicién™ di6 como resultado la destruccion de 673 barcos, un 77% del total, con tan sdlo 15
aviones perdidos,

En la II G.M. se forided un total aproximado de 1.000.000 de minas de todo tipo logrindose 8,000 hundimientos.

David Bushnell, no ha dejado de estar presente en cualquier conflicto por pequefio que fuera. A su labor
destructiva, hay que afiadir otros poderosos efectos sobre el enemigo como son el factor psicolégico y la
lentitud requerida en las tareas de contraminado, ya que exigen una gran precision en sus acciones.

Quizas porque su labor solapada y traidora hacen de eila un arma antipatica {a pesar del atractivo que
representa su exponencial eficacia comparada con su coste) o tal vez por que su poder de sugestion mantiene
alejada incluso la curiosidad de los observadores, el caso es que su desarrollo no es seguido tan de cerca como
el de otras armas, v esto podria hacer creer que la mina se ha estancado. . .

Sin embargo, nada mas lejos de la realidad; los EE.UU., que por un tiempo parecieron descuidar este
aspecto de fa guerra, han vuelto a tomar conciencia de su importancia, y prueba de ello son el alumbramiento
de las CAPTOR (torpedo capsulado empleado en barreras antisubmarinos) y “QUICK-STRIKE"” (lanzadas
desde el aire y dotadas de contra-contramedidas).

En el 4mbito del contraminado, la flota de los EE.UU., contaba en 1983 con sélo 3 buques barreminas,
mas 23 en reserva. :

Ante la importancia creciente de éste (la URSS cuenta con 400 buques minadores, incluidos mercantes y
pesqueros con capacidad de minado, y el mayor stock de minas del mundo), en el presupuesto de defensa del
84 se incluyeron fondos para 4 buques CMM teniendo previstos para €l quinguenio 84-88 la construccion de
25 mas de diferente tipo, entre ellos 13 mds pequefios del modelo MSM-1.

A estas tareas de contraminado, hasta ahora desempefiadas exclusivamente por buques y buzos, han
venido a sumarse los helicopteros auxiliados por buques de sonar lateral obteniendo resultados tan briliantes
que practicamente han asumido la exclusiva de estas operaciones, £1 tipo de helicopteros empieados son los
RH-53D SEA STALLION, que seran sustituidos en 1986 por los MH-63D SUPER STALLION, los cuales
pueden ser aerotransportados a cualquier lugar donde se requieran sus servicios.

La NAVY parece haber aprendido bien la leccidn, y no estd dispuesta a verse sorprendida como ya [0
fuera en la I G.M. (1).

E| avion de P.M. posee ademas una serie de caracteristicas que lo
hacen el medio mas idéneo para desempefiar esta misidn frente a
GUERRA DE COREA (1950-53 ) S v )

( ) cazabombarderos del tipo A-6 “Intruder” y A-7 “Corsair’”’, empleados en

de Iiozoraorﬁir:;:o:r;ﬁg 1;11 Vfl?)l::::ﬁ el Vietham para minar el puerto de HAIPHONG (2}, o el “Phantom”,

lograron contener durante diez dias| COMO sON: ) )
el desembarco de una division de — Un mayor margen de velocidades que le permiten efectuar

“marines” norteamerinacos. _ minado en vuelo rasante de minas que no permiten una gran
velocidad de impacto en el agua.
- La existencia de un auténtico equipo en la navegacion, inhi-

GUERRA DE VIETNAM

v En mayo de 1272, aviones A6} be al piloto de la precision del mismo y a la vez del “plo-

Intruder” y A-7 “Corsair” cierran ' teo” o marcaje de las minas, labor ésta desempefiada por el

con sus- minas el puerto de Hai- . .

phong. : navegante, al contar con mejores medios que un caza.
Durante esta guerra se llevd a | - — Mayor capacidad de carga.

cabo la siguiente valoracion:

MINADO: Coste de minas +

aviones perdidos = 9’5 millones ] )
. (1) Durante la II G.M. submarinos alemanes depositaron 334 minas en los princi-
CONTRAMINADO: Rastreo bar- pales puertos de la costa Este Norteamericana desde Halifax (Nueva Escocia)
cos + helicopteros perdidos + 2ﬁ;ﬂ?zairvi’::.ton (Texas). Los americanos necesitaron 100 barreminas para
mantenimiento de rastreo = 20°5 (2) En 1972, durante la guerra del Vietnam, aviones de este tipo embarcados a
miflones $. bordo del USS SEA CORAL, efectuaron el minado de este puerto, provocan-
do el bloqueo total del mismo durante 300 dias.
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Su mayor autonomia le permite una mayor permanencia en el area de minado, factor éste muy a
tener en cuenta en los reactores, y que les resta capacidad de carga al tener que ir previsto de
depodsitos auxiliares de combustible, maxime cuando en las misiones de minado se necesita volar a
baja cota, con el consiguiente aumento en el gasto de éste.

- La utilizacion del avién de P.M. permite una mayor disponibilidad de cazas para escolta y defensa.

En Gitima instancia, el avién P.M. puede ser empleado como detector de minas siempre que se reunan las
siguientes condiciones:

- Aguas claras.

- Cielo despejado.

~  Elevacion del Sol de 40° a 70°.

—  Marencalma, ,

Los progresos del M.A.D. {Magnetic Anomaly Detector), o detector de anomalias magnéticas, equipo del
que van dotados los aviones de P.M. para Ia deteccidén de submarinos, dan cabida al uso de éste:sistema en la
deteccion y localizacidn de minas, al conseguirse una mayor sensibilidad y por lo tanto un mayor alcance al
aprovechar el fenémeno de la Resonancia Magnética Nuclear (RMN) utilizado en los modernos MADs.

LA LUCHA ANTILANCHA

79 n capitulo aparte de la Guerra Antisuperficie, lo constituye la Lucha Antilancha. Las lanchas rapidas
o F.P.B. (Fast Patrol Boat}, constituyen en la actualidad uno de los enemigos mas peligrosos de la
Guerra Antisuperficie.

Concebidas en 1915, tanto por la Marina italiana como britdnica, principalmente para combatir a los
submarinos, estas pequefias embarcaciones con un desplazamiento entre 5 y 30 Tm., y capaces de desarrollar
velocidades muy proximas a los 40 nudos frente a los 15 — 18 de los grandes Buques Antisubmarinos del
momento, fueron dotados de cafiones y bombas de profundidad.

El éxito obtenido por las M.A.S. (Motoscafi Anti-Somergible) italianas y las C.N.B. (Coastal Motor Boat)
inglesas durante la I. G.M. motivaron su desarroilo y ampliaron su campo de posibilidades en fa 1.B.M.,
surgiendo asi las Schnellboten alemanas, M.T.B., britanicas y P.T. norteamericanas, todas ellas de similares
caracteristicas: Ro Tm. de peso, velocidades de 40 a 50 nudos, y armamento de 2 a 4 torpedos. Su poder
“ofensivo constituia una auténtica pesadilla para ambos mandos. Al de la I. G.M. los alemanes e italianos
realizaron acciones casi suicidas, utilizando lanchas ligeras, cargadas de poderosos explosivos, que lanzaban
contra objetivos navales fondeados en puerto, como auténticos torpedos humanos, saliendo eyectado el piloto
provisto de flotadores antes de colisionar. .

En 1957 con motivo de la Guerra de Suez, volvieron a resurgir de nuevo las lanchas, pero no seria hasta
el 21 de Octubre de 1967 cuando al ser destruido el destructor israel{ Eliath por un misil STIX lanzado desde
una F.P.B. egipcia del tipo OSA-| soviética, {con el consiguiente impacto psicologico en la moral de las
tripulaciones ante esta amenaza), cuando se produjera la auténtica proliferacién de embarcaciones de este tipo,
hasta el punto que hoy dia surcan los mares un millar de ellas aproximadamente. Su eficacia demostrada ests
basada en las siguientes caracter(sticas:

— Velocidades que oscilan entre los 30 y 50 Knots.

— Menor vuinerabilidad 2 las minas por sus dimensiones, pequefio tonelaje (hasta 400 m) y poco

calado.

— Dificultad en su identificacién al camuflarse entre el trafico mercante o pesquero.

— Dificultad de su deteccion radar e infrarrojos al operar proximo a costa.

— Operacién idénea en mares angostos que les permiten su ocultaciéon en proximidades de costa a la
par que desarrollar su velocidad punta,

— Ventaja en distancia de detecciéon dado el tamafio del enemigo.

Como puntos negativos podemos resaltar:

— Débil armamento aéreo. Aunque algunas lanchas llevan misiles (S.A.) superficie Aire, no es lo
corriente ya que les resta capacidad (S.S.) superficie superficie, para la que estan concebidas.

— Radio de accion reducido.

— Dificultades para identificacién de blancos.

- Necesidad de apoyo exterior (nave o aeronave) para el lanzamiento de misiles de largo alcance.

En cuanto a las tacticas de ataque empleadas por la- L.L.M. podemos destacar los siguientes factores:

— La sorpresa: Utilizando informacion actualizada del enemigo, propia 0 externa, que le permita
mantener silencio electrdnico hasta el momento del lanzamiento.

- Direccion de ataque: Normalmente por la proa de la fuerza, aprovechando el retorno de mar que
dificuita la deteccidn de los radares eriemigos, sin bien los modernos equipos radar dotados con
agilidad de frecuencia superan este defecto.

- Realizacion de falsos ataques: Efectuados como engafio para los buques enemigos, asi como
utilizacion de sefiuelos y Chaff en unién de otras unidades o bien solas,
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{Los pesqueros o vyates rapidos enemigos, podrian actuar como ‘‘cebos” en acciones de diversion a
semejanza de como lo hiciera el “’Learjets’” angentino en las Malvinas).

- Saturacion: Sobre todo en aguas abiertas es probable un ataque simultéaneo del mayor nimero

posible de L.L.M. a fin de saturar las defensas.

El uso de estas molestas embarcaciones y su modo de empleo frente a los grandes bugues de superficie,
en auténticos ““golpes de mano”, ha dado lugar a lo que se conoce como Guerrilia Naval.

La Guerra IndoPaklstam de 1971, durante la cual, las lanchas KOMAR indles destruyeron varios
mercantes enemigos asi como destructures de la marina pakistani fuertemente artillados y protegidos por su
aviacién, proporciondé argumento a los que preconizaban que la Marina del Futuro se basaba en tres pilares
fundamentales:

— El Submarino.

— La Lancha Lanzamisiles.

— La Aviacion,

Posteriormente la Guerra del Yon Kippur, supuso un jarro de agua fria para las pretensiones de
protagonismo sobre la superficie de la L.L.M. donde los 51 misiles STYX lanzados por las lanchas sirias
durante la batalla de Latakia en 1973, fueron confundidos por los cohetes de dispersién israelitas sin que
ninguno de esos misiles consiguiera alcanzar su blanco,

En la actualidad, Ia lucha entre misiles y antimisiles mantiene las espadas en alto, y en esta lucha la

intervencion del avion de P.M. puede ser decisivo para desequilibrar la balanza.

El avién de P.M. es el brazo mas largo, y el arma de mayor alcance de que puede disponer una flota.

Por elio, en la defensa concéntrica que debe adoptar una fuerza ante una amenaza de lanchas, al avibn
de P.M. se le asigna la zona de la corona circular mayor, que puede estar limitada por radios entre {os 100 y
las 400 NM.

La corona circular mediana {entre 40 v 80 NM) sera asignada a los helicopteros quedando el circulo de
las 40 NM para los barcos.

El radar de las lanchas podra detectar a los barcos aproximadamente a unas 20 NM mientras que éstas
debido a su menor tamafio sblo podran ser detectadas por éstos a las 16 NM, por lo que de conseguir buriar el
cerco aéreo, sus posibilidades de éxito aumentaran ostensiblemente,

El avion de P.M. en la lucha antilancha, hard uso de todos sus sensores, aclsticos, Opticos y
radioeléctricos para la deteccion de éstas, asi como provocar las indiscrecciones de las mismas.

Su sola presencia por lo tanto ya constituye un fuerte impedimento para el uso indiscriminado de las
caracteristicas de las lanchas.

El hecho de que las operaciones de las lanchas se realice normalmente de noche y su identificacion con
el radar (aGn con los mas modernos del tipo Thorn-Emi Searchwater que montan los “Nimrod") sera dificil,
exigira en la mayoria de los casos la identificacion visual para el posterior ataque,

Por eilo esta misibn serd encomendada a las aeronaves, cazas o helicdpetros las cuales actuando en
parejas pueden ilevar a cabo este cometido, actuando una de ellas como iluminador del blanco y la otra como
atacante, las cuales seran dirigidas hacia el blanco por el avion de P.M.

En las acciones en que la identificacion no sea necesaria, el propio avién dotado con misiles puede
efectuar el ataque a la vez que facilita a los buques y lanchas propias con armas de alcance superior al de su

. deteccion radar, informacion actualizada del enemigo.

CONCLUSIONES
| vertiginoso progreso tecnoldgico en materia de armamentos en general y del misilistico en particular,

estd empenado en una desenfrenada carrera por intentar neutralizar el potencial enemigo e imponer el
propio. Asi, ante el nacimiento de nuevas medidas, surgen las contramedidas frente a las cuales hay que
oponer unas contra-contra-medidas que a su vez exigiran unas contra-contra-contra-contra, etc...

Esta sofisticacion del armamento conlleva a su vez una mayor precisidn, con porcentajes alrededor del
90% de fiabilidad, a la par que sus grandes alcances y sobre todo su alta velocidad, han reducido enormemente
el TIEMPO DE REACCION, que si en la I. G.M. se estimé de 3 horas, ya en la Il. G.M. se vié reducido a 18
minutos y hoy se estima en 45 segundos, ~

En consecuencia, hoy en dia se hace mas necesaria que nunca la deteccion de la amenaza lo antes
posible, no sélo ya para evitar la sorpresa, sino para contar con el indispensable Tiempo de Reaccion, que
evite nuestra total destruccion dado el grado de fiabilidad y la potencia de las armas empleadas,

El-avion de P.M. de gran radio de accion constituye, por esta razon el aliado mas eficaz de una flota y
su colaboracion indispensable, ya que es el Unico elemento capaz de proporcionar a ésta aportaciones tan
esenciales como informacion, tiempo de reaccién y el apoyo de sus armas, factores éstos tan importantes y
cuya manifiesta necesidad se evidencid de tal manera en la guerra de las Malvinas que han venido a definir el
concepto- final de avién de P.M. consistente en: Comando control para los Mandos Navales y AEW, sin olvidar
por supuesto 1a otra tervible amenaza de nuestra época: el Submarino. B
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FERNANDO GONZALEZ GONZALEZ, Capitéh de Corbeta

a mision principal de! avién de Patrulla Marftima (APM) es la lucha antisubmarina y tiene ademas toda
una serie de misiones asociadas debido a la polivalencia de armas y sensores que les exige su tarea
2 basica.

Sus principales caracteristicas son un gran tiempo de permanencia en su zona de operaciones y una gran
precisién en la navegacion, puesto que sus misiones se desarrollaran normalmente en areas alejadas de la costa
y por tanto no cubiertas por las ayudas clasicas a la navegacion aérea. Deben ademas disponer de una gran
capacidad de carga para llevar las armas y sensores que Je permitiran cumplir con su mision principal.

Las misiones secundarias que puede cumplimentar cubren casi toda la gama de la Guerra Naval y pueden
ser desde un simple y rutinario vuelo de vigilancia maritima hasta un minado ofensivo o un atague con misiles
a una Fuerza Naval. Para abreviar, todo lo que pueda dar de si una méquina tan compleja como lo es un APM
manejada por un equipo de hombres altamente preparados, muy conjuntados y convencidos de la importancia
de su labor, con la Gnica limitacion de tener la superioridad aérea tanto en la zona de operaciones como en los
transitos.

RESENA HISTORICA

esde los primeros tiempos de la aviacion, el APM ha ido evolucionando en funcion de las caracteristicas

de su enemigo principal, el submarino.

Durante la primera guerra mundial, cuando fos submarinos pasaban la mayor parte de su tiempo en
superficie, haciendo inmersion sélo para ciertos tipos de ataques o para evasiones, disponian Gnicamente de
sensores visuales y tenian como armas solamente cafiones y torpedos de carrera rectilinea, los APM eran
aviones de gran radio de accion, cuyo Unico medio de deteccion era el ojo del piloto o del observador, cuyas
armas eran las clasicas bombas de aviaciéon o ametralladoras y cuyo sistema de navegacion era el mds elemental
de todos, la cabeza del navegante, '

Aunque durante el periodo de entreguerras se dio un gran salto tecnoldgico, mejorando sensiblemente las
plataformas (Avién y Submarino) y desarrollandose los primeros radares, sonares, etc..., esto no se reflejd
inmediatamente en aplicaciones al APM ni al submarino, comenzando la segunda guerra mundial con unas
caracter isticas muy parecidas a las que tenfan en los Gitimos tiempos de la primera,

Durante dicha Il G.M. tanto el Submarino como el Avion de Patrulla Maritima se beneficiaron de esos
avances tecnoldgicos, dandose un salto muy importante en las capacidades y caracteristicas de estos dos
sistemas de armas,

Los submarinos, al final de la guerra, disponian de SNORKEL, Radar, Sonares activos y pasivos,

_detectores Radar y otros adelantos, siendo capaces de dar velocidades punta muy importantes en inmersion y
de pasar la mayor parte de su tiempo sumergidos o a cota snorkel. Para poder cazar a este potente enemigo,
los APM disponian de una gran variedad de sensores (que son practicamente los mismos que tenemos hoy en
dfa) como radares, sonoboyas, MAD (Detector de Anomalias Magnéticas), detectores de radar, ET| (Detector
de humos de escape de motores, hoy en dia practicamente inGtil debido a los altos niveles de polucién
atmosférica), luces de blsqueda, etc.

Todos estos equipos eran analdgicos y pertenecian naturalmente a la tecnologia de la vélvula de vacio.
Para interpretar y explotar correctamente los datos que suministraban era imprescindible disponer de unos

" operadores con mucha experiencia y altamente cualificados.

SITUACION ACTUAL

esde entonces hasta nuestros dias, la evolucion de los APM y de los Submarinos ha discurrido
paralelamente con los avances tecnoldgicos y cientificos que se han dado en el mundo, aunque en
nuestro caso del Ala 22, es de suponer que por problemas presupuestarios, disponemos de una
magnifica plataforma con un sistema de armas que no s el idéneo dado los medios actuales, tanto en su
tecnologia como en el tratamiento de la informacion.

Los submarinos han tenido el orgullo de montar los primeros prototipos de plantas navales de propulsién
nuclear y los primeros sistemas de navegacion inercial, v, combinando esto con nuevas y revolucionarias
formas de casco y la explotacién de sistemas de comunicaciones en VIF, han pasado a ser silenciosos e
independientes de la superficie excepto por problemas log isticos o psicologicos. :
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Los APM modernos disponen de calculadores digitales para el tratamiento de la informacioén, de
sonoboyas activas y pasivas direccionales 0 no que pueden activarse a peticién, de detectores de infrarrojos, de
radares altamente sofisticados, de equipos de contramedidas electrénicos que analizan automaticamente las
sefiales que detectan y de detectores de anomalias magnéticas de gran sensibilidad., ‘

Pese a todo esto, debido sobre todo a las mejoras de los submarinos, que como hemos visto se pueden
considerar practicamente independientes de la superficie, el finico medio eficaz hoy en dia para detectar un
submarino sumergido en una gran zona es el analisis de los ruidos submarinos en la misma, tratando de detectar
entre toda la informacion recibida, cual es la que corresponde al blanco buscado.

Este método, en principio discreto, deja de serio al aplicarse al APM, ya que las sonoboyas emiten en VHF,
y el submarino podria situarlos con un simple gonio. Naturalmente esto implica que el submarino deba sacar’
fuera del agua la antena gonio, pero, el saber que alguien le esté escuchando le permitird enmascarar su firma
y reducir sus ruidos.

Los demas métodos de que disponemos, o son activos, o tienen alcances muy pobres, o requieren la
colaboracion involuntaria del submarino. :

Por todo esto, un submarino alertado sera muy dificil de detectar, ya que, en el momento en que
sospeche que se le esta siguiendo, efectuara maniobras evasivas para impedir el seguimiento.

PROYECCION HACIA EL FUTURO

a mejor oportunidad de las Fuerzas de LAS contra los submarinos consiste en prohibir grandes zonas al.
paso de estos o, al menos, en hacer este paso lo mas incémodo y peligroso posible, impidiendo el
F transito en superficie o snorkel y las velocidades altas en inmersion. Ademas, al tener su velocidad
restringida, los submarinos no podréan situarse en posicion de ataque a Fuerzas Navales, al menos con
armamento convencional. )

Para conseguir la deteccién en superficie o en snorkel hoy en dia disponemos de radares, ESM vy
detectores de infrarrojos. Solo el primer es activo.

El radar del APM debera tener células de resolucién pequefias y ser resistente a engafios, no siendo
necesario que lo sea a perturbacion. Debera disponer de sistemas antirretorno de mar y tener un giro de
antena répido, y la antena debera ser pequefia. Por tanto debera ser de frecuencias altas.

Los contactos radar deberan pasar directamente a un calculador que seleccionars aquelios que pueden ser
interesantes, calculdndoles su rumbo y velocidad, y deberd dar una alarma cuando uno de esos contactos
desaparezca.

El equipo de ESM deberd hacer un anilisis automético de los datos que reciba, dando una alarma
cuando dichos datos coincidan con los de un blanco predeterminado. Todo esto se hard naturalmente en un
calculador,

El equipo de IR deberd ser de termograffa en el infrarrojo lejano, y deber4 tener al menos un programa
elemental de reconocimiento de formas, un sistema de seguimiento automatico de los blancos que se le
asignen, y ‘un sistema de exploracidn automatica con programacién de alarma cuando detecta un blanco.

Para la deteccion de blancos de inmersion en grandes zonas sélo existe un medio: la escucha pasiva en
baja frecuencia y el posterior anlisis de los ruidos presentes. Dicho andlisis se hard por ordenador con un
proceso de andlisis de Fourier e integracion, lo cual permitira identificar los diversos blancos, sumergidos o no,
por su firma aclstica, comparandola con los datos previamente introducidos en el calculador.

Una vez determinada la presencia de un blanco de interés, se proceders a su localizaciéon con métodos

‘—j 2‘ ESM o NV T/R 274
2‘ - - sonoboyas /l/
Calculador calculador
. Presentacion radar ESM aciistico presenta-
- e prd resentacidén cio'n
p Presencic — achitin
; | CALCULADOR |
1 Cafnara Calculador DE «— 5 [Colculndort o ol | sador %
FLIR FLIR MISION hrmamentd
Pantalla
TACCO
towp | DATA  LIN K
T == e
Presentacion FLIR . Presentacién Piloto

Esguema de blogue de flujo de la informacién
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direccionales o activos, a la confir-
macion con MAD y eventualmente 'EVOLUCION DEL APM Y DEL SUBMARINO
al ataque. sS — . GM. - APM

Todos los sistemas esbozados | peteccion — Visual Deteccion — Visual
exigen un conocimiento exacto de | Navesacion — RSUHR Navegacion — Estima
la posicion del avidn, y por tanto se , Caiién Ametralladora
necesita un buen sistema de navega- ‘ — 1L GM. —
cibn. El ideal serd un sistema inte- [ . SS ] APM )
grado de navegacién automatica que | Deteecion T Fisuz s Deteccion  — %’fd“gyl dae
i i i Contramedidas ontramedidas
incluya tres navegadores inerciales y Sonas Sonoboyas
un receptor NAVSTAR/GPS, al cual ‘ %ﬂ,ﬁD
se podria dotar con un sextante con | Navegacion — Estima . Navegacion — Estima

.. o A B Radioeléctrica Radioeléctrica

seguimiento automatico de estrellas, | Armas . — Torpedo Aymas — Baombas
di di Cafion Cohete A/S
o un radiosextante para radioestre- - o Ametralladora
Ilas. - — ACTUAL =~ " Carga profundidad
Toda la informacion depurada 88 : APM ;
debera transmitirse automaticamente | Deteccion - —. yRisual Deteceién  — }g‘sual
a un centro en tierra por un enlace | - ‘Radar Radar .

. . . Contramedidas Contramedidas
modificado, y ‘este mismo enlace | Sonar §40An8boyas
servird para recibir informacion vy | navegacion — énenl:iéll Navegacién — én?;nlﬁﬂ
A H atélite atélite
ordenes de tlerr.a' ) . Radioeléctrica Radioeléctrica

La dotacion humana de este | Ammas - — Jorpedo Armas — fompedo
APM ideal sera, ademas de la misma | - Cargas de profundidad
aeronautica: : —
1 Operador Radar/ESM 1 Operador FLIR (puede ser el 2.° piloto) 1 Operador Actstico
1 Armero (puede ser el mecdnico) 1 Coordinador Tdctico ’

Las caracteristicas de la plataforma deberdn ser muy parecidas a las de los APM actuales, siendo dos
puntos importantes a considerar la gran autonomia y la gran capacidad de carga de armas (entre los
utilizadores, la mayorfa estamos convencidos de que el P-3 es de las mejores plataformas que existen
actualmente v que es dificilmente superable}.

MISIONES SECUNDARIAS

isponiendo ya de una plataforma con unos sensores que le permitan navegar con precision y detectar
y atacar submarinos en superficie o inmersion, no hay duda de que también podré detectar y atacar
. Fuerzas Navales, y que para ello bastara con dotarla de! arma adecuada, que hoy por hoy, s6lo puede
ser un misil guiado aire-superficie.

Su gran capacidad de carga de armamento v la precision de su navegacion también le permiten efectuar
misiones de minado ofensivo o de refresco de campos de minas, siempre que se tenga superioridad aérea ervia
zona de operaciones. -

CONCLUSION

i yaor lo que he expuesto,»_f.es:,fféci‘l deducir que lo considerado como el APM del futuro es Unicamente una
’ ligera extrapolacion de algunds-de los actuales. ,
Hoy por hoy, la Unica’ forma fiable y de largo alcance para explorar el medio submarino, es la
explotacion de las ondas -acUsticas. Es més que probable que en un futuro mas o menos lejano se desarrollen
nuevas teorias y se descubran:otras formas de penetrar los océanos que faciliten la deteccion de cuerpos
extrafios sumergidos ellos con mas precision y a mas distancia que la acUstica, y ese serd e! momento de
revisar los conceptos -actuales, e incluso pensar en la desaparicion del APM que sera sustituido por instalaciones
fijas en el fondo de los océanos y satélites seguidores de submarinos.

Mientras no llegue ese momento, el APM con sus sonoboyas y un sistema adecuado de tratamiento de la
informacion es el Gnico sistema para controlar con rapidez y seguridad grandes extensiones maritimas en sus
tres dimensiones. '

UNA REFLEXION FINAL (Fuera de contexto)

b alvo dos o tres componentes que nuestro. nivel tecnoldgico no permitiria desarrollar, estoy convencido
de que, con voluntad y organizacién, un sistema como el esbozado se podria desarrollar e integrar en
e Esparia. Existen empresas nacionales que con la colaboracion de los utilizadores (Personal del E.A. y de
la Armada del Ala 22) pueden desarroltar los calculadores, los proaramas, los interfaces, las presentaciones y
algunos de los sensores y armas esbozados en este articulo. B
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entrevista con el Coronel Jefe
del ALA 22

MANUEL CORRAL BACIERO

| coronel Fernando Goy tiene una muy fundada experiencia en la amplia gama de misiones aéreas

que se agrupan bajo el nombre genérico de Patrulla Maritima. También es un perfecto conocedor

del Ala 22, la unidad de nuestro Mando Aéreo Téactico encargada del cumplimiento de esas
misiones. Y no sélo la conoce por el hecho de ser hoy el Jefe de esta Unidad; es que el Coronel Goy ha
pertenecido a ella en repetidas ocasiones en sus anteriores empleos, por lo que ha vivido y sentido los
problemas de la accién aérea sobre el mary de la cooperacién aeronaval desde su inicio y ha tenido una
constante participacion personal en su desarrollo y resolucion.
Aunque el Coronel Goy es autor de uno de los articulos que componen este ‘‘dossier”, hemos creido

de interds hacerle hablar para nuestros lectores, para aclarar y completar las distintas cuestiones que a lo

largo de todo él se tratan.

He aqui, a continuacion, nuestro dialogo:

(Es apropiado el concepto “Ac-
cion sobre el mar” (ASM) para
definir las misiones de esta unidad’
(Tiene el ALA 22 medios suficien-
tes para atender csas misiones’

Coronel GOY: El concepto de Ac-
cion sobre el mar considero que no
es el mas exacto para definir las
misiones encomendadas a esta uni-
dad; yo preferiria hablar de Patrulla
Maritima, que es un término menos
genérico que el de A.SM., pero mas
especifico, con el cual se identifican
plenamente los cometidos que llevan
a cabo nuestras tripulaciones y para
los que se requieren aviones con
unas especiales caracteristicas. Por
otra parte, este término es el inter-
nacionalmente aceptado,

En cuanto a disponer de medios
suficientes, usted sabe que todos los
responsables de una mision preten-
den tener mds medios y ademis lo
justifican, Yo no soy una excepcion
y pienso que el nimero ideal seria
el de dos escuadrones de seis avio-
nes cada uno, como ya se estudid
en alguna ocasion. En lo referente al
tipo, al hablarme de éptimo, me
pone usted en un aprieto, puesto
que logicamente tendria que respon-
derle que el P-3C Update III, que
hoy por hoy, considerc que es el
modelo mejor dotado del mundo.

Sin embargo, puesto con los pies

Coronel Goy Fernandez

en el suelo, pienso que seria sufi-
ciente con el P-3A modernizado, o
el P-3B, ambos muy similares, al
alcance de nuestras posibilidades
presupuestarias, y para los cuales
serian aprovechables tanto nuestros
repuestos, como la gran experiencia
de nuestro personal volante y espe-
cialista en este tipo de material.

El P-34 es un modelo con 26
aitos de vide y en nuestras FF.AA.
desde 1973 ;se ha quedado o estd
quedando ‘“‘corto” en ASW? ;Va
siendo actualizado en su equi-
pamiento de manera acorde a los
avances en submarinos?

Coronel GOY: El avion P-3 como
plataforma es vilida para todo lo

que queda de siglo y asi lo han
entendido las naciones que lo tie-
nen, Lo importante es modernizarlo
v dotarlo de los equipos y sensores |
actuales de ASW y navegacion, y con
esta reforma «estarfamos en condi-

. ciones muy aceptables de coopera-

¢ibn con todas las Naciones de
Europa,

En este aspecto, hay un estudio
v gran inquietud en nuestro Cuartel
General para dotar al P-3 de senso-
res avanzados FLIR y equipos
de navegacion avanzados de los tipes
OMEGA y LIPTON.

Dada la peculiaridad de esta Uni-
dad, ;como se plantea la prepara-
cion especifica del personal técnico
v su estabilidad en el ALA 227 .

Coronel GOY: La Unidad de Patru-
lla Maritima tiene una entidad muy
particular, poco conocida, con carac-
teristicas muy especiales y en mu-
chas especialidades exige una prepa-
racion especifica y tnica en nuestro
Ejército de Aire, por lo que el per-
sonal que nos llega suele ser pro-
fano en el tema y la experiencia
que adquieren con el manejo de este
tipo de material no suele ser prove-
chosa en otras unidades del Ejército
del Aire. Como consecuencia, es 16-
gico pensar que la estabilidad del
personal, por el bien de la Unidad,
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debe ser grande y que los criterios
de destinos de personal deben ser
distintos a los de otras Unidades de
Combate, vy, en general, de Fuerzas
Aéreas,

Es una Unidad bastante estable,
ya que si no lo fuera, se perderia
gran parte de la efectividad del Ala.
Nuestras misiones precisan de un
total trabajo en equipo y las tripula-
ciones son siempre fijas. Esta com-
penetracién incrementa la efectivi-
dad.

Comparando con otras Unidades,
quizas sea un inconveniente para los
jovenes Tenientes la posibilidad de
legar a comandante del avidn, que
en Unidades de caza o de transporte
se alcanza mas rapidamente, por ser
aviones de uno o dos tripulantes,

Para los pilotos, las incorporacio-
nes se producen desde Teniente con
el curso de Transporte y la aptitud
para el P-3 se alcanza en pocos
meses de curso, Dado lo atractivo
de nuestras misiones y de la Unidad,
ademds de que se alcanzan al afio
350-400 horas de vuelo, las incor-
poraciones son voluntarias,

Por otra parte, es la tnica Uni-
dad y el Unico avién en nuestra
Fuerza Aérea que lleva a bordo un
Mecanico de Electronica, con obijeto
de garantizar las reparaciones en
vuelo de cualquiera de los 57 equi-
pos electronicos que dotan al P-3.
También en este avidn los suboficia-
les radaristas vuelan como tripulan-
tes.

(Que importancia tiene la coope-
racion con la Armada’

Coronel GOY: El 50% de nuestro
esfuerzo aéreo estd dedicado a la
Armada con la que cooperamos sin
problemas desde hace mds de 20
afios. En nuestras tripulaciones hay
siempre un TACCO, que es ¢l Coor-
dinador Téctico de la misién y pue-
do asegurarle que en el ALA 22 no
se distinguen los marinos de los avia-
dores mds que por el tono de sus
uniformes, y en mono de vuelo ni
en eso,

Hay wuna doctrina reciente de
cooperacién con la Armada y unos
acuerdos para Patrulla Maritima que
se revisan constantemente, Las ope-
raciones Armada/Aire se rigen por
unos procedimientos tdcticos simi-

lares a los que se emplean en las
naciones occidentales; como ejemplo
tenemos los ejercicios antisubmari-
nos CASEX (Alpha, Bravo, Charly)
en los que participan en funcién de
su complejidad y del ntmero de
elementos, submarinos, buques de
superficie, helicopteros y aviones,
También desarrollamos los EJEDAN
(Ejercicios de Defensa Aeronaval) de
ataque simulado a buques, o de
conduccién de aviones al ataque de
naves, y ejercizios constantes con el
Grupo Aeronaval de la Armada
(GAN) y con fuerzas de las naciores
occidentales.

(Cabe pensar en un futuro
ASW/AWACS para el ALA 227

Coronel GOY: Nuestra situacion
geoestratégica nos beneficia en gran
manera, pero no s menos cierto
que esta situacidn nos obliga a man-
tener unas fuerzas capaces de hacer
valida nuestra privilegiada situacion.
Yo entiendo que nuestra presencia
en la zona debe ser constante va
que las misiones antisubmarinas no
pueden ser esporadicas, y ademds
nuestro grado de preparacidn debe
ser muy alto para estar al nivel de
los posibles ejércitos con los que
debemos cooperar,

Por otra parte, el control de
nuestro eje estratégico supone un
considerable esfuerzo que vale la
pena afrontar porque nos puede
proporcionar una valiosisima infor-
macidén. Si esto es cierto para una
época de paz, no cabe duda que en
tiempo de crisis tendria mucho mds
valor,

A su juicio, ;Cudl serfa para Es-
pafa el esquema ideal de unidades
de Lucha Antisubmarina (ASW):
Unidad Central con destacamentos
puntuales, o unidades de rango me-
nor con cobertura especifica de
dreas parciales?

Coronel Goy: El despliegue ideal
podria ser en una Base como la
nuestra del Sur, donde estuviese
centralizado todo el mantenimiento
y donde se recuperase y elaborase
toda la informacién obtenida y des-
pués unos destacamentos méviles en
nuestras islas y en el Norte de Espa-
fla, Algo parecido a lo que hacen los

P-3 americanos en LAJES y otras
bases donde mantienen destacamen-
tos por periodos de tiempo limita-
dos. ,
En cuanto a dotacién, los estu-
dios basados en nuestra situacién
estratégica, en la amplitud de nues-
tras costas, la dispersion de los ar-
chipiélagos y la importancia de
nuestra zona econdmica exclusiva,
deberfamos hablar de disponer de
un optimo de dos escuadrones con
seis aviones cada uno.

Para misiones de menor entidad
como vigilancia o presencia, ;Se po-
drian urilizar aviones menores?

Coronel GOY: Lo ideal seria crear
un escuadrén mixto, donde el P-3
podia ser complementado en misio-
nes de vigilancia con aviones menos
sofisticados para servicios rutinarios,
como el C-212 o el CN-235, que
cubrirfan el trifico de superficie
(80-90% de nuestras detecciones)
siendo apoyados por P-3 en alerta
para detecciones mdas complicadas,

(Qué se encuentra en y bajo el
mar?

Coronel GOY: En nuestra Unidad
lamamos al Estrecho “la carretera”,
por la densidad del trifico que le
hace parecer una autopista.

Bajo el mar es dificil encontrar si
no se sabe qué se busca, Ningin
pais puede soportar el rastreo siste-
mdtico de todo el mar, pero si
tenemos la capacidad de crear barre-
ras de deteccidn efectivas, bien sdlo
con el P-3, o en la combinacién
avidén/submarino.

También debo afnadir que, como
avion especializado y dada su capa-
cidad y alcance, el P-3 participa en
labores de salvamento alli donde no
llegan los medios del SAR.

Por ultimo, Es Jerez un destino
dificil?

Coronel GOY: En lo aerondutico es
un destino complejo. En lo humano,
la coincidencia geogrifica del Ala
22, vino y caballos hacen frecuentes
las visitas, Para nosotros es una sa-
tisfaccidon, porque podemos ensefiar,
junto a un espléndido lugar, nuestra
Unidad y sus misiones de Patrulla
Maritima,
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Los Aviones

de Patrulla
Maritima

n el presente articulo, intentamos reflejar, como ha sido necesario poco mas de medio siglo para
obtener un avion idoneo que conjugase la capacidad de "ataque’’ con la de “bUsqueda’’ y '‘deteccion’’
autonoma. Si bien el avion se concibié en un principio para la Lucha Antisubmarina en la
actualidad constituye un sistema de armas para llevar a cabo acciones de Lucha Antisuperficie, Guerra
Electronica, Minado... etc. El seguimiento de la trayectoria de este avion nos va a servir de base para hacer
algunas consideraciones acerca de qué plataforma seria conveniente para nuestro Ejército del Aire en la
actualidad, con la sana intencion de ofrecer un punto de vista, tan modesto como sincero, apoyado en el
cariio que sentimos por un avion en el que algunos pilotos compartimos gran parte de nuestra vida
aeronautica.

EVOLUCION DEL AVION DE PATRULLA MARITIMA

i hiciéramos una pequefia consideracion sobre los aviones que estuvieron en servicio en la | Guerra
Mundial, observamos que demostraron poca efectividad en su lucha contra los submarinos, al no estar
disefiados y equipados para la patrulla maritima.
Las consecuencias que se hubieran podido deducir al final de la guerra, debieran haber influido para crear
una doctrina sobre la aplicacion del avion en este campo.
En los afios que siguieron, una vez acabada esta contienda, hasta el indicio de la Il Guerra Mundial, las
organizaciones responsables de la aviacion, siguieron sin subsanar los elementos imprescindibles para intentar
hacer frente a un enemigo que se desenvolvia en un medio oculto.

FAIREY SWORDFISH del 821° Escua
dron embarcado en el HMS ARN
ROYAL

AVRO ANSON MK1 del Mando }
Costero de la RAF

614 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Junio 1985



ARADO Ar 196 A-1 Hidroavion embar- -

CUADRO NUM. 2
CUADRO NUM. 1
ROYAL NAVY
MANDO COSTERO DE LA RAF.
SEPTIEMBRE DE 1939: Total 232
SEPTIEMBRE DE 1939: Total 265 aviones. e
— 1 Escuadron de Lockheed Hudson MK. 1 de alcance medio. — SKUA MK. II (36 en total)
— 9 Escuadrones de AVRO ANSON MK. 1. _ FAIREY SWORDFISH MK. I bi-
— 1 Escuadron de Torpederos biplanos VICKERS VILDEBEEST MK. IV ca plano torpedero y de reconoci
paz de efectuar misiones antibuques con los torpedos MK XII de 457 miento (en total 140), el torpedo
mm. recientemente adaptados para |31‘123"“em° aereo fue al principio el MK. IV y lue-
— 5 Escuadrones con hidrocanoas (204°, 210°, 228° con el SHORT SUN- go el MK. XII de 457 mm. se
DERLAND MK.11, los otros Escuadrones con el SUPERMARINE lanzaban desde 50 metros a 150
STRANRAER y el SARO LONDON MK. II). Km/h. y a una distancia de hasta
El SUNDERLAND era el unico avion de patrulla de largo alcance que 900 m.
estaba en servicio en el MANDO COSTERO de la RAF, su autonomia era de — SUPERMARINE WALRUS Y
12 horas a 200 Km/h. PAIREY SEAFOX (56 aparatos
en total).

A forma de resumen, se pueden subrayar alguno de los factores que hacian que el avion estuviera en
desventaja con el Submarino:

— Falta de un namero suficiente de aviones de largo alcance.

— No se contaba con un armamento especifico para la lucha antisubmarina.

— No existian sensores de blusqueda y deteccion.

Merece especial atencion lo acontecido en la |1l Guerra Mundial por la evolucion que se aprecia durante
el transcurso de ésta, tanto de los aviones, que cada vez tienen mas autonomia y mejor armamento
antisubmarino, asi como de los distintos sensores y contramedidas que van apareciendo, destacando la
actuacion de Gran Bretafia, Alemania y EE.UU.

Gran Bretaiia.

Es de notable importancia remarcar el principio del conflicto, -los pilotos tenian poca experiencia, por su
reciente incorporacion a los escuadrones, lo que motivaria una falta de coqrginacién de todas las tripulaciones,
todo ello agravado por los distintos puntos de vista entre el Almirantazgo y la R.A.F. al no demostrar en sus
actuaciones la uniéon de los intereses nacionales frente a los partidistas.

Las misiones encomendadas al MANDO COSTERO de la R.A.F. y al ARMA AEREA DE LA FLOTA
BRITANICA eran basicamente las patrullas antisubmarinas. Para ello las tripulaciones efectuaban largas y
monétonas patrullas para detectar las estelas de los periscopios de los submarinos con la sola ayuda de los
prismaticos.

En el cuadro nim. 1 y 2 figuran los aviones en servicio de ambas organizaciones en 1939,

Alemania.

Antes de la contienda, solo existia una fuerza de reconocimiento costero y de defensa del trafico
maritimo, al mando del Jefe del Arma Aérea de la Flota, en la cuadro nim. 3 se detallan los principales
aviones, utilizados por los alemanes.

DOUGLAS B-18 del USAAC equipado
con MAD

cado y de reconocimiento N
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Estados Unidos.

En diciembre de 1941, tras el ataque japonés a Pearl Harbor y la declaracion de guerra de los EE.UU. al
EJE, tres dfas después, la guerra pasa a ser mundial, la US NAVY vy la US ARMY FORCE " serén los
responsables de ejecutar las misiones de patrulla y guerra antisubmarina de la costa atldntica. En el cuadro
nam. 4 se muestra el potencial aéreo con gue cantaba esta nacion al principio de la Il Guerra Mundial.

Desarrollo de la Contienda

A continuacion se expone una breve sintesis por anualidades, de algunos aspectos que por su caracter
adquirieron relevancia, e intenta reflejar lo importante que fue para las naciones implicadas en el conflicto, e!
poder conseguir un avién de patrulla maritima capaz de defender —en el mar— los intereses de aquellas
potencias.

1940

Los submarinos alemanes habian obtenido la cifra de 2.186.150 Toneladas de registro bruto, hundidos de
los buques aliados, ello preocupaba enormemente a los paises, que el Unico medio de comunicacion era la
utilizacion de vias maritimas.

El 30 de enero de 1940 participd el avion SUNDERLAND dei 288”7 Escuadron del Mando Costero
en el primer hundimiento de! submarino U-55, que habia sido averiado por el HMS VHISTHED.'

A lo largo de la contienda, se va desarrollando un perfeccionamiento de las técnicas de deteccion, de ia
innovacion de los sensores de busqueda y de la adecuacion del armamento aéreo en la lucha antisubmarina.

Es de resaltar el hecho que en 1940 para el Mando Costero de la R.A.F. le resultaba imposible proteger a
los desvalidos convoyes, al carecer de aviones de largo alcance, no siendo muy eficaces los 490 aviones que en
julio de 1940 componian los 28 Escuadrones, incluidos 4 Escuadrones con torpederos BRISTOL BEAUFORT
MK 1.

El dia 21 de julio de 1940 se obtiene infructuosamente el primer ataque con torpedos contra un
buque aleman (SCHARNHORST) por la actuacion de los SWORDFISH de HATSTON.

1941

En el mes de abril el Costal Comand, en los asuntos del control operativo, deja de depender de la R.A.F.
y pasa a hacerlo del ALMIRANTAZGO.

Hacia el verano, los aviones de la R.A.F. y los de la LUFTWAFFE fueron equipados con el Radar ASV
{(antibuque).

EL ASV MK Il de 130 cm. tenia un radio de deteccién de hasta 20 Km, se instalaron en la mayoria de
los HUDSON, WELLINGTON, CATALINA, LIBERATOR, y por parte alemana en los CONDOR de FL FU
ATLANTIC Y enel FU G 200 HOHENTWIEL.

CUADRO NUM. 3 . CUADRO NUM. 4
LUFWAFFE . ESTADOS UNIDOS.— AVIONES DE PATRULLA MARI-
1939: Total 225 aviones. TIMA
— HEINKEL He 60 C.
— HIDROCANOAS DORNIER Do 18 D. US NAVY.— Al principio de la contienda, tenia pocos
— HIDROAVIONES HINKEL He 115A-1 aviones de largo alcance, solo. algunos CONSOLIDA-
— HEINKEL 59B. TED P BY y 4 Escuadrones de la PATROL WING.
— HIDROAVION DE RECONOCIMIENTO ARADO Ar — En total contaba con 8 aviones antisubmarinos.
196 A-1. .
I MANDO DE BOMBARDEO DE LA USA AF.— Dispo
Las Unidades embarcadas contaban con: nia de 119 aviones de los que sblo 46 eran adecuados
para la lucha antisubmarina, de los que 9 eran
— Bombarderos en picado JU 87 G0y JU 87 A-1 BOEING B-17.E FORTRESS y 37 eran DOUGLAS
— CAZA MESSERSCHMITT BF-109 T-1. B-18.A BOLO Y NORTH AMERICAN B-25 B
MITCHEL.
En noviembre de 1939 entran en servicio para misio- En MIAMI estaban destinados 19 NORTH-
nes de reconocimiento los cuatrimotores de largo alcance AMERICAN 047 de 1la US ARMY y 2 B-18.A con
FOCKE-WULT FW 200 G-0 Condor. anticuado radar ASV. MK II.
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En noviembre de 1941 un WHITLEY MK VIl del 502 Escuadron utilizando el RADAR ASV
realizo el primer hundimiento del submarino U. 206 en el Golfo de Vizcaya.

En esta época comenzaron los ensayos con la luz de blsqueda nocturna, para los aviones del Mando
Costero, lo que obligaria a los submarinos a navegar en inmersion en gran parte.

En el mes de julio también se introdujeron las cargas de profundidad MK VII de 200 Kg y MK Vill de
110 Kg. El primer avion en que se montaron fue un SHORTSUNDERLAND. Se desarrolla el primer cohete
A/S que consistia en un cohete impulsor en cuya punta habia una lanceta de hierro. Su finalidad era desgarrar
el casco del submarino para evitar su inmersion y asi conseguir hundirlo con los cafiones y ametrailadoras de
les barcos. Estos cohetes fueron montados en los SWORDFISH.

A los dos afios de haberse iniciado el conflicto, los aviones no disponian de miras perfeccionadas para el
bombardeo de baja cota, y se seguia sin aviones de largo alcance. Todo ello influyb para que los alemanes
ocasionaran la pérdida de 1.229 unidades con 4.328.5568 Tn. br. h undidas; siendo responsables los submarinos
de la destruccion de 432 buques {2.171.754 Tn br), y los aviones de la Lufwaffe echaron a pique 371 buques
(1.017.422 Tn br).

Para Alemania, las pérdidas supusieron para este afio 87 submarinos de tos 393 submarinos que tenia en
activo.

Durante este afio y como colofén final de un periodo de constante destruccion de buques, los aliados
pensaron que la batalla del Atlantico se inclinaba del lado alemdn, pues los hundimientos superaban la
capacidad de construccion de los astilleros.

Ante esta amenaza maritima, llena de dramatismo y de importancia, los aliados tuvieren tan sélo dos
alternativas, por una parte se seguian disefiando aviones de largo alcance y por otra tomaba importancia la:
construccion de buques con capacidad de llevar embarcados los aviones de corto y medio alcance.

El 5 de julio de 1942, el oficial piloto W. Howell, hundi6 el U-502 con un VICKERS
WELLINGTON GR MK VIl con la fuz de basqueda (LEIGHT LIGHT) vy ayudado por el radar ASV
MK 1L

La evolucion de la tecnologia antisubmarina se desarrollaba paralelamente a las técnicas de contramedidas
y as’ en septiembre de ese afio, los alemanes inventaron un dispositivo que les permitid captar las sefiales de
los radares ASV MK || con el tiempo suficiente para sumergirse. Se trataba del METOX 600 A (Fu MB 1) que
localizaba frecuencias en una amplia gama de 113 a 500 MHZ.

1943

Esta fecha representé para los aliados, un freno a las continuas derrotas que venian sufriendo, perdieron
597 buques (322,017 Tnbr.) casi un 60% menos que el afio anterior, frente a los 237 submarinos que
perdieron los alemanes. A todo ello habia contribuido el creciente nimero de aviones de Patrulia de muy largo
alcance (VLR), la incorporacién del radar ASV, las excelentes armas antisubmarinas, los portaaviones con
aviacion maritima, y las rutas perfeccionadas con mayor escolta.

-1944

La innovacion mdas importante fue el “SNORKEL", dispositivo con vélvula antirretorno, que hacia
posible la navegacion sin necesidad de emerger.

El 19 de febrero de 1944 es hundido el primer submarino con SNORKEL U-264 por ¢ HMS
WOOD PECKER y el STARLING.

Un avion Catalina hunde el primer submarino por contacto MAD en Patrulla Maritima desde
Gibraltar, en el afio 1944. ‘

Durante el periodo que va desde 1945, una vez finalizada la || Guerra Mundial, hasta la década de los
afios 60, en que aparecen algunos de los aviones de Patrulla Maritima que actualmente estan en servicio en las
principales potencias, la evolucion en el campo de la lucha antisubmarina se caracteriza principalmente, por:

—  Perfeccionamiento y transformacion de los aviones en plataformas de Patrulla Marrtima de gran
autonomia.

— . Dotacion a los aviones de P.M. de armamento de ataque —minas y torpedos— tan sofisticados como
efectivos. '

— \ncorporacion de diversos sensores.
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4 P-3C ORION

PRINCIPALES AVIONES DE PATRULLA MARITIMA EN LA ACTUALIDAD

amos a hacer una pasada rapida de los aviones més importantes en cuanto a Patrulla Maritima se
refiere, asi como a los paises que los tienen en servicio.

L El avion de Patrulla Maritima de los EE.UU. que no ha sido superado por ningln otro en
operaciones antisubmarinas y en sus posibilidades de deteccion es el P-3 ORION; en fa cuadro nim. 5 se
ofrece las posteriores modificaciones que han sufrido estos aviones. En el afio 1980 la cifra de estos aviones
construidos por la LOCKHEED sobrepasaba los 500 aparatos.

La extensa red mundial de bases de aviones antisubmarinos permiten a los E.UU. cubrir un area de
casi 52 Kilometros cuadrados, quedando vigiladas las zonas de mas posible despliegue soviético de
submarinos portamisiles.

® Japon en el afio 1966 inicio un programa para llevar a cabo el disefio de un hidroavion de lucha
antisubmarina para entrar en servicio en las Fuerzas Aéreas para la Autodefensa; el primer prototipo fue el
PS. 1 que vold por vez primera en 1967. La casa constructora SHIN MEIWA en el afio 1980 habia entregado
ya 23 aviones PS.1 al AIR GROUP. Este avion. tiene un quinto motor localizado en el fuselaje con la Unica
mision de proporcionar aire comprimido a los timones de profundidad, al timon de direccion y a los flaps
soplados, lo que permite la sustentacion a velocidades muy bajas, asi puede pasar de una velocidad de 550
Km/h a 75 Km/h y amarar con olas de mas de tres metros. Es notable resaltar la posibilidad de poder
sumergir en el agua un sonar de deteccion.

Posteriormente en la década de los setenta, ante la inminente necesidad de ponerse al dia, el avion P-3C
UPDATE | empezaria a sustituir a los 83 aviones KAWASAK| P-2J que eran un desarrollo del LOCKHEED
P-2 NEPTUNE. El nimero de P-3C ORION que encargd Japon fue de 9 para construir después hasta 45 en su
pai's como hiciera con el NEPTUNE P-2V 7.

CUADRO NUM. 5
EVOLUCION DEL AVION P-3 ORION

Fue a mediados de la década de los afos sesenta, y en base a la aprobacion del Programa A-NEW de la marina
americana, cuando se incorpora la introduccion de ordenadores digitales al avion P-3 y el resultado fue en el ano
1969, la creacion del modelo P-3 C, alcanzandose una produccion que superaria los 200 aviones P-3C en todas sus
versiones.

Sin embargo en el afio 1971, comenzo en PATUXENT RIVER (Maryland). gracias al NAVAL AIR TEST CENTER
un programa de modernizacion de 47 P-3A (DIFAR) y de 119 P-3B (DIFAR) por la NAVAL AIR REWORK
FACILITY de Alameda, entre los afios 1977 y 1980.

En el afio 1974, comenzd el programa de la segunda generacion del P-3 ORION y el P-3 C UPDATE L, iniciind ose
su produccion en el afio 1975.

La tercera generacion lo constituyo el P-3C UPDATE II, su programa comenzo en el afio 1976 y su produccion a
partir del afio 1977.

El P-3C UPDATE III fue el avion pensado para entrar en servicio al comienzo de la década de los afios 80 y como
claro competidor de cualquier otro avion de lucha antisubmarina.
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® La URSS tiene en servicio en su fuerza aéerea naval AV-MF al hidroavion M-12 (Be 12) preparado
para la Lucha Antisubmarina entre sus principales misiones. También en la actualidad cuenta con el
llyushin-38 cuya denominaciobn OTAN es “May" y estéd basado en el I1L-18 avion civil. La evolucion del 1L-18
en avion de Patrulla Maritima con capacidad antisubmarina, representd una conversion similar a la que
experimento el P-3 ORION del avion de transporte Lockheed Electra. El resultado del 11-18 transformado y
modificado fue el llyushin 11-38, mas largo y con el ala montada mas adelante.

Constituyo una réplica del avion P-3 ORION, si bien la velocidad y la autonomia eran similares, no
consiguiod alcanzar la misma capacidad de armamento, al tener una bodega (BOMBAY) mas pequefia y una
clara disminucion en el transporte subalar. El 11-38 en un nimero que se estima alrededor de los 60 aviones
opera sobre el Atlantico y el Mediterraneo. En el afio 1975 la Fuerza Naval India encargdo 3 aviones entrando’
en servicio en el afio 1977.

®  Francia, al igual que mas tarde hiciese Japon, desarrollé un disefio, por medio de la compafifa
Dassault—Breguet, de lo que iba a ser el futuro avion sustituto del P-2 Neptune, su creacion serfa el
Dassault-Breguet Atlantic. El primer Atlantic volo en 1961, y se construyeron 87 ejemplares en el periodo de
1964-74.

En el afio 1981 hizo su primer vuelo el Atlantic-2 como sustituto del Atlantic primitivo, incluyo la
modernizacion de los sistemas electronicos, asi como los de armas que habian quedado anticuados. En el afio
1984, la OTAN expresd la necesidad de contar con un avion de lucha antisubmarina, quedando dos
competidores importantes y sin rival como son el P-3C ORION y el ATLANTIC-2.

El Ministro de Defensa francés autorizd en mayo de 1984 el comienzo de la produccion del ATLAN-
TIC-2 (ATL-2) segunda generacion, del que la Marina Francesa ha encargado 42 aviones, cuyo periodo de
servicio activo abarcara de 1985 al 2.020.

®  Gran Bretafia tuvo la necesidad en 1964 de comenzar el disefio del NIMROD, para sustituir al
SHACKLETON como avion de reconocimiento maritimo, y que fuera capaz de estar en servicio hasta la
década de los afios 90. Estaba basado en la estructura del HAWKER SIDDELEY-""COMET", avion civil de
transporte, aunque menos largo. Fue preciso combinar las ventajas que representaba la posibilidad de hacer
transitos a altos niveles y gran velocidad, con la necesaria maniobrabilidad a baja altitud que exigia una
considerable reduccion de su velocidad.

Sus condiciones favorables se hicieron, en aquella época, bien patentes al haber incorporado al avion
HAWKER SIDDELEY 801 unos motores turbofan (con inversores en la pareja exterior) que permitian volar
con un motor parado a cada lado e incluso ascender con gran dngulo. Todo lo cual hacfa del Nimrod, un
avion con grandes prestaciones.

El NIMROD MR MK 1 volé por primera vez el 28 de junio de 1968, habuendose encargado la producmon
de 38 aviones para la R.A.F., que fueron entregados a partir de 1969 hasta 1972, afio en el que se anuncio el
compromiso para la compra adicional de8. En 1975 comenzo la entrega de 5 de estos aviones, pero se
reservaban los 3 restantes, a fin de realizar las modificaciones para la nueva creacion del NIMROD
AEW. MK,3, version de avion de alerta temprana —Airbone Early Warning—. En el mismo afio se inicio el
programa de modificacion e incorporacion de nuevos equipos de comunicaciones, radar de blisqueda, sensores
tacticos, sistema de navegacion y ESM, obteniéndose asi en 1979 el primer avion de la nueva generacion MR
MK.2, pintandose con el nuevo camuflaje OTAN.

W ATLANTIC-2, nueva generacion

i
*
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EL FUTURO DE LA PATRULLA MARITIMA

i nos atreviésemos a hacer una prediccion de lo que va a ser el futuro avion de Patrulla Mar{tima,
podriamos partir de un dato que se ha reflgado en el presente articulo y que en su andlisis,
obtendriamos una respuesta clara. '

Basandonos en la premisa. ¢Por qué Francia, por citar un ejemplo, con el nuevo Atlantic ATL.2, espera
tenerlo en servicio hasta el afio 2.0207 . ¢Quiere ello decir que no se espera evolucion en los submarinos? , o
todo lo contrario. ¢Es que el avidn ya no puede hacer nada por conseguir mas avances tecnoldgicos? .

Si observamos la evolucion del submarino convencional en nuclear, nos percatamos que ello conlleva un
aumento del radio de accidbn practicamente ilimitado, afladiendo la posibilidad de poder incorporar fos misiles
balisticos vy los teleguiados, que convierten al submarino en un arma terrorifica.

El avion de patrulla maritima, en su version de avibn antisubmarino, ejerce una efectividad escasa, ante la
posibilidad de detectar y combatir a un SSNE (1) o SSN (2), por ello, la patrulla maritima no debe basarse
actualmente en la sola y estrecha colaboracion de los buques de superficie, de los helicopteros, y del propio
submarino. Porque todo ello gquedaria obsoleto ante la amenaza de un enemigo portador de tales armas.
Entramos aqui ante el futuro planteamiento de lo que debe ser la concepcion de la Patrulla Maritima en el
afio 2.000. ’

Es de notable consideracién el hecho de que a finales de la década de los afios 70, la creciente flota
soviética superaba los 300 submarinos, de los que la proporcion de nuclear a diesel se aproximaba al 50%, con
el agravante de que tenfan la capacidad de lanzar milies balfsticos intercontinentales.

Loy

o

NIMROD MR MK 2 NIMROD MEW MK 3

En la actualidad aproximadamente son una decena los submarinos que patrullan por las profundas
cuencas oceanicas, con el fin de tener los objetivos continentales de los EE.UU. dentro del alcance de
sus armas.

Pero ni aun contando con la colaboracion del avion de Patruilla Maritima, del avion de Alerta Temprana,
del bugue de Superficie vy del Submarino propio, serian suficientes ante un submarino con capacidad de
destruccion desde cientos de millas del objetivo. Aqui surge la creacidn, aparicidn y posterior utilizacion de la
pieza fundamental en este “equipo” que serd el AVION DE PATRULLA MARITIMA enlazado con el
SATELITE vy con la estacion terrestre a la vez.

Al principio de la década de los 80, el programa de acUstica antisubmarina de la DARPA (Defense
Advanced Research Projets Agency) de fos EE.UU. daba prioridad a las Tecnologias que permitieran reducir el
nGmero de vuelos que se necesitasen para realizar una operacidn de deteccion, localizacion y seguimiento de
los submarinos balisticos-misiiisticos soviéticos. Su objetivo final era lograr que con una sola mision eecutada
por un avion de Patrulla Maritima, se pudiera llevar a cabo tal cometido.

Todo ello estaba supeditado al programa de investigacion sobre deteccion de submarinos por medios no
acUsticos. Se basaba en el analisis de una tecnologia revolucionaria, por el momento en este campo; estudiaba
los efectos de las ondas que se producen por el paso de un submarino. Las pruebas se realizaron entre 1978 y
1979 detectandose y midiéndose las ondas que generaba un submarino en inmersion. Pero la investigacion en
tecnologia subacuatica crecfa brillantemente v se desarrollaba con éxito, a la par, la deteccion de submarinos
por anomalfas térmicas en una determinada zona o por radiacion laser ““Laser Interferometry’’. Los grandes
avances en los ordenadores, permitira recibir en las estaciones terrestres, toda la informacion proveniente de

(1) Sigla americana de Submarino Estratégico Lanzador de misiles.
(2) Sigla americana de Submarino de ataque.
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CUADRO NUM. 7

T,I\f,?o?f P?é;%?;g PRIMER VUELO| PLANTA MOTRIZ VELOCIDAD TECHO PESOS AUTONOMIA
P-3A EE. UU, (102 P-3 [15-ABRIL-1961 4 MOTORES MAX. A 30.000 pics MAXIMO FUEL: |(Idem P-38)
ORION  |DIFFAR, 29 ° ALLISON NIVEL MAR = 59.600 Lb
P.3 DELTIC) : T-56A-10 W 403 KNOTS MAX. PESO
[ESPANA (6) P-3A 4.300 Shp sin VELOC. CRUCERO DESPEGUE:
TOTAL inyeccién (25.000 pies) = 127.500 Lb
FABRICADOS Agua-alcohol 320 KNOTS MAX. PESO
«160» en 1965 NORMAL . . | TOMA:
PATRULLA = -1 105.000 Lb
< 200 KNOTS' PESO VACIO:
61.491 Lb

P-3B EE. UU. (124 P3B {1966 4 MOTORES MAX. A 30.000 pies MAXIMO FUEL: | MAX.

ORION IDIFFAR) ALLISON NIVEL MAR = 59.600 Lb PERMANENCIA:
NORUEGA (5) T-56A-14 411 KNOTS MAX. PESO 17 horas
INUEVA 4,910 Shp VELOC. CRUCERO DESPEGUE: A 1346 N.M.:
ZELANDA (5) (25000 pies) = 135.000 Lb 3 horas
TOTAL 328 KNOTS MAX. PESO MAX. ALCANCE:
FABRICADOS NORMAL TOMA: 5431 N.M.

«140> en 1968 PATRULLA = 105.000 Lb. ALCANCE MAX.

< 200 KNOTS PESO VACIO: STANDARD:
61491 Lb 4500 N.M.

P-3C EE. UU. (150 P-3C, [18-SEPTIEMBRE- 4 MOTORES (Idem P-3B) 30.000 pies (Idem P-3B) (Idem P-3B)
ORION  [PWP-30, 10 P-3 As, {1968 ALLISON '

3 EP3-BS) T-56A-14

[HOLANDA (13) 4,910 Shp

JAUSTRALIA (20),

IFTAPON (45)

TOTAL

FABRICADOS

len 1980 «200»

ATLAN- |FRANCIA (37), 21-OCTUBRE-1961 {2 MOTORES = . | MAX. A 30.000 pies MAXIMO FUEL: | MAX. .

TIC-1 PAKISTAN (3), "+ . |JROLLS-ROYCE NIVEL MAR = 40.785 Lb PERMANENCIA:
ITALIA (18), " {Tyne Rty. 20 MK.21] 320 KNOTS MAX. PESO 18 horas
HOLANDA (9), 6.105 Shp VELOC. CRUCERO DESPEGUE: A 600 N.M.: 8 horas
ALEMANIA (15) : (25.000 pies) = 101.850 Lb A 1.000 N.M.:

v (5 PARA ECM) L 306 KNOTS MAX. PESO 5 horas

TOTAL N NORMAL TOMA: ALCANCE MAX:

FABRICADOS PATRULLA = 101.400 Lb STANDARD:

«87» en 1974 180 XNOTS PESO VACIO: 5.590 N.M.
55.105 Lb

ATLAN-  |[FRANCIA. 8-MAYO-1981 Jddem - - (Idem 30.000 pies (Idem (Idem

TIC-ATL2 {«PEDIDOS» =42 | =~ © 7 |ATEANTIC 1) - ATLANTIC 1) ATLANTIC 1) ATLANTIC 1)
PERIODOS : E
PRODUCCION
ANO 8395 .-

NIMROD |GRAN BRETANA .|28JUNIO-1968 4 MOTORES MAX. NIVEL 42.000 pies MAXIMO FUEL: | MAX.

MK 1 43 MR MK 1° L ROLLS-ROYCE MAR = 500 100.940 Lb PERMANENCIA:
3 RMK 1s RB 168 KNOTS . . MAX. PESO 12 horas
REC: B 20 SPLY MK 250 | MAX. CRUCERO DESPEGUE: MAX. ALCANCE:
RLECTRONICO TURBOFAN 425 KNOTS 192.000 Lb 5755 N.M.

12.140 Lb st. NORMAL TOMA:
. PATRULLA = 120.000 Lb
200 KNOTS PESO AVION
VACTO:
86.000 Lb
MAX. CARGA
13.000 Lb

NIMROD |GRAN BRETARNA [I3-FEBRERO-1979 {(Idem MR MK 1) | (Idem MR MK 1) [42.000 pies (1dem MR MK 1)| MAX.

MK 2 32 MODIFICADOS o PERMANENCIA:
MR MK 1 12 horas

MAX. ALCANCE:
5.755 N.M.
NIMROD |GRAN BRETANA - |16-JULIO-1980 .  [(idem MR MK 1) | (Idem MR MK 1) | 42.000 pies (Idem MR MK 1)| MAX.
MK 3 C S PERMANENCIA:
12 horas
MAX. ALCANCE:
5.755 N.M. |
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CUADRO RESUMEN NUM. 8

SISTEMAS PRINCIPALES DEL P-3A, P3A MODERNIZADO, P-3C

SISTEMA DE NAVEGACION

* Principales variantes.

el avion como simulador
tactico en tierra y aire

Y APROXIMACION P-3A P-3A MODERNIZADO P-3C
OMEGA —_— *ARN-99 6 LITTON 211 ARN-99
INERCIAL ASN-42 LITTON-72 LITTON-84
LORAN APN-70 APN-70 ARN-81
DOPPLER APN-153 APN-153 APN-187
CALCULADOR DE AIRE ASA-47
BRUJULAS ASN-50 ASN-50/¥*MX69.85/*AJB3A
VOR/ADF/TACAN ARN-87/ARD-13/ARNS2 ARN-87/ARD-13/ARN-52 ARN-87/ARN-83/ARN-52
ILS * JIV-4? JIv-4
PILOTO AUTOMATICO PB-20 N PB-20N ASW-31 AFCS
PROCESO DE DATOS
—_— *SISTEMA DE CALCULO | CALCULADOR ASQ-114
DE NAVEGACION Y PRE- | GRUPO PROCESADOR
SENTACION PANTALLA | AYAS
TACTICA ASN/124
SENSORES ACUSTICOS
JEZEBEL AQA-5 (Pasivas/AQA-1 *AQA-7 (V-5) DIFAR (P | AQA-7DIFAR
(Activas) sivas y Activas)
*ASA-76 CASS (Telecon-
versor de sonoboyas pasi-
vas a activas o viceversa)
JULIE ASA-20
REGISTRADOR AQH-1 AQH-1 AQH-4
REGISTRADOR SONOBOY AS | ARR-52 *ARR-72 ARR-72
SENSORES NO ACUSTICOS
RADAR APS-80 APS-80 APS-115
MAD ASQ-10 ASQ-10 ASQ-81
ESM | ALD-2B/ULA.2 *ALR-66/ULA.2 ALQ-78
DETECTOR DE HUMOS ASR-3 ASR-3
LUZ DE BUSQUEDA Si Si
BUSQUEDA POR INFRA- —_— *IRDS-AAS 36 TELEVISOR AXR-13
RROJOS
SISTEM A DE PRESENTA-
CION
PANTALLA TACTICA ASA-16 *ASA-66 ASA-70
MESA TACTICA PILOTOS 0A-1768 *ASA-66 ASA-66
PANTALLA RADAR APA-125A APA-125A ASA-70
MESA NAVEGANTE PT-396 PT-396
SISTEMAS DE CAMARAS
KB-10A KB-10A K-18 (Trasera)
K-74 (Delantera)
SISTEMA DE ARMAMENTO
CONTROL MANUAL CONTROL MANUAL CONTROL AUTOMATICO
*CAPACIDAD DE
HARPOON
SISTEMAS DE COMUNICA-
CIONES
RADIOTELETIPO *AV/AGG9 (V) ALTA AV/AGC9 (V) ALTAVE-
VELOCIDAD LOCIDAD
HF/VHF/UHF ARC-94/ARN-87/ARC-51 *ARC-142/ARN-87/ ARC-142/ARN-87/ARC-143
*ARC-143
IFF/SIF APX-72 *RD-46 1 Posibilita utitizar | APX-72/76
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los satélites, asi como la de los aviones y buques de forma que su proceso de datos, tan rapido como
discriminatorio, proporcionaria con certeza gracias al acopio de “‘Inteligencia”’ elaborado en tiempo de paz de
qué tipo de submarino se ftrata. Aqui nace la pregunta ¢Qué plataforma se elegiria para colocar estos
sensores? No cabe la menor duda que la eleccion recaeria en los satélites de vigilancia oceinica global, de
forma que el avidn de Patrulla Maritima reciba en el desarrollo de su mision toda la informacion captada por
el satélite. En el dibujo inferior puede verse un esquema de una futura captacion y enlace entre los diferentes
elementos de la Patrulla Maritima.

ATAQUE

FUTURO AVION DE PATRULLA MARITIMA PARA ESPANA (CUAL?

futuro, sblo supondria un recorte a otras necesidades de nuestra aviacion. Sin embargo, en todo
momento, hay que tener bien presente que un profundo conocimiento de todos los avances, en
cuanto a aviones se refiere, puede representar un considerable ahorro de tiempo, y dinero, a la hora de tomar
una posible decision en la eleccion por una u otra plataforma. En el cuadro nim. 7 se muestran algunas
caracteristicas de los principales aviones de Patrulla Maritima.

El P-3C ORION y el ATLANTIC ATL-2 nueva generacibn constituyen un avion idoneo para la patrulla
mar{tima, con vistas a estar en servicio hasta la segunda década del siglo veintiuno. Optar por la compra de
estos modelos que incorporan los Gltimos avances en el campo de la tecnologia de los sistemas tacticos y de
navegaciodn, supone para cualquier potencia un elevado costo.

Los aviones P-3A ORION, que estan en servicio en nuestro Ejército del Aire, constituyen una plataforma
capaz. de permitir cumplir nuesiras metas actuales y la de las proximas décadas, con las ventajas que
representa la posibilidad de poder incorporar mediante sucesivas modificaciones aquellas innovaciones que lo
aproximen al P-3C ORION. En el cuadro nim. 8 se muestran los principales sistemas del P-3A, P-3C vy el P-3A
“modernizadg”’, este (ltimo como el resultado de haber transformado el P-3A.

No cabe duda de que a pesar de los adelantos que se prevén, tanto en los sensores dea bordo de los
aviones como los de los satélites, lo que es incuestionable es que el avibn de Patrulla Maritima de largo alcance
era insustituible durante mucho tiempo, ya que es el (nico sistema de armas capaz de acudir en un momento
determinado a un puhto lejano, identificar el contacto y atacarlo. i

- r‘I oy somos conscientes, que aspirar a poseer un avidén con sofisticados sistemas experimentales del
]
{
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Vuelven las hélices

'Retorno
al Pasado

RAMON SALTO PELAEZ

os futuros aviones de trans-

porte para distancias medias y

cortas irdn propulsados por
hélices; tendrdn una velocidad simi-
lar a la de los actuales reactores y
consumirdn de un 25 a un 30 por
100 menos de combustible.

La Teorfa es terminante al res-
pecto 'y, cuando se vea confirma-
da por las pruebas experimentales,
no habri empresa de transporte aé-
reo que pueda dejar de aplicarla.

O sea, que regresamos a las
formulas de antafio, que ahora re-
sulta que vuelven a ser las mejo-
res.

Y es que la Técnica no descri-
be trayectorias rectilineas y, a ve-
ces, da la impresibn de que ha re-
gresado al punto de partida. Pero
€s0 no ocurre nunca. Jamds recu-
pera viejas férmulas, sin haberlas,
.previamente, actualizado.

La actualizacidn, en este caso,
s¢ - llama “propfan”. Contraccion
de las palabras inglesas que signifi-
can “‘hélice” y “ventilador” y que
define’ propiamente al nueve inge-
nio. . °

Porque no bastaba, como ve-
mos, -con sacar a la hélice de
aquel 4ngulo :oscuro .del desvan en
el que se veia silenciosa y cubier-
ta de polvo, del experto, ;tal vez Fig. 1. “Propfan’’, de United Technologies
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Proyecto de la Boeing, para los afios 90, de avion para 150 pasajeros, propulsado por 2 motores UDF.

olvidada...? No, eso s que no.
Ya en 1950 los ingenieros conci-
bieron la idea del “‘propfan”, solo
que, con los materiales de aque-
llos dras habrfa tenido un peso
tal, que sdlo a base de raudales de
combustible habria podido girar.

Los soviéticos afinaron mds v,
en 1961, en plena exaltacién del
turborreactor, volaba sobre Rusia
un avién de transporte, el
TU-114 D, cuyos motores de héli-
ces le proporcionaban una veloci-
dad de Mach 0,65, y, en 1976, la
NASA, dentro del programa AEEP
(Aircraft Energy Efficiency Pro-
gram) dio un nuevo impulso a esta
cura de rejuvenecimiento de la héli-
ce, con el objetivo de hacerla tran-
sénica para que pudiera propulsar
aviones a Mach 0,75 o Mach 0,8,
que es lo que va a hacer ahora el
“propfan’. )

Ya el hecho de que los propul-
sores de turbina acapararan el
titulo de “motores de reaccion” re-
sultd un tanto discriminatorio.
(Acaso la traccidon de la hélice no
se basa, igualmente, en la segunda
y tercera ley de Newton?

Pero es que hay mas. Existe un

Principio en Aerodinamica que di-
ce que es mayor el rendimiento
y, por tanto, menor el consumo,
cuando se aceleran débilmente
grandes masas de aire, que cuan-
do se aceleran intensamente canti
dades de aire mas pequerias.

Este fue el fundamento del tur-
borreactor de doble flujo, en el
que, como sabemos, el aire que
entra al motor se bifurca en dos
corrientes: el flujo primario, que
es el normal en el turborreactor
de fluyjo unico, y el flujo secunda-
rio, que no pasa por la cdmara de
combustién ni por la turbina, sino
que va directamente a mezclarse

.con el primario en la tobera de

escape con lo que, al aumentar el
caudal de aire eyectado, aumenta
el rendimiento.

Pues bien, la hélice equivale a
un turborreactor de doblg flujo
que tuviera un valor 10 de Indice
de Derivacion (1).

Este reactor no existe, ya que
para conseguir ese indice de deri-

(1) Indice de Derivacién: Cifra que
indica la relacion entre la masa del flujo
secundario y la del primario.

aumentar en

vacidbn habra que
forma desmesurada las dimensiones
de su ventilador, lo que daria lu-
gar a un engendro, ineficaz por su
enorme peso y resistencia al avan-
ce. La hélice, en contraposicion,
consigue esas grandes cantidades
de movimiento de aire, debido al:
gran didmetro del circulo que des-
cribe. As{ que la hélice es el me-
jor reactor, desde el punto de vis-
ta del rendimiento.

Inevitablemente surge la pregun-
ta: —Entonces, ;cémo es posible
que, en los afios 50, se enviara la
hélice al baui de los recuerdos?

Pues, sencillamente, porque la
capacidad de traccién de las héli-
ces convencionales, como las que
equipan hoy a los turbohélices, se
venia abajo cuando el avion sobre-
pasaba el Mach 0,5 acausadela
comprensibilidad en el extremo de
sus palas que adquirian régimen
transbnico debido a que, a esa ve-
locidad del avion, se sumaba la de
rotacion de la hélice.

Es el mismo problema que tu-
vieron los planos del avidén, sdlo
que en éstos no aparecfa hasta el
Mach 0,8, por no afectarles mo-
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vimiento adicional alguno. Se co-
rrigié con el ala en flecha.

Esta ha sido también la solu-
cion que se ha .aplicado al “prop-
fan”, que estd. desarrollando la casa
especialista en hélices Hamilton
Standard, filial de la United Tech-
nologies, con la colaboracion de Ia
Lockheed Georgia y el apoyo fi-
nanciero de la NASA.

Consiste el “propfan” en un rotor
con 8 a 10 palas de cuatro me-
tros y medio de longitud, cuyos
bordes de ataque se han flexionado
en lo que se ha dado en llamar
“flecha progresiva” (figura 1).

Esta pronunciada curvatura ha-
bria sido impensable antes de la
aparicion de los materiales a base
de fibra de carbono que, sobre
ser tan resistentes como el metal,
pesan la mitad, gracias a lo cual
estas palas son la mitad de delga-
das que las de las hélices conven-
cionales, lo cual les permite dar
su maximo rendimiento.

El “propfan” va a ser probado- en
vuelo en 1987, montado sobre un
Gulfstream II.

La United Technologies tiene
entre manos otro proyecto en el
cual un segundo rotor o conjunto
de hélices va montado directamen-
te detras del primero, gira en sen-
tido contrario a éste y alisa los
torbellinos que forman las palas del
primer rotor, con lo que el ren-
dimiento aumenta en un 8 por
100.

Ambos proyectos van dotados
del correspondiente reductor o ca-
ja de engranajes entre la turbina y
el “propfan”, analogo al que llevan
los turbohélices, ya gue la turbina

‘gira a 30 6 40.000 rpm y para

que las hélices tengan un rendi-
miento eficaz tienen que girar de
1.000 a 2.000 rpm.

Parecia inevitable, por tanto,
todo este engorroso conjunto de
ruedas dentadas y piezas de trans-
misidn que aumentan grandemente
el peso vy la complejidad del mo-
tor, pero los ingenieros de la Ge-
neral Electric no piensan igual
Prueba de ello es que lo han su-
primido en un prototipo de motor
que han construido y que llaman
UDF (Unducted Fan), que, algo
libremente, podriamos traducir co-
mo el “ventilador desentubado”.

Consta también este motor de
dos rotores contrarrotativos, de
diez palas cada uno, de fibra de
carbono y Kevlar, que son més
anchas y cortas que las de los ro-
tores de la United Technologies.
Parece un calamar, como puede
apreciarse en la figura 2.

Pero la caracteristica més pecu-
liar es la de suprimir la caja de
engranajes reductora. Lo consigue
por medio de dos grupos de tur
binas. En la parte delantera del
motor va el turborreactor bdsico y
detras de él, sin conexién alguna
con su drbol compresor-turbina, va
el otro grupo formado por dos
turbinas coaxiales y contrarrota-
tivas,
dos rotores de hélices. Estas se-
gundas turbinas giran libremente,
movidas, tan solo, por los gases
que expele el turborreactor basico,
con lo que se efectGa la reduc-
cion de la velocidad de rotacidn.
Es 16gico que haya una pequefia
pérdida de aprovechamiento de
energia, al no existir conexién sélida
entre los ejes de rotacion, pero la

a las cuales van fjos los’

formula es limpia y atractiva; ana-
loga a la de los motores “after
fan” (2).

General Electric dice que la po--
tencia del UDF sera equivalente a
la de un reactor de doble flujo
de 11,3 toneladas de empuje.

Que todos estos vaticinios se
basan en datos objetivos lo prueba
el hecho de que, ademas de United
Technologies y General Electric, los
fabricantes de motores Rolls-Royce
y Pratt and Whitney estan desarro-
llando sendos prototipos de”*prop-
fan”.

Por otra parte, la casa Boeing va
a probar en vuelo al UDF sobre un
avién 727 como banco de pruebas y
la McDonnell Douglas ha ido mucho
mas lejos, al anunciar ya, formal-
mente, un proyecto de avidn deno-
minado “MD-Propfan™ para 110 pa-
sajeros cuya célula se derivard del
DC-9. Su posible configuracién pue-
de apreciarse en el dibujo que enca-
beza este articulo.

Son acertadas las elecciones de
los aviones 727 y DC-9, que llevan
sus motores en la cola, puesto que
lo que no cabe duda es que los
“propfan” tienen que ir montados en
la parte posterior del fuselaje y se-
parados de éste todo lo que sea
posible para paliar los efectos de la
vibracién inmanente a todo avibén de
hélice, que en este caso se ven fuer-
temente agravados cuando el avidén
alcanza el Mach 0,8, ya que enton-
ces los extremos de las palas cogen
una velocidad de rotacién de Mach
1,5, con la inevitable secuela de los
violentos cambios de presién inhe-

(2) AFTERFAN. Véase el libro “MOTO-
RES DE REACCION”, de Martin Cuesta
Alvarez. Edicion de 1980. Pag. 84.

En el afterfan, la turbina del flujo secundario es libre.

Sin conexion solida al eje del turborreactor basico
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Fig. 2. El “Unducied Fan” de General Electric

rentes al régimen supersdnico, que lie-
garfan a dafiar gravemente la célula.

Nos hemos detenido més de lo
que hubiéramos deseado en la des-
cripcién de las nuevas hélices, para
hacer ver que su apariciébn no ha
sido caprichosa. Pero, Dios nos libre
de los tecnicismos; que lo que abun-
da en Espafia son técnicos de presti-
gio a los que el lector puede acudir
con harto mas aprovechamiento.

Nuestra intencién mucho mds mo-
desta e intrascendente, al coger la
pluma, fue la de comentar, al hilo
de estos acontecimientos, los giros
tan sorprendentes que da la Técnica
y que no datan de ahora, sino de
los mismos principios de la aviacidn,

Veamos otros ejemplos ajenos-a
estos vaivenes entre la hélice y el
turborreactor.

Cuando Cayley, con intuicién ge-
nial, reveld, cincuenta afios antes
de la hazafia de Kitty Hawk, la
formula exacta de la ecuacidon del
vuelo, los pioneros comprendieron
que se trataba de un enfrentamiento
entre el peso del aparato y la resis-
tencia del aire, por un lado, y el
empuje y la sustentacion por el otro
y llegaron a una conclusion: El se-
creto radicaba en la levedad o ligere-
za en peso de la médquina voladora.
Al fin se habia encontrado la solu-
cion.

Medio siglo tardaron en percatar-
se de su error y en dar el bandazo

hasta pasarse al otro extremo. La
palabra clave para el vuelo era: PO-
TENCIA. El avion podia ser todo lo
grande y pesado que se quisiera, con
tal de que la potencia de su motor
fuera la necesaria.

Hemos dicho que transcurridé me-
dio siglo, pero. como es habitual.

siempre hay excepciones. William
Henson, contemporineo de Cayley,
fue la mas destacada. Disefid un
aeroplano de gran parecido con los
actuales y tratd, en vano, de hacerle
volar por medio de unas maquinas
de vapor que accionaban dos héli-
ces.

De haber contado con un motor
mas ligero y potente, el vuelo del
hombre se habria adelantado 50
afios; los generales O’Donnell y Prim
se habrian visto apoyados por fla-
mantes escuadrillas de aviones en las
batallas de Guad-el-Jeli y Wad-Rasy
la reina Isabel II habria marchado
en aeroplano hacia el exilio.

Pero hubo que esperar hasta el
17 de diciembre de 1903.

S6lo tenemos noticia de un escri-
tor que afirme que el verdadero
héroe de esa jornada fue el hoy casi
desconocido Charles Taylor.

Pero lo cierto es que los herma-
nos Wright se habrian quedado en
tierra, tan descorazonados como el
pobre Henson, de haber perseverado
en su pretension de volar con los
pesados motores de automovil que
habian disefiado. Fue su ayudante
Taylor quien, utilizando chatarra,

i

Bryan Allen en el momento de descender de su avion ‘‘Gossamer Albatros”, de menos
de 32 Kgs. de peso, tras haber atravesado, a golpe de pedal, el Canal de la Mancha
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fabricé el motor del “Flyer 1”. Un
motor de 68 kgs. de peso y 12 HP
de potencia que equivale a cinco
kilos y medio de motor por caballo
de vapor.

Aqui puede decirse que comenzd
la carrera, que todavia perdura, de
esforzarse por conseguir cada vez
mads potencia por unidad de peso.

Esta relacién, que fue tan impor-
tante como la de empuje-peso de los
motores a reaccidn de hoy en dia,
mejord rdpidamente hasta el punto
de que, ya en 1909, un motor fran-
cés la reducia a kilo y medio por
caballo de vapor.

Ahora si que ya no habia dudas.
—jMéds potencial , jmas poten-
cia! —, vociferé Luis Bleriot cuando
saltd de la carlinga, tras la primera
travesia en vuelo del Canal de la
Mancha,

Ese grito sigue resonando en
nuestros dias y ha marcado, de for-
ma indeleble, toda la historia de la
evolucidon de los motores de avia-
cidén.

Creemos que fue el F-15 el pri-
mer avién con una relacidn empuje/
peso total del aparato equipado para
el combate, superior a la unidad,
Ahora ya es cosa corriente en los
modernos cazas.

Todo estaba ya firmemente esta-
blecido y relegado al olvido, aquellos
tiempos en los que se buscaba la
levedad del aparato volador. La Gni-
ca forma de volar es una buena
relacion empuje-peso.

AN

El “Solar Challenger” tras su toma de tierra después de haber efectuado, por energia
solar, el vuelo de Francia a Inglaterra, el 7 de julio de 1981

Los tedricos del vuelo, que ya no
tenfan que especular mdas sobre este
asunto, se reunian en el Salén Aero-
nautico de Paris el 12 de junio de
1979 cuando les llegd la noticia. Ese
mismo dia, un piloto americano,
llamado Brian Allen, hab{a despega~
do de Folkestone, en Inglaterra, y
habia tomado tierra en el cabo fran-
cés de Gris-nez, cerca de Calais,
teniendo
propulsion una hélice movida por
pedales que accionaba el piloto, gra-
clas a que su avion, el “Gossamer
Albatros”, pesaba tan solo 31,5 kgs
en tierra.

El recorrido fue de 36 kildme-
tros, en los que invirtié 2 horas 49

Otto Lilienthal

como Unico sistema de -

minutos, que supone una velocidad
media de 12,8 km/h.

Para determinar la relacion de
potencia por unidad de peso, en
este caso, hay que partir del dato
de que la maxima potencia que pue-
de desarrollar el misculo humano es
la de 0,5 HP, siendo el peso del
motor el del propio Brian Allen (3).

El 7 de julio de 1981 qatro avidn
ligero, el ‘‘Solar Challenger”, volvié
a atravesar el Canal de la Mancha.
Esta vez propulsado por energia so-
lar,

La tecnologia aeronfiutica, que,
en ocasiones, nos da la impresién de
estar dotada de sentido del humor,
hab{a vuelto a dar el vuelco y nos
hizo volver a los dias en los que la
aviacién rendia culto a la ingravidez.

Otras veces el retorno al pasado
s¢ hace en lapsos alin mds amplios,
como cuando el ingeniero de la
NASA Francis Rogallo, con tres va-.
rillas de aleacién de aluminio sujetas
en abanico por una cuarta varilla
transversal y recubiertas por una te-
la de nailon, nos hace retroceder a
los tiempos de Otto Lilienthal,

Cualquier dia de éstos, la tecno-
logfa aeronautica volverd a descubrir
el aerostato. M

(3) Comparese con la relacidén empuje/pe-
so, de 8 a2 1 de un modemo motor a
reaccidn.
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CHARLAS TRIBUTARIAS

v Il

Orientaciones sobre nuestra actuacion ante las comprobaciones
de las declaraciones presentadas por |.R.P.F.

A Q

n los dos articulos anteriores

(1) se hizo referencia a las

nuevas normas del Impuesto
sobre la Renta de las Personas Fisi-
cas con el fin de facilitar la redac-
ciébn de la propia declaracion del
ejercicio 1984, Podrfamos ahora, ya
en 1985, continuar relacionando las
modificaciones introducidas por la
Ley de Presupuestos que ha de regir
este afio (2), pero como se parte de
la base de que el personal militar
habra ya leido cudles han sido éstas,
asi como los comentarios de la
prensa, por haberse ya generalizado
el interés de estos temas que tanta
repercusion tienen sobre nuestra
economia, se dan por conocidas las
mismas para su aplicacién cuando se
formule en el proximo afio la de-
claracién correspondiente a este
ejercicio. Variaciones que, como
pinceladas, anualmente, se producen
bajo el criterio de ir perfeccionando
nuestro sistema tributativo, pero que,
en definitiva, repercuten siempre en
una mayor cuota a pagar, sin con-
tar con la tendencia, también a
aumentar, de los arbitrios y recargos
que algunos Ayuntamientos y Co-
munidades pueden acordar aplicar.

FINALIDAD QUE SE PERSIGUE

Ya se indicd en el primer articulo
que la finalidad al tratar este tema es
orientar a aquellos que lo necesita-
ran a fin de que, conociendo bien la
normativa a aplicar, declaren datos
correctos aprovechandose de las de-
ducciones méiximas que les pudiera
corresponder. Como decfa hace algu-
nos dias una autoridad del Ministe-
rio de Economia al pasar a la
actividad privada que, en realidad,
iba a continuar orientando a los

contribuyentes a fin de que declaren
la verdad, pero sin tener que pagar
ni una peseta mis de la que les
pudiera corresponder. Por eso insisto
en mi consejo en que cada uno de
nosotros no nos limitemos a leer el
folleto de Instrucciones que anual-
mente se acompafia a los impresos,
sino que ampliemos aquellos aspectos
que nos pudieran afectar con lo
regulado en el Reglamento del Im-
puesto (3), incluso leyendo los co-
mentarios y consultas que periddica-
mente publican en algunos periddi-
cos para orientacién de sus lectores.
En definitiva, lo que estarfamos ha-
ciendo es defender lo que vulgar-
mente se dice “‘nuestro bolsillo”.
Pero no basta lo ya indicado para
que el contribuyente descanse, ya
que después de la presentacién de
su declaracidn empieza a transcurrir
el plazo de la posible comprobacidn
por la Inspeccién de Hacienda de los
datos y cilculos que en ella constan;
por ello, como final de estos articu-
los se hace referencia a cudl debe de
ser la actuacidon del contribuyente
ante dichos actuarios, asi como so-
bre las derivaciones y derechos que
les asiste en defensa de sus intere-
ses, en los supuestos de no coinci-
dencia de criterios referidos a inter-
pretaciones dadas a algunos ingresos,
gastos 0 deducciones practicadas.

JUSTIFICANTES DURANTE EL

EJERCICIO

En primer lugar insistimos en la
necesidad de que durante el ejerci-
cio se archiven todos los justifican-
tes que han de servir de anteceden-
tes para poder formular en su dfa la
declaracién del citado Impuesto,
tanto referidos a ingresos como gas-
tos, a los que unird, previa solicitud

si no fueran remitidos por los Orga-
nismos o Entidades correspondien-
tes, las certificaciones de los haberes
percibidos, descuentos y retenciones
durante el afio; la de dividendos
percibidos por la cartera de valores
depositados en las entidades banca-
rias, con indicacidén de la retencidn
practicada y gastos producidos; el
importe de los intereses bancarios,
retenciones y saldo medio; si tuvie-
ran patrimonio inmobiliario y éstos
estuvieran arrendados, el detalle de
los alquileres percibidos y gastos
producidos (st hubiera administra-
dor de la finca se solicitard de éste),
recibos de las Contribuciones Urba-
nas y Rustica, etc. En los supuestos
de que hubiera habido enajenacién
de nuestro Patrimonio, las operacio-
nes efectuadas referentes al célculo
de la determinacién del precio de
adquisicién y plazo medio, as{ como
el de venta, previa deduccidn de los
gastos que se hubieren producido,
para Ja determinacién de la minusva-
lia o plusvalia producida y la parte
sometida a tarifa general y a tipo
medio: en las adquisiciones, los dis-
tintos justificantes de dichas inver-
siones, etc. No estarfa de mdis que
en la carpeta que se archivara la
anterior documentacién se incluyera
alguna nota aclaratoria, en el su-
puesto de alglin caso dudoso, de la
interpretacién dada y el porqué, e
incluso, como recordatorio para el
dfa de la Inspeccidn, las Instruccio-
nes para dicho afio, pues tengan en
cuenta que, como se ha dicho,
algunas normas varf{an cada afio y
conviene refrescar la memoria a los
dos, tres o cuatro afios después
cuando nos cite la Inspeccion. Ac
tuacién comprobatoria ante el con-
tribuyente que no siempre se produ-
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cird, toda vez que, dada la cantidad
de declaraciones que anualmente se
producen, la Administracién, con
los antecedentes procesados, hace su
primera comprobacién, seleccionan-
do posteriormente las que conside-
ra que debe requerirse al contribu-
yente.

Cuando se produce ésta, normal-
mente se efectlia sobre las corres-
pondientes al periodo de cinco
afios (4), que es cuando prescribe el
derecho de la Administracién para
determinar la deuda tributaria, para
exigir el pago de la deuda tributaria
liquidada y la accidn para imponer
sanciones tributarias; plazo de pres-
cripciébn que comenzard a contarse
desde la fecha que finalice el plazo
voluntario para presentacién de la
declaracién, pero teniendo en cuen-
ta que este plazo quedard interrum-
pido por cualquier accién realizada
con conocimiento formal del con-
tribuyente conducente al recono-
cimiento, regularizacion, inspeccion,
aseguramiento, comprobacién vy
liquidacién del Impuesto por la in-
terposicion de reclamaciones o re-
cursos 0 por cualquier actuaciéon
del sujeto pasivo conducente al pa-
go o liquidacién de la -deuda.

PROCEDIMIENTO DE INSPEC-
CION

Pero veamos cdémo se inicia el
procedimiento de la Inspeccidn. Se
recibe un oficio en el que el Ins-
pector o Inspectores comunican al
interesado que van a proceder a
efectuar la comprobacién de la si-
tuacién tributaria referente a dicho
Impuesto y aflos que indican, se-
flalando dia y hora. Normalmente
citan en las oficinas de la Inspec-
ciéon de Hacienda para los que resi-
den en la capital, e indicando los
documentos que deberan presentar
(5) relativos a las rentas percibidas,
gastos vy deducciones practicadas,
asi como los relacionados con las
inversiones, plusvalias y minusvalias
producidas en el Patrimonio.
Acompafian también un impreso
para que, en el supuesto de que el
interesado no pueda. o no quiera
asistir personalmente, delegue en
otra persona, bien sea un profesio-
nal o también atendiendo razones

pasivo.

CUADRO NUMERO 1

Datos a consignar en las actas de inspeccion, de conformidad con lo dispuesto
en el articulo 145.1 de la Ley General Tributaria.

a) El nombre y apellidos de la persona con la que se extienda la diligencia y el
cardcter o representacion con que comparece en la misma.
b) Los elementos esenciales del hecho imponible y de su atribucién al sujeto

¢) La regulacion de las situaciones tributarias que estime procedente, y
d) La conformidad o disconformidad del sujeto pasivo.

de amistad o buena convivencia, si
bien se exige que la firma del re-
presentado sea reconocida por un
fedatario publico o por un estable-
cimiento bancario o Cajas de Aho-
rro, pero advirtiendo que en caso
de no comparecer uno u otro in-
currird en las responsabilidades y
sanciones previstas en la Ley Gene-
ral Tributaria (6). Pero si por una
circunstancia personal imposibilitara
al contribuyente o representante
comparecer el dia sefialado, bien
en visita previa o por comunicacion
telefénica pueden solicitar el retra-
so de algunos dias.

Este es el momento que se indi-
caba antes de recurrir al archivo y
repasar todos los antecedentes que
all{ figuren, incluso si faltare algin
justificante sustituirlo o pedir un
duplicado, refrescando la legislacién
que se aplicaba en cada afio y los
criterios adoptados en los casos du-
dosos o de doble interpretacion.
Téngase en cuenta que la compro-
bacidbn no s6lo es documental v de
operaciones de calculo, sino tam-
bién interpretativa de los hechos fi-
gurados en la declaracién, previa-
mente cotejados con los que haya
facilitado la Administracién.

Las comprobaciones pueden ser
ultimadas en el mismo difa de la
citacién, pero cuando la Inspeccién
solicite alglin otro justificante no
aportado o se considerare conve-
niente exhibir para reforzar algin
dato reflejado en la declaracién
que considerare la Inspeccidn no
clara, puede continuarse en dias
posteriores.

ACTUACION DE LA INSPECCION
DE LOS TRIBUTOS

En cuanto a la actuacién de la
Inspeccion de los Tributos se ha
dictado recientemente normas (7)
con motivo de una Sentencia del
Tribunal Supremo (8) que declard

nulo un Real Decreto anterior y sus
normas complementarias, de las que
se desprende que al final de toda
comprobacién, necesariamente, re-
flejardn su resultado en la corres-
pondiente Acta, en la que han de
constar las circunstancias que se
resefian en el cuadro nOGm. 1, asf
como la expresidn de las infraccio-
nes que, en su caso, aprecien e
intereses y sanciones aplicables,
cuando proceda, :

Actas que pueden ser de dos
clases: Actas sin descubrimiento de
cuota o actas con liquidacidén positi-
va de mis cuota, con la distincidén si
son de conformidad o de disconfor-
midad,

Actas de comprobado y confor-
me: Como su nombre indica, son las
que se extienden cuando la Inspec-
cidn estimare correcta la situacidn
tributaria que ha comprobado, pero
en la que debe detallar los concep-
tos y periodos a que esta confor-
midad se extiende. Sirviendo tam-
bién este tipo de Acta cuando, aun
considerando la Inspeccién que debe
procederse a determinada regulariza-
cion de los datos reflejados en la
declaracion, no resulte de ello deuda
tributaria alguna a favor del Tesoro.
Acta, esta Ultima, en que deberd
hacer constar la conformidad o dis-
conformidad del contribuyente, en
cuyo caso se daria la tramitacién .
que posteriormente se indica.

Actas con liquidacién positiva:
Estas pueden ser de dos clases,
seglin que el contribuyente o repre-
sentante dé o no su conformidad.

En el primer caso, cuando se esté
conforme con la rectificacién o pro-
puesta de liquidacién practicada
en el Acta por la Inspeccidn, se hard
asi constar, entregandole un ejem-
plar, una vez firmada por ambas
partes, considerandose ‘en ese mo-
mento notificado de su contenido,
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empezando a contar el plazo para su
ingreso.

En el supuesto de que no se
suscribiera el Acta, o suscribiéndola
no preste su conformidad a la pro-
puesta de regularizacion contenida
en la misma, es cuando se inicia el
oportuno expediente, siendo uno de
los derechos del contribuyente el
de, dentro del plazo de ocho dfas,
presentar las alegaciones que consi-
dere oportunas a partir del décimo
siguiente a la fecha en que se haya
extendido el Acta.

Si se negare a suscribir el Acta,
una vez que el Inspector lo haya
hecho constar en el texto del mismo
o se negare a recibir el duplicado, se
le enviard un ejemplar por alguno de
los medios previstos en las disposi-
ciones vigentes, Actitud que no
beneficiard en nada al contribuyen-
te, pues ya en su poder cuentan los
plazos para la tramitacién posterior.
Téngase en cuenta que en estas
Actas de disconformidad la Inspec-
cién ha de expresar con el detalle
que sea preciso los hechos y, sucin-
tamente, los fundamentos de dere-
cho en los que se base la propuesta
de regularizacion, que es de suponer
que el contribuyente los conociera
ya por haberlos expuesto verbalmen-
te durante el acto de comprobacibn;
todo ello sin perjuicio de que en el
informe ampliatorio, que posterior-
mente ha de hacer el actuario, se
desarrollen dichos fundamentos.
Contenido del Acta y del Informe
que en su momento oportuno podra
el contribuyente rebatir mediante la
presentacién de las alegaciones en
defensa de sus intereses, en cuyo
momento ha de meditarse bien su
contenido y fundamentos legales en
que se apoya.

CASOS ESPECIALES

Podria existir el caso de que, sin
la presencia del contribuyente, la
Inspeccion extendiera un Acta (10)
cuando exista prueba preconstituida
del hecho imponible en la que se
hard constar, con el detalle necesa-
1io, en qué consiste la prueba, y a la
que se unira el informe del actuario.
Un ejemplar de dicha Acta e Infor-
me se remitirdi al contribuyente,
“quien, en el plazo de quince dfas,
podri- alegar, ante la Dependencia

de Relaciones con los Contribuyen-
tes, cuanto convenga a su derecho
y, en particular, lo que estime opor-
tuno acerca de los posibles errores o
inexactitud de dicha prueba y sobre
la propuesta de liquidacidn conte-
nida en el Acta, o bien expresar su
conformidad sobre una o ambas
Cuestiones” (11).

Podrfa considerarse que firmada
de conformidad el Acta, las actuacio-
nes han quedado finalizadas, pero
no se olvide que, hasta que éstas
sean firmes, que serd al transcurrir
el mes de su fecha, tanto el Inspec-
tor Jefe como la Dependencia de
Relaciones con los Contribuyentes
pueden modificar las mismas si
encontraren defectos en la expresion
de los requisitos que exige el articulo
145 de la Ley General Tributaria
(cuadro ntm. 1), o en general, falta
de los indispensables para alcanzar
su fin, o bien modificando la pro-
puesta hecha por la Inspeccion.
En el primer caso la resolucién solo
podrd adoptarse durante los diez
dias siguientes a la fecha del Acta y
sera notificado a los interesados.

En el supuesto de disconfor-
midad del interesado con el conte-
nido del Acta y liquidacién pro-
puesta no queda indefenso el con-
tribuyente, pues siempre tiene el
camino del recurso de reposicién o
la reclamacién econdmica-adminis-
trativa,

No debe olvidarse que notificada
la liguidacién, bien al recibir el
duplicado del Acta, como se decia
anteriormente, por haber dado su
conformidad o cuando se dictare la
resolucion en el supuesto de haberse
incoado el expediente reglamentario
el ingreso ha de efectuarse dentro
de los siguientes plazos (9 y 12):

- las notificadas entre el dia 1 y
15 de cada mes, se podran hacer

>

efectivas desde esa fecha hasta el
dia 5 - del mes siguiente o el inme-
diato habil posterior, y

- las notificadas entre el dia 16 y
Gitimo de cada mes, el ingreso se
efectuard desde esa fecha hasta el
dia 20 del mes siguiente, o el
inmediato habil posterior.

Pasadas dichas fechas se haran
efectivas, de no haberse concedido
aplazamiento de pago (13), en via
de apremio con el recargo del 20
por 100.

CONCLUSION

Con la breve exposicidn de estos
tres articulos se da por finalizado
lo que se proponia con ellos, que
es el ayudar ante la desagradable
obligacién anual de tener que for-
mular la declaracién por este Im-
puesto y su posterior compare-
cencia ante la Inspeccién, pero re-
conociendo que ha sido tratado so-
lo bajo un aspecto general, no sélo
por lo limitado del espacio, sino
también por el inadecuado encaje
en una revista especializada en
otros temas. Por otra parte, al in-
fluir en la determinacion de la li-
quidacién anual de cada declara-
cién ademas de los devengos co-
mespondientes por su cardcter de
militar los procedentes de otras
fuentes (rendimientos de trabajo
personal de la esposa, valores mobi-
liarios, inmuebles, actividades agri-
colas, plusvalias y minusvalias, etc.)
y teferidos a su situacién familiar
y personal, hubiera sido necesario
analizar por completo los 169 ar-
ticulos del Reglamento del Im-
puesto, sus disposiciones comple-
mentarias y las modificaciones in-
troducidas por las Leyes de presu-
puestos posteriores, para - poder
abarcar la totalidad de los casos
que se pudieran presentar. gy .

Notas citadas en el texto de esta charla:

(1) “Revista de Aeronautica y Astronautica’” de junio y noviembre de 1984,
(2) Ley , de Presupuestos Generales del Estado para 1985, Trtulo IV, Capitulo 1,

Seccion 1.2

(3) Reglamento del Impuesto sobre la Renta de las Personas Ffsicas,

aprobado por el Real Decreto 2384/1981, de 3 de agosto. (4) Ley General

Tributaria de

28 de diciembre de 1963, articulos 64 a 67. (5) Ley General

Tributaria de 28 de diciembre de 1963, articulos 110 y 142. (6) Ley General

Tributaria de 28 de diciembre de 1963, articulos 78 a 83.

(7) Real Decreto

2077/1984, de 31 de octubre, sobre régimen de actuacién de la Inspeccidn y sobre

las liquidaciones tributarias derivadas de la misma.

(8) Sentencia del Tribunal

Supremo de 24 de abril de 1984. (9) Reglamento General de Recaudacion, articulo
20, apartado 2, a) y b) v articulo 96. (10) Ley General Tributaria, articulo 146.2.
(11) Real Decreto 2077/1984, de 31 de octubre, articulo 9. (12) Real Decreto
338/1985, de 15 de marzo, que modifica las normas de gestion tributaria y
recaudatoria. (13) Reglamento General de Recaudacién, articulos 52 a 61. ’

632

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Junio”1985




CRONICONES AERONAUTICOS

lll. LOS MAS
PESADOS

R.G. GRANDA

ir Arthur Harris, Mariscal de

la RAF, Jefe de la Aviacibn

de Bombardeo Brit4nica, du-
rante la Il GM., en su libro “Ofen-
siva de Bombardeo” dice que, trope-
z6 con graves dificultades y algunos
disgustos, a causa de los inventores
de fantésticas armas y cuenta algu-
nos hechos, acerca del asunto, de
una forma un tanto despreciativa
hacia esos autores de ideas fantasio-
sas que se exprimfan sus cerebros en
busca del “arma secreta” con la que
vencer al enemigo.

Quizds el Mariscal Harris, estaba
mds que harto de tales personas y
ellos le distrafan de sus responsabi-
lidades en momentos tan delicados
para su patria.

Este viene a ser el caso de los

-| desconocidos inventores de raras

méquinas y extrafias ideas, pero que
a los actuales aviadores deberian ser-
nos simpdticos, aunque no sea més
que, porque gracias a ellos, se tom6
un cierto interés hacia la “conquista
del aire” en los tiempos de la era
primaria de la aerondutica, cuando
lo: que privaba era: inflar un globo,
subirse en su cesta y lanzarse al aire
en espera de la direccién en que el
viento reinante pudiera arrastrarnos.

A finales del siglo XIX, a los
hombres dedicados a los aparatos
“mds pesados que el aire™, se les
llamaba mecdnicos, a diferencia de
los forofos de los globos (dirigibles
0 no), a los que se denominaba

aerondutas. Los mecdnicos eran con-
siderados mds locos ain y més sofia-

dores que los aerondutas, pues la
gran mayoria de las gentes crefa
una locura que una pesada méquina,
pudiera remontar el aire y navegar a
voluntad de su tripulante.

Mis esa tendencia tenfa muchos
seguidores que lanzaban ideas de

todo tipo, sin miedo al ridfculo, a
pesar de las criticas, hirientes y has-
ta insultantes que se publicaban en
los medios de difusién, producto,
casi siempre, de la envidia, la igno-
rancia o la estrechez de miras de sus
autores. En 1894, se publicé una de
esas criticas, que vale como ejemplo
y que aparecié en un semanario se-
rio, en la seccién titulada: “En el
mundo cientifico”. Dicha revista
dedicaba grandes espacios a todo
aquello que significase un avance de
las ciencias, por lo que ain extrafia
mds su barata ironifa:

“Acaba de averiguarse que el
peso de un cuerpo radica tan sélo
en su centro de gravedad; éste es,
seglin parece, el Gnico punto de un
cuerpo, sobre el cual ejerce influen-
cia la atraccién de la tierra. Luego,
si se consigue extraer de un cuerpo
su centro de gravedad, como se ex-
trae el hueso de un melocotén, el
cuerpo dejard de ser pesado, flotard
en el espacio; y si es animado, po-
drd trasladarse de un punto a otro
por los aires con sélo un ligero es-
fuerzo producido a voluntad. De
manera que si bien el problema de
volar no es cosa resuelta, por lo
menos se ha dado un gran paso y se
ha conseguido una cosa de verdade-
ra utilidad: los melones de cuelga
podrin tenerse junto al techo sin
necesidad de guita”.

En esa época, se presentia muy
cercano el nacimiento de la aviacién
y podian leerse teorfas como esta:

“Entre los varios sistemas de apa-
ratos para la navegacién aérea, pue-
de establecerse una distincién fun-
damental. Uno el de la navegacion
aérea propiamente dicha, que se
funda en la propiedad de los globos
llenos de un gas menos pesado que
el aire, de elevarse y flotar en la

atmoésfera, y el otro, que tratando
de imitar a las aves, emplea aparatos
més pesados que el aire y trata de
cruzar la atmdsfera, por la fuerza y
velocidad del vuelo. Este sistema se
conoce con el nombre de aviacion.
El constante deseo del hombre de
atravesar el espacio se manifesté
primeramente en este sistema, aun-
que sin obtener resultados précticos
y al descubrirse los globos cay6 en
desuso. Después las dificultades que
éstos, por su misma condicién de
ser menos pesados que el aire, en-
contraban para vencer la fuerza del
viento y la esperanza de que los
progresos de la mecdnica favorecian
nueves procedimientos de aviacidn,
llama a los inventores al estudio de
éstos aparatos, también llamados
aeroplanos™.

Algunos segufan sofiando y fan-
taseando con ideas e inventos extra-
flos, como el que se le ocurridé al
norteamericano Jhon P. Holmes, ve-
cino de Oak Valley, en el Estado de
Kansas, y que inscribié su invento
en el registro de la Agencia de Pa-
tentes de su ciudad. Creemos que
ese extrafio aparato volador de la
figura 1, no necesita de mis expli-
caciones, aunque el periédico ame-
ricano “Scientific American™, las
daba con todo género de detalles,
sin aclarar si fue construida o no, ni
dar noticia del estado fisico del pi-
loto, caso de que hubiera llegado a
hacer la prueba en vuelo, lo cual
naturalmente dudamos.

Una revista espafiola que publi-
caba la noticia, se lavaba las manos
en lo relativo a la practicabilidad del
invento y sélo la daba a conocer “a
titulo de curiosidad”; a pesar de
que también en aquellos tiempos,
todo lo extranjero era altamente
fiable y a los espaiioles de entonces
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Fig. 1

no les hubiese extrafiado mucho ver
aparecer pedaleando en los aires a
Mr. Holmes.

Por los caminos de la inventiva
aerondutica, también andaban algu-
nos espafloles, como el Coronel de
Artillerfa don Isidoro Cabanyes, el
cual era autor de un folleto, titu-
lado “Proyecto de un aparato para
la navegacién aérea, por el sistema
més pesado que el aire”, ilustrado
con ldminas explicativas, fémulas y
normas. para su construccién. El
autor, humildemente, pedia consejo
a los que pudieran ddrselo para me-
jorar su idea. No hemos podido ver
ningin ejemplar de dicho folleto,
pero el aparato, debia ser algo pare-
cido a un cohete, ya que el cronista,
que al parecer si lo habia visto,
comentaba:

“Tenemos el presentimiento vago
de que el sistema mds pesado que el
aire, serd el que triunfe al fin; nos
concretamos a anunciar el folleto,
para que lo estudien los que deban
dar sus votos. Sélo diremos que no
son el vapor ni la electricidad, las
fuerzas que han de impulsar el aero-
plano, sino los disparos de una serie
de cartuchos de pélvora sin humos™.

El Coronel Cabanyes, hacia un
presupuesto del dinero necesario
para llevar a efecto su experimento,
el cual estimaba en 35.000 pesetas,
y como buen artillero, habfa pensa-
do en la pélvora para lanzar al aire
su aparato al estilo de un misil. A la
vista de lo que ahora conocemos,

casi se le puede considerar como un
precursor de la misilistica, ¢ induda-
blemente no andaba muy descami-
nado. Aunque no solo a €l se le
ocurrié la idea, ya que en la prensa
espafiola, aparecié por aquellos dfas
el siguiente anuncio:

AERONAVE PROYECTIL
Memoria descriptiva de este invento
realizado por:

JOAO EVANGELISTA DE NA-
GREIROS SAVAO LOVATO
Teniente del Ejército Brasilefio

Rio de Janeiro 1904

Tampoco el sefior Hiram Maxim
era ningtn iluso. Habia inventado
diversas mdquinas utiles para la in-
dustria y la guerra, entre las que
figuraban la ametralladora que llevo
su nombre y que estuvo en servicio
en los ejércitos de muchos paises y
muy empleada en nuestra guerra,
con satisfactorios resultados. Dados
su imaginacion, saber e inventiva, no

podia por menos que preocuparse
por el problema de la navegacion
aérea; y de ello nacidé esa extrafia
mdquina de la figura 2, en la cual la
propulsion era lograda por medio de
“un motor a vapor”, alimentado por
gasolina y que desarrollaba una po-
tencia de 365 caballos, con un peso
total de 3.625 Kgs. Las primeras
pruebas las llevé a cabo en una fin-
ca de su propiedad, cerca de la ciu-
dad inglesa ¢ Baddwin. Lo que
podriamos llamar tren de aterrizaje,
eran ruedas montadas sobre railes y
“en prevision de que se elevara en la
primera prueba, luego que hubiera
recorrido algiin espacio {que esta es
su manera de levantarse), colocdron-
se otros railes més altos, en los que
las mismas iuedas habfan de dar, si
subfa...”. ;Y ya lo creo que subid!
y con tal empuje, que al resistirse
esos segundos rafles, se rompid uno
de los ejes del tren de aterrizaje. No
s¢ mis de tal miquina, pero el in-
ventor, después de esta prueba, de-
claré a la prensa que alin se encon-
traba en el perfodo de experiencias
para resolver el problema de la nave-
gacién aérea, pero que esperaba con-
seguirlo.

Pero Hiram Maxim falleci6 en
1916, sin culminar su invento.

Los franceses andaban a la cabe-
za del tema aerondutico, pero exage-
raban un poco. Véase como ejemplo
este comentario triunfalista de un
periddico galo:

“Mr. Brimontier ha demostrado
de un modo irrefutable, que la di-
reccién aerostdtica por medio de
aparatos mds ligeros que el aire,
puede calificarse de verdadera uto-
pfa. En efecto, para luchar contra la
fuerza del viento y poder avanzar a

Fig. 2.—Maquina voladora Maxim.
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pesar de su fmpetu, se han construi-
do poderosos motores sostenidos
por globos enormes: sabido es, por
otra parte, que la presién del viento
aumenta, en proporciones conside-
. rables, con la superficie de los cita-
dos globos, que se ven imposibili-
tados de dirigirse y luchar contra las
corrientes atmosféricas, no pudien-
do, por tanto, evolucionar en plena
atmdsfera, en épocas de tormentas y
vientos fuertes. El dominio de la
atmosfera estd pues reservado a
cuerpos mds pesados que el aire”.

Y todo ello venia a cuento de
que Monsieur Brismontier, francés
él, inventor €l e imaginativo él, ha-
bia proyectado el aparatejo que re-
producimos en la figura 3, hibrido
de libélula y mosquito, montado
‘sobre un bastidor triciclo, movido
por un motor de gasolina que trans-
mitia movimiento a lar ruedas y és-
tas a su vez a las alas, por medio de
unas bBielas. La puesta en marcha, se
llevaba a cabo dando a los pedales,
lo cual nos induce a pensar que fue
también un precursor, esta vez de
los ciclomotores actuales.

Pero asi como Brismontier y
otros, se inspiraban en los insectos y
las aves, para sus ideas, habfa algu-
nos que lo hacfan en los buques,
como el americano Langley, de San
Francisco de California, el cual ide6
el barco volador o barco pijaro (fig.
4), que él mismo bautizé con el
bonito nombre de “Aerodrom”.
Segiin noticias, su construccién esta-
ba ya casi finalizada y esas son sus
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Fig. 4.—"Aerodrom” de Langley.

caracter{sticas, facilitadas
inventor:

— Peso: 10 500 Kgs.

— Longitud: 230 pies.

— Revoluciones de la hélice: 80

por minuto.

Y aqui viene lo asombroso del
invento:

— Rapidez: 400 Millas a la hora.

Creemos que esa rapidez, quiere
decir velocidad y no sabemos si las
millas son néuticas o terrestres, pero
de cualquier forma, mucha veloci-
dad nos parece, para los tiempos
que corrian.

El hecho es que Langley, preten-
dfa con este aparato, ganar el pre-

por su

L Fig. 3.—Aeroplano Brismontier.

mio a la mejor miquina voladora
que se presentase en la Exposicion

Universal de San Luis de 1904.
Los franceses seguian “embala-

dos” con sus teorias. Esta vez, des-
de la Academia de Ciencias de Parfs,
donde el sefior Maurice Levy, pre-
sentd una memoria acerca del tema
de la Aviacién, en la cual exponia,
entre otras cosas, las teorias del
Coronel Renard, Director del Parque
de Aerostacion de Chalais-Maudén,
en las que demostraba la posibilidad
de mantenerse en el aire, estable-
ciendo las condiciones tedricas que
deben reunir los aparatos voladores.
Esto ocurria en Diciembre de 1903,
y por falta de espacio, reproducimos
solamente algunas de las teorfas
expuestas: _

— Toda maéquina de este género
ha de tener dos cosas muy
esenciales: un motor y un pro-
pulsor. Este 0ltimo serd gene-
ralmente una hélice o mejor
ain dos.

— La fuerza ascensional que se
puede conseguir con una héli-
ce, es funcién de su didmetro
y del peso de la méiquina.

— Seglin experiencias, se puede
determinar la hélice tipo, que
podrd llevar un aparato de 5
caballos con un sobrante de
fuerza ascensional de cerca de
10 Kgs.

Otro .tedrico francés era el sefior
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Archdeacon, (Don Ernesto), el cual
era Presidente de una Subcomisién
del Aeroclub de Parfs, que el afio
1904 preparaba un programa de
concursos de aparatos voladores,
para lo cual disponfan de un campo
de experiencias de grandes dimen-
siones en las dunas de Berk-sur-Mer,
en la costa del Canal de la Mancha.

Una de las grandes ideas de este
inventor fue el “Vigie”, con el que
efectué unas pruebas en el Rio Se-
na, entre los puentes de Sevres y
Billancourt. Era el aparato en cues-
tibn un hidroavién, provisto de
unos enormes flotadores, construido
por Sourcouf y pilotado en las prue-
bas por éste y por Guillemin. El
aparato fue remolcado hasta el pun-
to de salida por la barca Antoinette
II; y allf comenzé su carrera a gran
velocidad tirando del “Vigie”, el
cual se elevé a 5 6 6 metros de
altura, amarando y volviendo a des-
pegar varias veces. Nos figuramos
que las experiencias pretendian pro-
bar las condiciones aerodindamicas y
de mando del aparato. Sin embargo,
aludiendo a este hecho y a otras
experiencias anteriores, llevadas a
cabo con automdéviles, la prensa
francesa decia:

“La experiencia del lanzamiento
por traccién autom6vil, ha tenido
un nuevo éxito”.

Archdeacon inventé también Ia
“Aeromotocicleta”, aunque a juzgar

Fig. 6.—Automovii-volador.

por la fotografva (fig. 5), parece que
en este caso era mayor la preten-
sion de correr que la de volar. Pero
el inventor la llamaba *bicicleta vo-
ladora™ y tenemos que creerle, por
lo que se supone que a la méquina
le faltaban por poner las alas para
poder volar. El motor movia direc-
tamente la hélice a 1.100 RPM. y
pesaba todo ello 70 Kgs., logrando
una velocidad de 79 KM/H.

Al Sr. Archdeacon, le salieron va-
rios rivales, como el Capitdn Ferver,
que construyé un automévil con hé-
lice para disputar el record de velo-
cidad a la Aeromotocicleta; y en
Bufalo, la Sociedad Curtis estaba
construyendo un triciclo para la ex-
perimentacién de diferentes formas
v medidas de hélices.

2

1Y

Fig. 6.—Aeromotocicleta Archdeacon.

Existi6 ademés el autom6vil vola-
dor, o al menos asi lo bautizd su
inventor, Mr. Vuia (fig. 6), que no
se sabe de sus resultados précticos,
por que solamente se publicé la fo-
tograffa y un pie que decfa:

“Su  mecanismo es sumamente
sencillo y consta de un motor de
gas instalado sobre un bastidor colo-
cado en un marco sostenido por
cuatro ruedas. Una vez impulsado el
aparato sobre un terreno llano, se
sostiene en el aire por la resistencia
de sus grandes alas. Es muy pro-
bable que este aparato, mixto de
automovil y aeroplano, sea el primer
paso definitivo dado en favor de la
solucién del dificil problema de la
navegacién aérea’.

En 1903, los hermanos Wright,
habian comenzado sus cortos vue-
los. Se ha establecido que en ese
momento, el avién habi{a sido inven-
tado. Sin embargo este hecho habia
pasado desapercibido para el gran
publico, quizas debido a la profu-
siéon de noticias que sobre inventos
aéreos se daban en los medios de
comunicacion de entonces y por el
retraso y poca difusién de las noti-
cias del otro lado del Atlantico.

Se deseaba y se csperaba con
gran afin lo que se llamaba la con-
quista del aire, y ello se reflejaba en
la prensa de entonces con comen-
tarios esperanzadores como €ste:

“De la solucién de este importan-
te problema, depende la paz univer-
sal, que hasta hoy, ni el Tribunal de
la Haya, ni la buena voluntad de
muchos gobemantes han podido
conseguir”. &
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ACTIVIDADES EN EL GRUPO DE
AUTOMOVILES DEL CUARTEL
GENERAL DEL AIRE. A finales
del pasado afio el Grupn de Auto-
mobviles del Cuartel General del Aire
tuvo el honor de recibir en visita
oficial al General Jefe del Estado
Mayor del Aire. Es la primera vez
que la Unidad es inspeccionada por
tan alta autoridad militar.

El Teniente General Peralba Gi-
rialdez fue recibido a la entrada del
Acuartelamiento del Grupo en Geta-
fe, por el General Martinez Eiroa,
Jefe de la Agrupacion del Cuartel
General del Aire y el Coronel Bor-
ges y J. del Castillo, Jefe del Grupo.
Tras los honores correspondientes,

Oleo de S.M. el Rey Don Juan Carlos 1,
pintado expresamente para el Grupo de
Automoviles del Cuartel General del Ejér-

cito dei Aire, de Carlos Moreu Spa.

el Teniente General pasd revista a
las Fuerzas de a pie y al material
automovil, formados en linea a lo
largo de las calles del Acuartela-
miento.

En un emotivo acto el Teniente
General Peralba inaugurd el Monu-
mento a los Calfdos. Un precioso
monolito que perpetda la memoria
de los que dieron su vida por la Pa-
tria.

Después de saludar a los Jefes,
Oficiales, Suboficiales y Personal Ci-
vil del Grupo, el Teniente General
Peralba visitd las instalaciones y de-
pendencias del Acuartelamiento.

E! Corone! Borges le expuso la

mision y las realizaciones del Grupo.
El Jefe del Estado Mayor del Aire
expresO su satisfaccion por el estado
de fa Unidad y exhortd a todos a
continuar en la labor cotidiana que
se viene realizando, tan trascendente
para el Ejército del Aire y, en defi-
nitiva, para Espafa.

Fue una extraordinaria jornada
que vivié el Grupo de Automoviles,
cuyo personal sintid vivamente
emocionado 1a inauguracion det Mo-
numento a los Caidos, y, simulta-
neamente, se sintid muy estimulado
con las consignas de su Jefe Supe-
rior.

XXt CAMPEONATOS DEPORTI-
VOS DEL EJERCITO DEL Al-
RE.—Durante los dias 6 y 7 de
enero se celebrdé en Valencia la |
Fase de los XXI} Campeonatos De-
portivos del Ejército del Aire, con-
sistiendo en el Campeonato Nacio-
nal Militar de Campo a Través en las
modalidades de Fondo Corto, Fon-
do Largo y Veteranos. Estuvo orga
nizado por la Guardia Civil y parti-
ciparon componentes de los tres
Ejércitos y de la Guardia Civil.

El Ejército del Aire participé con
85 hombres, teniendo una actuaciéon
muy destacada los soldados Luis
Rodriguez Utrera y Pedro Cocera
Martinez, clasificados en 3.° y 4.°
lugar, respectivamente, en las prue-
bas de Fondo Corto y Fondo Largo,

La Il Fase de estos Campeonatos
se desarrollé entre los dias 25 al 28
del pasado mes de febrero, consis- -
tiendo en las modalidades de Carrera
de Orientacion, que tuvo lugar en
las estribaciones de la sierra madrile-
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Inoticiario noticiario neoticiario
fia y Judo, disputado en el Polide-
- portivo Municipal de Getafe.
| Los vencedores finales de Carrera
de Orientacion fueron: 1.° Mora, de
| la Primera Region Aérea (A); 2.°

Talavera, de la Primera Regién Aérea .
‘| {A); Pacheco, de la Academia Gene-
| ral.del Aire, y Gonzalez, de la Es-
‘cuela Militar. dé Paracaidismo; 3.°
Garfn, de la Primera Region Aérea
A). Por equipos resuitd vencedora
Ja Primera Region Aérea, seguida de
“la Segunda Region Aérea (B) y de la
Tercera Region Aérea. -

" En la modalidad de Judo, el re-
tado final de todas las categorias-
:1.° Herrero,de la Primera Re
n Aérea (A); 27 Torralbo, de la
Zona Aérea de Canarias, y 37 Cano,
| de la Tercera Region Aérea.

—

- -

N

a

lizacion en Transmisiones
posicion de Condecoraciones-a’
'sonal destinado en dicha. Escue

a la entrega de Emblemas numera-
“dos de Especializacion en Transmi-
siones a Jefes del Ejército del Aire
| asistentes al Acto, en posesion de
~este Diploma.
de' |- Como clausura, el General Chi-
el “Hlén Corbaléan: dirigié unas emotivas
palabras al Personal de esa Unidad
“qUe ha pasado recientemente a la
" “Reserva Activa” y agradecid a to-
) zdps{j los -presentes. . su asistencia al

Cto. . ..

nida a la familia de. Espe
Comunicacior fectr
nuevos diplomado

Asmismo, ¢l
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PARTICIPACION DE LAS FUER-
ZAS AEREAS ESPANOLAS EN
UN EJERCICIO COMBINADO EN
FRANCIA.—Aviones de las Fuerzas
Aéreas espafiolas han tomado parte,
durante varios dfas, en un ejerci-
cio combinado sobre el espacio
aéreo francés, denominado “DA-
TEX-85", incluido dentro de las ma-
niobras anuales “AIREX-85" del

Ejército del Aire de Francia, que
han tenido lugar entre el 11 y el 22
de marzo pasado.

El general Bernard Capition, Jefe
del Estado Mayor del Ejército del
Aire francés, ha subrayado la impor-
tancia de estas maniobras, en cuyo
marco se movilizan unos 10.000
hombres y 400 aviones —entre los
que se cuenta, por primera vez, el
“’Mirage-2000”—, lo que supone la
casi totalidad de los medios del
Ejército que manda.

Aparatos pertenecientes al Reino
Unido, Bélgica, Holanda, ltalia,
RFA, Canada, EE. UU. y Espaiia
han llevado a cabo incursiones en
territorio francés, simulando ataques
en todas las direcciones, con el fin
primordial de evaluar el Sistema de
Defensa Aérea de Francia. Dentro
del ejercicio “DATEX” se han reali-
zado mas de 900 ataques por avio-
nes franceses y cerca de 800 por
parte de los otros pafses.

Las Fuerzas Aéreas espafiolas
efectuaron ocho misiones ({veinte
salidas) de ataque por dia a obje-
tivos del centro y sur de Francia,
con aviones C-11 “Mirage-111”, C-12
“Phantom F-4C"”, C-14 “Mirage F-1"
en pareja y los A-9 “F-54" en forma-
cidon de cuatro,

En otra fase de estas practicas, le
corresponderd a Francia el papel de
atacar distintos objetivos en paises
aliados, a distancias equivalentes a
tas que habria que recorrer, en caso
de conflicto, para flanquear el  te-
16n de acero”.

De este modo, las Fuerzas Aéreas
francesas hardn unas 360 misiones
en la RFA y Paises Bajos, en las
que se simulara la destruccion o
neutralizacion de estaciones radar y
rampas de lanzamiento de misiles.

DONACION DE UN ESTANDAR-
TE A LA ESCUELA DE SUBOFI-
CIALES DEL AIRE. Con motivo de
la donacién de un Estandarte por
parte de la Asociacion de Veteranos
de Aviacion de la Base Aérea de
Reus a la Escuela de Suboficiales
del Aire el pasado 13 de mayo de
1984, el Coronel Jefe de la Escuela
don Antonio Barrdn Montes, hizo
entrega, durante la Asamblea Gene-
ral Extraordinaria celebrada el 24 de

marzo en el Salon de Actos EXPO-
REUS, de Diplomas acreditativos de
haber renovado el Juramento de Fi-
delidad a la Bandera.

El Sr. Coronel dirigié unas pala-
bras de felicitacion, por su acendra-
do amor a Espafia, a mas de 300
Veteranos llegados de toda Cata-
lufa. -
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SEMBLANZAS

MARTIN CASADO CANDELAS, Capitin de Aviacion

JOSE LUIS VALDES AYESTA
(17-9-1951 - 27-2-1985)

Es verdaderamente dificil reflejar en
un papel la vida de un hombre sin correr
dos grandes riesgos, el primero, el de li-
mitarse a transcribir los datos proporcio-
nados por una hoja de servicios, y el
segundo, el de la excesiva matizacion de
los datos aportados cuando la intimidad
o lazos que unieron a ambos fueron gram
des.

Como todas las vidas de los hombres
de gran talla, se mantuvieron sus inicios
con una sencillez que paraddjicamente es
comun a todos ellos, sin grandes aconte-
cimientos que profetizasen una brillante
madurez o preludiasen un prometedor fu-
turo, por lo que quiero iniciar este reflejo
en el origen exclusivamente militar, si-
tuando su nacimiento el dia 10 de sep-
tiembre de 1970.

Si nadie destacaba cuando, formados
delante de nuestra Escuadrilla de Alum-
nos, vestidos de paisano y a la espera de
nuestras primeras ordenes, si lo hacia al-
guien con incisivos ojos azules, pecas,
pelado (casi todos ibamos con melenas) v
para rematar, pelirrojo. A partir de ese
momento y con no mucha imaginacion se
le apodd, el “rojo”.

Pronto, y mientras se normalizaba ese
cambio de vida, las diferentes personali-
dades se iban agrupando con sus afinida-
des poco a poco descubiertas y, desde los
grupos relativamente grandes, pasando
por las minorias y solitarios, habia un co-
modin, José Luis, que pertenecia a todos
ellos y no pertenecia a ninguno, pues no
faltaba nunca a toda ocasidn que relacio-
nase a nuestra promocidn, yendo, si la
ocasidn lo merecia con grupos mas peque-
fios y en solitario cuando no concurrian
ninguna de esas circunstancias, gastando
el tiempo entonces en escudrifiar la se-

gunda hilera de libros de la biblioteca o
sacando toda la informacién valida de
aquellas personas que el consideraba mas
preparadas, Me sorprendié cuando me
manifestd que lamentaba no hablar un
idioma por la cantidad de informacién
que le quedaba fuera de su alcance. Poco
dias mas tarde al ir a pedirle una goma
de borrar para la hebilla del correaje, le
encontré con el dedo metido dentro del
Assimil de inglés para no perder la pagina
mientras hablaba conmigo. Ese mismo
afio se fue a S. Francisco “para ver si
afianzo lo de my taylor is rich”. Después
vendria el posee, v el de francés y el de
aleman y el de italiano...

Después de pegarnos con la Bicker, la
Mentor v el T-6 nos vimos en la calle,
segundo parto de nuestra nueva vida, y
terminando el curso de Matacan, tras dos
meses de incertidumbre y conferencias te-
lefénicas diarias, supimos las vacantes
entre las que se encontraban lo que para
nosotros era la cumbre de nuestras aspira-
ciones: Canarias-El Siahara. Tras salir la
quiniela favorable por ir unos cuantos
compafieros mas antiguos de profesores a
la A.G.A., fue destinado al 462 Escua-
dron del Ala Mixta nim, 46. A los Sae-
tas. No le faltd su novatada de recién le-
gado, recibiendo un oficio en que pasaba
destacado al Escuadrdon de Pedros de
Smara. Lo grande del caso y que no sa-
ben los bromistas fue la cara de satisfac-
cidén con que vino a ensefiarme el oficio.

Dimos nuestros pasos juntos en los
primeros destacamentos del Aaiin, y con
ese afan de conocer lo mas posible algo
que pronto se iba a perder, nos vimos
tomando té en una “‘jaima’, la del Sali-
ma, ¢l nativo que mantenia la serja de
tiro, en la que nos comentaba con gran
parsimonia que el primer té debia de ser
amargo como la vida, el segundo dulce
como el amor y el tercero dulcisimo co-
mo la muerte. “En éste nos envenenan,
ya lo verds” me comentd José Luis por
lo bajini.

Por desgracia, aquellos destacamentos
se acabaron. Se cedid el Sahara, y €, jun-
to con el extinto 462 Escuadron pasd a
formar parte del 214 Escuadrén del Ala
21 con la guerrera pareja de tigres que en
convivencia con los galios de Mordn deja-
ron una huella mas valorada de la labor
de un avidbn con tantas pretensiones de
sus pilotos como posibilidades del propio
avidén. Es en este periodo de tiempo
cuando consigue hacer el curso de reacto-
res, curso que aprovecha para sacarse el
posee portugués en sus ratos libres, prac-
ticando en sucesivas visitas gastrondmicas
a la Pousada de Elvas. Y van cinco...

Dejé a José Luis en el Sahara, y el
primer contacto que volvi a tener con él

fue cuando llegd destacado a la A.G.A.
con un F-1, el 35, dispuesto a homologar
un determinado armamento. Le noté
cambiado. Habia llegado junto con un
técnico francés que controlaba desde un
furgdén todos los pardmetros del avidn en
las misiones de tiro del armamento que
estaba homologando y aprovechabamos
para quedar €1 al final de su misidon y yo
de la mia para tener algiin “enganche”.

Todos los afios transcurridos habian
operado una transformacion sustancial
tanto de aptitud personal como profesio-
nal que sOlo pude realmente apreciar
cuando posteriormente llegué destinado
al Ala 14.

Tuve la suerte de ir destinado en el
Ala 14 a la primera Escuadrilla del 142
Escuadrén, donde volvi a recuperar el de-
finitivo contacto con José Luis y donde
realmente pude constatar el cambio que
desde esa época romantica se habia pro-
ducido en él. Lo encontré mas sereno,
mucho mas maduro: mas cerebral. Pronto
me di cuenta de lo que sabia. Se habia
convertido en un verdadero profesional.
Preocupado por serlo mis 'y aln mas
preocupado porque los demés también lo
fuesen.

Volé mucho con él en nuestra Escua-
drilla, Me llevd de la mano como a tantos
otros en la puesta al dia de lo que debe
ser y constituir nuestra misién. Me mani-
festaba su inquietud sobre la conciencia-
cién del desarrollo de cada misidn, “co-
mo si fuese de verdad”. “Que nuestra mi-
sibn es la busqueda de la eficacia, que no
hay similes que valgan, aunque esas blis-
quedas reales entrafien un riesgo. Ese es
nuestro enemigo en tiempo de paz. Que
s te pones detrds y no oyes el tono del
misil, no vale, que si en el momento de
disparar-filmar no pulsas la tecla ni tocas el
seguro de armamento, no vale, que si
vuelas a una altura y te ve el radar y a
esa otra no te ve y te quedas donde es-
tis, sibete un poco mas, te van a’ ver
igual, vas a ir mas seguro y de paso vas a
disfrutar del paisaje, que si tienes tus ins-
trumentos y no los usas, el dia de la ver-
dad no oiras el tono del misil, no pulsaras la
tecla, no volards a tu altura y no seras
capaz de meterte en un campo en condi-
ciones criticas, Y eso es un fraude a de-
masiadas cosas...”

El dia 27 de febrero tomabamos café
a las doce de la mafiana y por el zapatd-
fono nos llamaron a operaciones, El vola-
ba a las 12:45 y yo que no volaba me
avisaron que me fuese al aire cuando an-
tes con una formacidn en la que faltaba
un punto. Nos despedimos con el casco
en la mano cada uno para su avidn y él
se fue a cumplir su misidn, consecuente,
como siempre, con sus principios.

Cuando tomé tierra me enteré que en
esa blisqueda de la perfeccion, de la hon-
radez y profesionalidad, con el avion, su
avidn 33, nos habia abandonado dejando-
nos un listén tan alto que nunca con mas
motivo y por honestidad nos ha impulsa-
do a tenerlo que saltar. g
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TEXTO: JUAN DELGADO RUBI, Teol.de Aviacion-DIBUJOS: RAFAEL CLEMENTE ESQUERDO, Comte. de Aviacion

Pocao, pero sustancioso era lo que quedaha del afio

1947

MIERCOLES, 17 DE SEPTIEMBRE

Un FIAT CR 32 “choca contra la
maieza”.

Lo que no es de extrafiar, porque
en el inventario ya son 3 vacas 3, las
que se ban llevado por delante.

11948

MIERCOLES, 9 DE JUNIO

Un CURTISS (;qué mania de Ha-
matlos asf!), “choca con un resalte y
capota”.

Es claro que babiendo puesto fuera
de combate umna mula, un tractor,
una vagometa, uma camioneta, HuNQ
plataforma de conservacién y unos
paisanos, no quedasen medios mos-
trencos, materiales ni bumanos para
eliminar los resaltes.
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1949
| LUNES, 7 DE FEBRERO
Un CURTISS (;y dale con el nom-

“bre!), “choca con una piedra”. -
" éQué raro, no? Y dos piedras.

" VIERNES, 29 DE ABRIL

‘Un HS 42 “tropieza con un resal-
e
Ya se empieza a vislumbrar que es
mejor procedimiento para elimi
nar resaltes, bien sea a choques o
A trép'ezo’neg.k‘_
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la aviacion en el cine

VICTOR MARINERO

VIAJE A TRAVES DE LOS OSCAR
(1943-48)

El afio 43, “Fuerza aérea” (Air
Force) logra ¢l concedido al monta-
dor George Amy. Esta pelicula no
se habia estrenado en Espafa hasta
hace unos meses, en que nos obse-
quié con ella TVE. El afio en que se
produjo, la 2.2 G.M. estaba en pleno
desarrollo y la accidn se retrotrac al
41. Una escuadrilla de Fortalezas
Volantes B-17, con base en Califor-
nia, despega hacia Hawai para reali-
zar unas prucbas. Durante el vuelo.
los aviadores se ven sorprendidos
por la noricia del ataque nipén a
Pearl Harbor y las acciones conse-
cuentes. El Comandante de uno de
los aparatos decide tomar tierra en
la asolada isla de Wake vy apurada-
mente puede dirigirse a Manila para
aprovisionarse y tomar parte en la
contraofensiva. El filme, bien diri-
gido por Howard Hawks
(1896-1977) que llegd a realizar 45
peliculas y tenfa una larga experien-
cia aérea, va que, en 1917, se incor-
poré al Army Air Corps y después
de la 1.2 G.M. fue proyectista en
una fabrica de aviones. Antes que
“Fuerza Aérea” habia estrenado
otras producciones de este tipo. Asi,
—en 1928 la “‘muda’ “Por las
rutas de los cielos” (The Air Cir
cus); luego, ya sonoras, “La Escua-
drilla del Amanecer” (The Dawn
Tatrol) (1930), “Aguilas Herdicas”
(Ceiling Zero) (1935) y “‘Sélo los
Angeles Tienen Alas” (Only Angels
Have Wings) (1935).

Entre los actores de “‘Fuerza Aé-
rea” destaca, como protagonista,
John Gardfield (1913-52) que de
chico habia sido internado en un
reformatorio y acabaria destruido
moral, profesional v fisicamente al
ser vetado por el Comité de Activi-
dades Antinorteamericanas, presi
dido por el senador McCarthy. El
segundo actor, Gin Young, pese a
que en sus interpretaciones solia

hacer de optimista. también era una

persona  atribulada  que  termind
suicidandose, arrastrando en ello a
su segunda esposa. Las verdaderas
tragedias se desarrollan evidentemen-
te detras del telon.

Pero sigamos con nuestro repaso
filmico. Gardfield, el mismo afio 43,
protagonizé con Gary Grant “Desti-
no, Tokio” (Destination Tokyo)
que, pese a su éxito (fue record de
taquilla durante 2 afios y el New
York Times la calificd en primer lu-
gar en su cldsica lista de las 10 me-
jores producciones del afio) no tuvo
suertec en la Academia de Holly-
wood. Dirigida por Delmer Davies,
describe las peripecias de un subma-
rino para desembarcar a un agente
americano en el Japdn: y que, al ser
localizado y bombardeado, hunde a
Su vez un portaaviones enemigo.

En 1944, Tokio sigue en el pun-
to de mira de la propaganda bélica.
Por “Treinta segundos sobre Tokio”
(Thirty Seconds Over Tokyo) reci-
ben estatuillas Amold Gillespie,
Donald Jahraus y Warren Newcom-
bem por los efectos especiales foto-
graficos, y Douglas Shearer, por los
sonoros. También alcanzaria el re-
cord americano de taquilla en el
bienio 44-45, compartido con God

Is Co-pilot y Winged Victory, que-
dando clasificada en 8.° lugar entre
las 10 mejores de 1944.

Esta pelicula, dirigida por Mer
vyn Le Roy, con guién del famoso
Dalton Trumbo, apareceria el mi-
tico Doolittle interpretado por
Spencer Tracy. Otros papeles corre-
rian a cargo de Van Johnson, Rober
Walker y Robert Mitchum.

En la ceremonia del 45 no habria
Oscars para ninguna pelicula de
aviacién. Pero en cambio en el 46
“Los mejores afios de nuestras
vidas” (The Best Years Of Our Li
ves) marcod un hito con 7 estatuillas,
por razones diversas. Fueron premia-
dos: la pelicula, Fredric March
(actor principal), William Wyler (di
rector), Harold Russell (con dos,
una como mejor actor secundario, y
otra -especial— por infundir espe-
ranza como mutilado a sus compa-
fieros de infortunio), Robert Sher-
wood (guionista), Daniel Mandell
(montador) y Hugo Friedhoffer
(compositor). A esta pelicula ya la
hemos dedicado en otra ocasidén un
amplio comentario. Sélo recordare-
mos que aunque en realidad sélo
tiene dos escenas relacionadas con la
aviacidn. son tan excelentes que
siempre se ha incluido entre los
filmes “aéreos”. Se refieren a cuan-
do, ya desmovilizados, un Capitin
del Aire, (Dana Andrws), un Sargen-
to del Ejército (Fredric March), y
un marinero (Harold Russell), -de
regreso a su pueblo comun de ori-
gen, lo sobrevuelan mientras reme-
moran sus vidas; y cuando el piloto
contempla, con nostalgia y pena, el
inmenso cementerio de aviones que
resume tanta historia v sacrificio.

Este fime, considerado casi
uninimemente por los criticos como
el mejor del afo y uno de los me-
jores en el historial del cine, obtuvo
ademis otros numerosos premios y
citaciones. Al referirse a las alegrias
y desencantos sentimentales de los
veteranos de vuelta al hogar, emo-
ciond profundamente al pGblico.
Mantuvo también records de taquilla
hasta el afio 1948 inclusive, v ha
sido relanzado infinidad de veces.

En cuanto a los aflos 47 y 48,
los Oscars se mantuvieron apartados
del Aire. B
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¢CONSTITUIRA UN PRECEDENTE EL
ACUERDO SOBRE HONG-KONG?

Por Bob Furlong. REVISTA INTERNA-

CIONAL DE DEFENSA - Nam.11 -
1984
En este articulo Editorial, el Director

de Publicacién de la Revista | nternacional
de Defensa examina los conflictos de so-
berania de Taiwan, Las Malvinas, Gibral-
tar e Irtanda del Norte a la luz del acuer-
do entre Londres y- Peking sobre Hong-
Kong, en el que se les ha impuesto una
solucidon a sus-habitantes, en contra de su
voluntad, mientras que en los otros casos
se apela a la autodeterminacion.

Estudia Furlong los pros y los contras
de aplicar a estos conflictos una solucidn
similar a la de Hong-Kong.

Tiene especial importancia para noso-
tros los pérrafos que dedica a Gibraltar,
en los que hace hincapié en la circuns-
tancia de que constituye una base de la
OTAN de gran valor estratégico gque, a
juicio del autor, Espafia, en cualquier
caso, tendria que comprometerse a res-
petar.

LA JUSTICIA MILITAR

RECONQUISTA - Nam. 412 - Febrero-
Marzo 1985

Publica RECONQUISTA, en este
namero sobre la JUSTICIA MILITAR,
una serie de articulos originales de gran
valor hoy, que se estd adaptando la legis-
lacién castrense a fa Constitucion espafio-
la-de 1978.

Esta adaptacidon no siempre es bien
comprendida, dandose el caso de un me
dio de comunicacidén que anuncié la in-
minente desaparicidbn de la jurisdiccion
castrense,

Garcfa Escudero, en su articulo: JUS-
TICIA MILITAR Y PODER CIVIL, des
hace tan craso error. En los ejércitos, por
su propia naturaleza, se dan delitos espe-
cificos, que sb6lo jueces especificos pue-
den apreciar. La jurisdiccién castrense no
es, por tanto, “excepcional”, sino simple-
mente “especial”’ y existe en todos los
Estados.

Otra cosa son los avatares de esta ju-
risdiccion, en cuanto a la tipificaciéon de
los delitos, competencias y sistemas de
recursos, con fases de dilatacién y con-
traccion, impuestos por los diferentes re-
gimenes politicos.

Es de ‘resaltar la pregunta que se hace
Alvarez Roldan-en su “carta a un compa-
fiero” sobre el recurso de casacidn ante el
Tribunal Supremo. Dado que ya existe el
Consejo Supremo de Justicia Militar,
lqué razdon de ser tiene un ‘‘Supersu-
premo” no militar?

Tiene interés historico el articulo de
Salas Larrazdbal .sobre la que se dio en
Hamar *’Ley de Jurisdicciones’” de 1905 y
los cuatro articulos sobre las Reales
Ordenanzas.

Complementan este nimero monogré-
fico otros trabajos que enfocan la Justicia
Militar desde el punto de vista de Ila
ética, la religion, la cultura y la filosofia,
que le hacen tan completo como opor-
tuno.

LA INVESTIGACION SE CENTRA EN
EL HAZ ELECTRONICO GUIADO POR
LASER.

Por Eugene Kozicharow
AVIATION WEEK AND SPACE TECH-
NOLOGY - 18 de febrero de 1985

Pocos proyectos americanos habran le-
vantado tanto revuelo y sobre ninguno de
ellos se ha dicho tanta tonteria como
sobre la INICIATIVA DE DEFENSA ES-
TRATEGICA (SDI), comenzando por el
irrisorio e impropio apodo de Guerra de
las Galaxias.

Esto hace tanto més dignos de aprecio
a artfculos como el gue comentamos, en
el gue con realismo y objetividad se ex-
pone el reparto de fondos, en los afios
1984, 1985, 1986 y 1987, para este am-
bicioso proyecto defensivo de escudo
electrénico misilicida.

Se anuncian las fechas en las que el
Departamento de Defensa norteamericano
tomara decisiones sobre los diferentes
programas de la SDI y se define el pro-
yecto ANTIGONA sobre el que se va a
centrar de momento fa Investigacion, en
el cual se coloca la fuente de energia a
una altitud ionosférica de 80 a 600 kmt,
para que emita un haz electronico que va
a ser guiado, a través de un canal, al
quedar éste ionizado por medio del laser.
Este rayo destruiria los |CBM soviéticos a
mas de mil millas de distancia.

Al decir del articulista, 1a decisién so-
bre estos programas de {a SDI, tales co-
mo’ el de los haces de particulas, no se
tomard antes de 1993,

EL HELICOPTERO - SU EVOLUCION
Y FUTURO

Por José Luis Lopez Ruiz. ITAVIA
NGm, 23 - Febrero 1985

Coherente con su titulo, este trabajo
compartimenta certeramente la evolucidn
de las aeronaves de alas giratorias, por
medio de jalones que fueron decisivos:
La Cierva; Sikorsky; el motor de turbina
y los materiales compuestos,

Examina el presente del helicoptero,
en el gue se le considera imprescindible
en actividades tale§ como las de trans

porte; grda, lucha antisubmarina y anti
carro; transporte de ejecutivos, y explota—
ciones petroliferas marftimas.

Estas actividades, tanto en el campo
civil como en el militar, se incrementaran
grandemente en el futuro, que el catedrd
tico Lopez Ruiz contempla con gran
optimismo, no s6lo en el caso del heli-
coptero puro, sino en el de los conver-
tibles. La produccion y ventas del prime-
ro se duplicaran cada 10 afios.

Respecto a Espafia,. tras relacionar el
namero de helicopteros y extrapolarlo
hasta e} afio 2000, expresa su conviccidn
de que nuestra nacidn podra fabricar y
exportar helicopteros en un futuro no
demasiado remoto, siempre que se sepa
aplicar una adecuada poli'tica de adquisi-
cidn de tecnologia.

FOFA. iMITO O REALIDAD?

Entrevista al SAUCER, por Herman
Bohle. MILITARY TECHNOLOGY -
Niam. 3 - 1985

Esta entrevista al General Bernard W.
Rogers esta centrada, principalmente, en
el anélisis del FOFA (Follow-On Forges
Attack) que consiste, en esencia, en ate-
ques al segundo y tercer escalon de las
fuerzas enemigas, en su retaguardia.

El General Rogers expone la verdade
ra naturaleza del FOFA, sobre el que
tanto se ha especulado UGltimamente, al
tiempo que esclarece y refuta una serie
de errores de concepto sobre esta accidon
bélica que, en su opinidn, no es tan origi-
nal como algunos la presentan, ya que,
con otros métodos y medios, se efectua
ba ya en las misiones clésicas de Interdic-
cion,

Son de sefialar los matices diferencia-
les que establece entre la estrategia de los
Estados Unidos vy la de la NATO; su
estimacion sobre la relacion entre las
fuerzas de este Organismo y las del Pacto
de Varsovia y e! efecto que, en dicha
relacién, ocasiona el despliegue de los
PERSHING-2. Todo ello avalado por la
gran autoridad que presta a sus declara-
ciones el puesto que desempefia de Co-
mandante Supremo de las Fuerzas
Aliadas en Europa (SAUCER). B
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on motiva del “11 Centenario de la Bandera” y del ““Dia de las Fuerzas Armadas’’, la Fabrica Nacional
de Moneda y Timbre ha confeccionado una emision de sellos conmemorativos.

ara el “ll Centenario de la Bandera” han sido disefiados dos sellos, de un valor cada uno de 18 pesetas.
Uno de ellos lleva impresos a la izquierda el escudo Real de Carlos Ill, en el centro el texto del Real
Decreto de 28 de mayo de 1785 sobre la creacién de la Bandera con la firma de Carlos Il v a la
derecha el perfil del bajel “*Santisima Trinidad”. En el otro sello esta representado a la izquierda el Escudo de
Espafia, en el centro el texto del articulo 4.1 de la Constitucion de 1978 con la firma de S.M. el Rey y a la
derecha un ledn de los que adornan la fachada del Congreso de los Diputados.

T O

| sello dedicado al “Dia de las Fuerzas Armadas” reproduce la fachada del edificio de la Capitania
General de la VI Regién Militar, en La Corufia

a tirada se ha constituido con cuatro millones de ejemplares para cada modelo. Se puso en circulacion el

pasado 28 de mayo y la distribucion a los puntos de venta cesard el 31 de diciembre de
1989,

rrm

Generales de los Ejércitos, han sido reguladas a los efectos de dictar normas e instrucciones, solicitar
informes, requerir datos, intercambiar informacién y trasladar asuntos, todo ello sin perjuicio de la
dependencia organica que corresponda.

I as relaciones entre las distintas autoridades del Ministerio de Defensa, incluidas las de los Cuarteles

on esta nueva normativa, que ha sido publicada en el “Boletin Oficial de Defensa” del 8 de abril, se
pretende agilizar los tramites entre los distintos Organismos del Departamento de Defensa, evitando asf
burocracia innecesaria

en Carabanchel Alto (Madrid).

stas prestaciones estaran limitadas en la practica a procesos de epilepsia. o mal comicial, pudiendo

realizarse hospitalizaciones con la caracteristica de vigilancia permanente, ademdas de otras de tipo
analftico o de rehabilitacion.

odran ser remitidos a dicho centro aquellos asegurados del ISFAS que precisen de las prestaciones
sefialadas, debiendo ser sentada la indicacién por los Jefes de Clinica o Medicina Interna, Neurologia,

Psiquiatria, Neurocirugia o Pediatria, que formen parte de la dotacion de cualquiera de los Hospltales
Militares o Navales.

E | ISFAS ha concertado prestaciones con la Fundacion Benéfica Hospltal San José para epilépticos, sito

quellos asegurados que tengan su cobertura asistencial por las entidades de Seguro Libre o por el
INSALUD, podran tener acceso al centro concertado siempre que estas Entidades u Organismoéfse
responsabilicen econdomicamente del costo de las prestaciones. @i
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la aviacion en los libros

LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviacion

Omplete
Multiingual
Dicti?nary

AVIATION

and

AERONAUTICAL
‘Termmology

English

Compiled by Henri Demaison

French  Spanish

‘J PASSPORT BOOKS Trase mprot 2t Natonai fosttows Company

Published in Spain and a in the Spanish-speahing woddd from

itorial Albambra, $.A.

TAg i S
Madrid-1. Bspiia

NOTICIA SOBRE EL AUTOR

El técnico galo Henri Demaison es
un perfecto conocedor del ya amplisi-
mo campo de la Aeronautica. No podia
ser menos tratindose de una persona
que durante muchos afios ha sido un
alto directivo de la gran empresa aero-
néutica francesa ‘‘Marcel Dassault”.

Su extensa obra demuestra no sola-
mente su excepcional autoridad en la
materia, sino que también pone de
manifiesto sus cualidades en la proiifi-
ca terminologia aeronautica y en su
dominio admirable de los tres idiomas
que simultineamente maneja en su
obra.

Uno de los grandes aciertos del
autor es el de contener la terminologia,
pero siempre sujeta a una clara concre-
cién de ideas.

COMENTARIO DE LA OBRA
!

A pesar de varios antecedentes en la
materia, muy loables por cierto, este
texto constituye un libro auténticamen-
te magigtral que hacia verdadera faita
en el vocabulario asrondutico con su
grandisimo éxito de ser trilinglie en los
tres idiomas predominantes en el mun-
do. Para el lector hace falta dominar
tan solo uno de sllos. Siempre tiene el
recurso a mano de acudir a la fuente de
las otras dos lenguas para enterarse de
su significado.

FICHA TECNICA

Titulo original en inglés: “COMPLETE MULTILINGUAL DICTIONARY OF
AVIATION AND AERONAUTICAL TERMINOLO-

GY".

Titulo original en espafiol: "DICCIONARIO DE AVIACION Y AERONAUTI-

CA~
Autor: HENRI DEMAISON.

N.° de paginas: 671 en total. Estén divididas en 1 Introduccién, 3 Seccio-
nes bésicas que agrupan las equivalencias trilingies (In-
glés, Francés y Espariol) y 12 Apéndices dedicados a la
recopilacién de datos de interés primordial para la Aero-

ndutica.

1.2 Edicion en inglés: “EDITORIAL PASSPORT BOOKS’, Chicago (EE.UU.),

afio 1975.

1.2 Edicién en espafiol: “EDITORIAL ALHAMBRA, S.A.”", Madrid, afio

7984.

Ya hemos dicho que el diccionario
esta fundamentado en tres partes esen-
ciales. La primera la traduccién de las
palabras del inglés al francés y al espa-
fol. La segunda, la comparacién de la
terminologia inglesa con la francesa. La
tercera la correspondiente del inglés al
espanol.

Hagamos notar que esta recopila-
cion no se reduce exclusivamente al
paralelismo entre voces puramente
aviatorias, sino que también abarca el
area de la electrénica, comunicaciones
en general, técnica industrial, arma-
mento y hasta enlaces via satélite.

La obra comienza con una introduc-
cion en la que de manera sencilla se
instruye al lector para el manejo rapido
del diccionario.

Siguen luego las tres grandes seccio-
nes trilinglies. Cada voz estd acompa-
fada de una referencia a los otros dos
idiomas. Como es natural, en cierto
modo, se da primacia al vocabulario
inglés por la sencilla razén de que es el
idioma oficial de la Aviacién y, por tan-
to, el que basicamente debe ser conoci-
do por todos los tripulantes aéreos.

El diccionario no se limita a la tra-
duccién de una sola palabra, sino que
igualmente ofrece las multiples acep-
ciones de la misma. Asi, por ejemplo, el
diccionario presenta nada méas y nada
menos, que 58 interpretaciones distin-
tas de la palabra espafiola “aviacién”.

Iguaimente sucede en la via
inglés-espanol. El término “‘runway”
-para citar uno s6lo entre otros muchi-
simos ejemplos- esta repetido (ademas
de su significado original de “pista dura
o asfaltada’, otras trece veces mas
haciendo relacién a la temperatura en
la pista, indicador de alineamiento, sje
de pista, longitud basica, alineacién de

la pista, resistencia de la pista, luz de
umbral de la pista, sefial de umbral de
la pista y visibilidad en la pista.

Y no menos abundantes son las
acepciones de la palabra francesa
“nueage” (nube)} que recoge nada
menos que 27 definiciones distintas.

Una Gltima parte del diccionario son
sus 12 Apéndices referentes a tablas
estadisticas, entre las cuales se
encuentran, entre otras, la Clasifica-
cion de aeronaves, varios datos técni-
cos en relacién con las caracteristicas
generales, unidades métricas, escala
meteorolégica del mar, escala anemo-
meétrica de Beaufort, nomenclatura de
las frecuencias de las comunicaciones,
siglas de uso corriente en Aviacién,
tablas de conversién de unidades mé-
tricas, tablas condicionantes de la
situacién permanente y circunstancial
de la pista de vuelo, aifabeto aeronfuti-
co y codigo morse, matrfculas de los
aviones civiles, definiciones de la
atmosfera standard y abreviaturas usa-
das en el diccionario.

RESUMEN FINAL

Es, indudablements, una gran obra,
publicada por la Editorial Alhambra,
que no es la primera vez que irrumpe en
este sector. Por su valor intrinseco y
utilitario debe figurar en todas las
bibliotecas tanto de orden militar como
civil. Asimismo, ofrece un particular
interés a todas las personas que de un
modo u otro estan vinculadas a la Avia-
cién.

Es importante sefalar que la Edito-
rial ofrece una sustancial rebaja de pre-
cio a todos los nacleos y personas que
estan relacionadas con el mundo aero-
nautico. i}
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bibliografia

MARQUES DE SANTA CRUZ DE MARCENADO

REFLEXIONES MILITARES, por el
Marqués de Santa Cruz de Marcenado.
Un volumen de 603 pdgs, de 17 x 23
cms. Editado por la Comisién Espario-
la de Historic Militar (CEHISMI), Pc-
seo de la Castellana, ntimg 61, 28046 -
Madrid,

La Comisidén del Tricentenario del na-
cimiento de Don Alvaro de Navia-Osso-
rio, Miarqués de Santa Cruz de Marcenado
v Vizconde de Puerto, acogié con gran
calor la iniciativa de la Comisiéon Espafo-
la de Historia Militar del CESEDEN, para
realizar una edici6én ecritica de la magna
obra del Marqués, sus reflexiones Milita-
res. Pero debido a la escasez de tiempo,
ya que el libro acab6é de imprimirse el
mismo dia del tricentenario, 19 de di-
ciembre de 1984, se vio la imposibilidad
de concluir y publicar una edicidén minu-
ciosa y rigurosa, tal como se merecia esa
gran obra. Por ello se pensd en buscar un
equipo de eruditos que redactasen los
estudios generales introductorios y anali-
zasen }as materias de la obra, que a pesar
de ser muchas se redujeron a cuatro
grupos esenciales: El Derecho de la Gue-
rra, magistralmente analizado por el mi-
nistro togado del Ejército del Aire D.
José Marfa Garcia Escudero; el Arte del
Mando y Buen Gobierno de las Tropas,
muy extensamente desarrollado por el
auditor de la Armada D. Federico Tri-
Nlo-Figueroa y Martinez-Conde, letrado
del Consejo de Estado; la Conduccién de
la Guerra, muy sagazmente analizado por
el General Cuartero Larrea, y la Conduc-
cion de Guerra, que es discutida con
autoridad por el Teniente Coronel de
Infanteria D. Fernando Redondo Diaz,
del Servicio Hist6rico Militar.

Después de la presentacién de la obra
realizada por el General Director del
CESEDEN y Presidente de la Comision
Espafiola de Historia Militar, General D.
Luis Delgado Sanchez-Arjona, el Coronel
Secretario del CEHISMI, explica en un
prélogo la historia del desarrollo de la
presente edicion.

A continuacidon se hace una presenta-
cion de la vida y la obra del Marqués de
Santa Cruz de Marcenado, a cargo del
General D. Manuel Diez Alegria que es
cribe sobre La Milicia en el Siglo de las
Luces, del Coronel D. Luis Lopez Angla
da, que hace un resumen de la vida del
Marqués y del General D. Miguel Cuarte-
ro Larrea que nos describe la obra del
Marqués de Santa Cruz de Marcenado.

La figura romantica del Marqués de
Santa Cruz de Marcenado, a quien el
Ayuntamiento de Madrid, a principios de
siglo, le dedicd una calle, no es Unica-
mente un tedrico, sino un hombre que
ponia en practica lo que escribia, siendo
capaz de dar su vida en defensa de nues-
tra plaza de Oran.

Sus reflexiones Militares constituyen
una verdadera enciclopedia del Arte de la
Guerra de entonces, algunas veces llegan-
do a ser sumamente minuciosas. En reali-
dad cabe distinguir en esta obra tres
aspectos: arte militar, politica superior y
psicologia aplicadas al gobierno de los
ejércitos y asimismo de los pueblos. Algu-

nas de las conclusiones a las que llega el
Marqués siguen siendo de actualidad.

La obra estd dividida en 21 libros y
de alguna forma se puede considerar co-
mo un complemento y como una réplica
cristiana al Principe de Maquiavelo. Del
libro XXI, el mds extenso de todos, sélo
se da un muy breve resumen. Sin embar-
go se dan en toda su extension los intere-
santes apéndices.

Muy interesante es el estudio biblio-
grafico, realizado a finales del siglo pasa-
do sobre las obras que cita el Marqués en
su obra.

También serd de gran interés para el
erudito la relacidon de ediciones naciona
les y extranjeras de esta obra, as{ como
de las obras relacionadas con ella.

INDICE: Presentacion. Prélogo. I. La
vida y la obra del marqués de Santa Cruz
de Marcenado, II. Estudio critico de las
reflexiones militares. III. Reflexiones Mi-
litares. IV. La biblioteca del Marqués de
Santa Cruz. V. Ediciones ¥y
Bibliografra,

OXFORD.
University Press, 1984.

(1977).

Presupuestos (1984).

Planeta (1984).

RIESGO MENGUEZ,
familia. .) Madrid, Rialp (1980).

Derecho Canénico.

RELACION DE OBRAS INGRESADAS ULTIMAMENTE EN LA BIBLIOTECA
GENERAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE

ORTEGA Y GASSET, José. Discursos politicos. Nota preliminar de Paulino
Garagorri. Madrid, Alianza Editorial (S.a.: 1974).

The Oxford Guide to the English Language. Oxford, ete. Oxford

PABON Y SUAREZ DE URBINA, Jesis. Narvaez y su época. Introduccién de
Carlos Seco Serrano. Madrid, Espasa-Calpe (1983).

PANTON. The Panton Boock of Idiomas for polyglotas. Milan. Panton Education
PAZ AGUERAS, José Manuel. Comentarios a la Nueva Ley de Nacionalidad.
Madrid, Ministerio de Asuntos Exteriores. Secretaria General Técnica, 1984,
PRESUPUESTO._EI Presupuesto para 1984. Aprobado por Ley 44/1983, de 28 de

Diciembre. (Madrid) Ministerio de Economfa y Hacienda. Direccién General de
PUIG ADAM, Pedro. Curso técnico-prdctico de Ecuaciones diferenciales aplicado a

la Fisica y Técnica... 11.2 ed. Madrid, 1970~

REDDING, Robert. Boeing. Planemarker to the World. Robert Reding & Bill
Yenne. (London) Arms and Armour Press (1983).

REVEL, Jean-Frangois Coémo terminan las democracias. (8.2 ed. Barcelon.a)v
Luis. La Familia ahora (Comentarios al Ideario de la

SANTA SEDE. Leyes, decretos, ete. Codigo de Dexrecho Canénico 1983. Codigo de
Edicién anotada a cargo de Pedro Lombardia y Juan
Ignacio Arrieta. (Reimp.) Pamplona, Edic. Universidad de Navarra, 1983.

SELECCIONES DEL READER’'S DIGEST. Madrid. Tesoros Artisticos de Espafla.
(Direccion de Francisco José Portela Sandoval. 6.2 ed. rev.) Madrid, ‘ete.,
Selecciones del Reader’s Digest (S.a.: 1984).

SPAIN. Spain (Madrid, Spanish Information Service, 1963).

s
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ULTRALIGEROS., PROPULSION. por
Glenn Brinks, Un volumen de 255
pégs. de 17 x 21 ems. Publicado por
Editorial Paraninfo, Maggallanes nim.
25, 28,015 Meadrid. -

El Autor es un escritor especializado
en materias de Aviacidn. Colabora con
diversas publicaciones aeronauticas. Posee
el titulo de piloto y es consultor de avia-
ciébn y disefiador de aviacidn experimen-
tal. Este libro es su primera obra larga.
En estas mismas columnas hemos dicho
que se conocfa poco el vuelo ultraligero,
pero de la propulsiéon todavfa se sabe
menos, Por ello esta obra seri realmente
de gran interés para los que se dedican a
la prictica deportiva de ese vuelo, y tam-
bién para los que se quieran iniciar en él.
Es de gran importancia para el piloto de
ultraligeros comprender bien el funciona-
miento de su motor, ya que ese conoci-
miento lo convierte en un piloto més
seguro. Asimismo el tratamiento que se le
da en esta obra al motor de dos tiempos
permitird al piloto alcanzar un alto grado
de confianza.

Es preciso hacer constar, que el Autor
a través de una investigacion intensa y
una clara exposicién de la informacién
técnica del texto, ha ido mis lejos de la
simple explicacidn del funcionamiento de
un motor. Se presentan con gran detalle
los métodos de reconocimiento e investi-
gacidn de averfas, vy se hace un analisis
minucioso del motor de dos tiempos. Mu-
cha de la informacién contenida en este
libro ayudari al piloto a identificar los
problemas antes de que estos lleguen al
deterioro del motor, lo que da lugar a
costosas reparaciones, La traduccién de
Francisco Begines Ramirez excelente..
INDICE: Acerca del Autor. Agradeci-
mientos. Advertencia. Prefacio. 1. Fun-

damentos de disefio y operacidn de un

motor. 2.Sistemas de ignicidén. 3. Bujfas.
4. Carburadores. 5.S8istemas de escape.
6. Arranque y sisternmas de arrangue.
7.Sistemas de refrigeracién. 8.Prepara
cidn y rodaje de.motor e investigacidén de
averias. & Desmontaje, inspeccibdn y mon-
taje del motor. 10. Modificaciones en el
motor. 11, Hélices, transmisiones reducto-
ras vy lineas de empuje. 12. Combustible
y aceite. 13. Guia de motores para ulira-
ligeros.

MANTENIMIENTO DE AVIONES, por
Kas Thomas. Un volumen de 308
pdgs, de 16 x 21 ems, Publicado por
Editorial Paraeninfo. Magallanes 25,
28015 Madrid.

Esta obra es una gufa personal sobre
mantenimiento de aviones para propie-
tarios y pilotos de aviones  ligeros. En
efecto muchos pilotos al intentar realizar
algln tipo de mantenimiento en sus pro-

Mantenimiento
- de aviones

Kas Thomas EARANINF Gy

pios aviones, llegan a veces a encontrarse
con situaciones insuperables. Y ello es
debido a la falta de bibliografia actuali-
zada sobre el tema. Hay que tener en
cuenta que el mantenimiento de los avio-
nes tiene dos aspectos: uno el méramente
técnico, y otro tan importante, y que
supone el cumplimiento de las ‘“Regula-
ciones de la Aviacién Federal (FAR).

Este libro trata de rellenar este vacfo,
proporcionando a los pilotos una verda-
dera gufa practica para la realizacidn del
mantenimiento de su avién, dentro de las
normas legales,

Estd escrito desde el punto de vista
del piloto y se incluyen en él explicacio-
nes sobre los trabajos de mantenimiento
mas corrientes, desde la limpieza de bu-~
jfas al cambio de los frenos, incluyendo
¢l tipo de herramientas a utilizar, proce-
dimijentos a seguir, y precauciones de se-
guridad. Se incluyen las normas clasifi-
catorias y una discusidon sobre las normas
legales. Muy interesante es un cuadro
de investigaciéon de averias en el que,
para cada una de ellas se indica la causa
probable asf como las medidas correcti-
vas a tomar o bien el consejo de Ilevar al
avion a un taller,

El Autor para escribir un libro sobre
un tema tan amplio, ha contado con la
colaboracidon y las sugerencias de muchas
personas, lo mismo mecanicos de vuelo
que pilotos.

La traduccién muy correcta y muy
bien adaptada ha corrido a cargo de
Francisco Begines Ramfrez.

Al final de la obra se incluye una

‘relacién de las publicaciones de manteni-

miento de intexés para los pilotos.

INDICE: Introduccién. Cap. 1. El piloto
y el mantenimiento preventivo. Cap. 2.
Equipo de herramientas. Cap. 3. Pernos,
tuercas y otros accesorios para aviacion.
Cap. 4. Ruedas y neuméiticos. Cap. 5.
Amortiguadores aleoneumaticos. Cap. 6.
Frenos. Cap. 7. Célula. Cap. 8. Aceite y
filtros. Cap, 9. Bujfas. Cap. 10. Baterfas.

Cap. 11. Interior de la cabina. Apéndice
A. Investigaciéon de averfas. Apéndice B.
Publicaciones de mantenimiento, de in-
terés para los pilotos. Indice alfabético.

CALENDARIO METEOROLOGICO
1985, Publicado por el Instituto Na-
cional de Meteorologia. Apartado de
Correos 285. 28071 Madrid,

Esta nueva edicion es la cuadragésima
tercera del Calendario que publica todos
los afios el Instituto Nacional de Meteo-
rologia. Esta publicacion, una de las nu-
merosas que edita el Instituto, es la mas
popular y la mas difundida. En ella se
dan una serie de datos muy interesantes
sobre climatologia.y astronomia, que
puedan llegar a constituir un interesante
archivo estadistico.

Como en las demas ediciones este afio
se incluyen datos astrondémicos que com-
prenden las fases lunares, las efemérides
de los planetas, la duracion de los cre--
pisculos (matutino y vespertino), posibles:
eclipses, principio de las estaciones. El ca-
lendario ademas de dar el Santoral, inclu-
ve los ortos y ocasos del Sol y de la
Luna. Muy interesante es la seccion de
Fenologiz, que indica la utilizacion de
planetas v animales como indicadores de
la marcha del tiempo, con mapas sobre
diferentes fenomenos. Se dan las inciden-
cias mas destacadas que tuvieron lugar du-
rante el afio agricola 1983-1984, con cua-
dros sindpticos y mapas sobre estas cues:
tiones. Asimismo se aportan datos sobre
volumenes de agua precipitada y su distri-
bucidn por cuencas, con mapas resime-
nes. En las secciones de Climatologia y
medio ambiente se exponen los ciclos
meteorologicos y la influencia de la con-

LR

taminacion. Al final de la obra se inclu-
ven diversas colaboraciones sobre temas
de actualidad,

INDICE. Proélogo. Datos astronomicos.
Calendario 1985, Fenologia. El tiempo
durante el afio agricola. Hidrologia. Cua-
dros y mapas del afio agricola 1983-84,
Climatologia. Medio ambiente. Colabora-
ciones. Publicaciones. Indice. [
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ultima pdgina: pasatiem

PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI

Pepe, Juan y Miguel son tres viejos
amigos que se relinen una vez al afio para
mantener su amistad. Por la mafiana el
dfa previsto el Gnico soltero de los tres
ha ido al aeropuerto a recoger a Miguel y
a su mujer que viven fuera de la ciudad.

El militar ha convencido a su esposa

para que atienda a la de Miguel y asi
poder comer los tres hombres solos. E!
abogado vive cerca de Juan que tiene una
familia numerosa.

Averiguar los nombres del ingeniero,
militar y del abogado y cuél de ellos es el

SOLUCION AL ANTERIOR

Ei nGmero es 150.
Llamando X al nimero podemos de-

cin X —6=v%, X +18 =(y +1)?

Restando la segunda ecuacién de la

soltero.

primera obtenemos 25 = (Y 41 —v
de la que hallamos que Y =12. Luego X
=12% +6 =150. ,

CRUCIGRAMA 6/85, por EAA.
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HORIZONTALES. 1.—Al revés, normbre familiar femenino.
Gentilhombre de la Casa Real de Borgofia. 2.—Matxicula. Pollos
de aguila. Consonante. 3.—Siglas de cierta industria motoristi-
ca. Al revés, relativo a los potros. Vocal repetida 4.—Interjec-
cidbn. Aviéon de Havilland DH-84. Al revés, sonido del timbre.
5.—Al revés, siglas de cierta industria italiana. Al revés, existi-
do. Al revés, apocope de grande. 6.—Al revés, elevacion aislada
de terreno. Infinitivo. Al revés, personas distintas. 7.—Nombre
de mujer. Quitar la vida. 8.—Municipio valliscletano. Ciudad de
Suiza. 9.—Nifios pequefios. Numero romano. Al revés, descen-
diente directo de los padres. 10.—Rezar. Territorio o nacidn.
De pelo blanco. 11.—Al revés, preposicion. Avion Beech T.34.
Al revés, plural de vocal. 12.—Existe. Pasearan de noche.
Consonantes. 13.—Punto cardinal. Avion Cessna T. 41 (pl.).
Numero romano. 14.—Al revés, helicoptero Hughes H.55. Ra-
dar subacuatico.

VERTICALES: 1.—Caza soviético 1.15, Impares. 2—Punto
cardinal. Bombardero SM-79 (pl.). Punto cardinal. Dios egipcio. .
Al revés, agotaria por esfuerzo. Consonantes. 4.—Siglas de
cierto Centro de enseflanza aeromilitar. Avién Su-19, segin la
OTAN. . Condenada. 5.—Escapad. Retrocedes. Avién Tu-126,
segin la OTAN. 6.—Cierta nube. Infinitivo. Jamelgo. 7.—Apo6-
cope de lider (palabra inglesa). Ordena. 8.—Apremiar. Relativo
a la vida. 9.—Hechos. Consonantes. Religiosas. 10.—Nombre
familiar de mujer. Al revés, existas. Escaso. 11.—Al revés,
preposiciéon. Al revés, dividen, separan. Impar. 12.—Pronombre
personal. Zajaris. Sociedad Anénima. 13.—Consonante. Aviéon
Aerospace CT.4. Consonante. 14.—Avidon soviético MiG-9, se-
gan la OTAN. Codificacion OTAN del helicoptero Mi-4.

SOLUC|0N>AL CRUCIGRAMA 5/86:

1.—Fargo. Hound. 2—A. Airtrainer. 0. 3.—PV. Naranjas. Ar.
4—Ria natroC. CEE. 5—oliS. saeS. Hare. 6.—adraS. ST. Coros.
7.—eeleP. Pared. 8.—Batiq. Aerar. 9.—Ceses. 00. roloC. 10.—Re-
ta. 0ipO. Rema. 11.—Ose. sirtiL. soM. 12.—AT. Barberan. Se.
13.—R. Lilienthal. L. 14.—Casal aclaC.

JEROGLIFICOS, por ESABAG

¢Qué avidn volaste?

SOLUCIONES: No,calce los aviones. Desconsolado.

NOTA: La pregunta del 2.° jeroglifico debid ser: ¢{Como quedd tras capotar?

AJEDREZ, por SEVE

NOm. 48.—Negras juegan
y ganan.

SOLUCION AL NUM. 47:

1. D6Tj RxD
2. C(4T)5Aj AxC
3. CxAj R4T
4. P4CRj RxP
5. T3Cj R4T
6. A2R mate,
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