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EDITORIAL

Kindelan. Sobran mas apellidos, tratamientos o patronimicos. Tampoco los necesitaron Pitagoras
o Clausewitz. El pasado dia 13 de marzo se cumplieron cien afios del nacimiento de Kindelan.

Una sola y eufonica palabra es, en este caso, un verdadero compendio. Decir Kindelan es hacer
referencia a toda la Historia de la Aeronautica espafiola, desde su fundacion.

Nuestra historia aeronautica atesora nombres gloriosos de héroes del aire; de inventores; de
hombres audaces o geniales; de triunfadores y de victimas de la Aviacion. Alun perdura el eco de sus
hazafias y epopeyas que fueron entonadas con toda la resomancia que se merecian. Pero, en cada
ocasion, alla en la sombra, fuera de foco y alejado de alharacas estaba el cerebro que coordinaba,
apoyaba y posibilitaba, con una intuicion y acierto que no habrian de abandonarle nunca.

Kindelan, con su mirada serena, su hablar reposado y humor leve, quizas por miedo a herir,
tenia poco de las caracteristicas topicas que se achacan a los poseedores de la sangre espafiola e
irlandesa que corria por sus venas y, por supuesto, que no ten ia de cubano —aunque naciera en
Cuba— mas de lo que pudiera tener de panecillo, el gato que naciera en un horno. Fue siempre, por
el contrario, de un acendrado espafiolismo, pese a su idiosincrasia, con trasuntos britanicos (que no
irlandeses). Solo asi tiene explicacion su vida y su aceptacion de cualquier sacrificio, antes que hacer
dejacion de sus convicciones.

Kindelan, en la Aviacion espafiola lo hizo todo. Fundo; organizd; estructurd; cred escuelas y
unidades; ensefid a volar y a perfeccionarse en la profesion; apoyo la investigacion; vertio su sangre,
siendo Jefe de las Fuerzas Aéreas africanas; fomento la aviacion, siendo primero vicepresidente v, mas
tarde, Presidente del Real Aero Club de Espaiia; mando la Aviacion de Ramédn Franco y el “Plus
Ultra” v la de Francisco Franco y el Alzamiento Nacional.

El insélito y sorprendente resultado de todo elio fue el desarrolio aeronautico ordenado e
ininterrumpido, en el pais del bandazo celtibérico y de la toma de decisiones por reaccion visceral.

La clarividencia de sus ideas no se redujo al contorno aeronautico, sino que se extendio a todos
los problemas del ambito patrio. {Quién no recuerda su intervencion en la Junta que se reunio en el
aerodromo de San Fernando, o su carta al Caudillo de la postguerra?

Poco importa que en Espafia no se le hicera aiin la justicia que merece; ya se encargo de elio la
Historia al demostrar que se acertd cuando se siguid su consejo y se errd al desatenderlo.

Defensor a ultranza del mando (nico, consiguid que éste se implantara y que se creara un
Ministerio de Defensa, con el que se gano la Guerra.

Es curioso que esto lo consiguiera en los dias dificiles y azarosos de nuestro conflicto civil,
mientras que en los ya reposados y apacibles dias de la postguerra, se suprime el Ministerio de
Defensa, se crean los de Tierra, Marina y Aire y se aparta del mando de este ultimo a Kindelan.
Quizas sea que, como dijo Ortega y Gasset: La intemperie aviva /a inteligencia y tonifica el musculo.

A v 54

En un reciente namero extraordinario recorddbamos que hace tres cuartos de siglo nacia la
Aviacion. Por eso, ahora se nos acumulan los aniversarios.

Este afio de 1979 es el septuagésimo quinto del Real Aero Club de Espafia, vy el quincuagésimo
del ““Jesis del Gran Poder”. Seguiran otros. Jalones gloriosos de nuestra Aviacion, a los que
aglutina una figura seiiera y entrafiable, porque —lo queramos o no— la Aviacion espafiola tiene un
nombre. Nombre escueto y sonoro: Kindelan.




Cartas al Director

El Teniente Coronel Murga Uli-
barri, jefe del 406 Escuadron de
FF..AA., nos ha dirigido la siguiente
carta:

...“Creemos que la idea (de Cartas
al Director) puede dar excelentes re-
sultados, ya que no dudamos desper-
tard interés y contribuird a mejorar
la informacién. Como colaboracién
u su desarrollo, el 406 Escuadrén, se
pone a su disposicién incondicional-
mente, para responder a cuantas
preguntas surjan sobre temas de
nuestra especialidad, teles como cua-
lidades de vuelo, performances, téc-
nicas o métodos de ensayo, evalua-
ciones, etc., y cualquier otro en que
podamos ser 1tiles...”

Agradecemos y aceptamos el ofre-
cimiento, y ya saben todos nuestros
lectores que pueden hacer preguntas
sobre cualquiera de estos temas, que
rapidamente trasladaremos al 406
Escuadrén para que nos las contes-
ten.

El Comandante Benjamin Micha-
vila nos dice:

Quisiera expresar mi alegria y sa-
tisfaccion por la calidad conseguida
en el nuevo enfoque de la REVIS-
TA. No se escapa que ello es con-
secuencia del esfuerzo, interés, co-
nocimiento y carifio que ponéis en
el cumplimiento del deber, en bene-
ficio de nuestro querido Ejército y
sus componentes y en definitiva de
la Patria. Pides ideas y colaboracion.
Bien, creo que con vuestro buen ha-
cer también nos estdis invitando con
el ejemplo. Mi pequefia aportacion:
el Dossier lo considero un DOCU-
MENTO DE INTERES para los pro-

fesionales. Este primero me parece
muy bueno. Creo que nos ayudaria
a coleccionarlo si su formato, con
ligera modificacion, lo facilitase. Por
ejemplo: ampliando el margen junto
al lomo, para poder guardar en una
carpeta de anillas.

Atendiendo a la sugerencia, ya he-
mos modificado el formato. Gracias.

Una Carta al Director, firmada
por J.M.L. de Barcelona nos plantea
el siguiente problema:

En el articulo 205 de las Reales
Ordenanzas se habla de un “Organo
Superior encargado de la gestion y
coordinacién de los asuntos sociales
y de personal de las Fuerzas Arma-
das”. ;Qué organo es éste? ;Serd
semejante al Consejo Superior de la
Funcién Militar que existe en Fran-
ca?

El Decreto nimero 2.723/1977,
de 2 de noviembre, sobre estructura
organica y funciones del Ministerio
de Defensa, sefiala, en el parrafo 1.°
de su articulo 13, que la Secretaria
General de Asuntos de Personal y
Accion Social “serd responsable de
la gestion y coordinacion de los re-
cursos de personal que se determi-
nen, asi como de la administracién del
personal civil y de la Accion So-
cial”, y afiade que “‘tendrid también
a su cargo los asuntos relativos al
Derecho de Peticion y aquellos que
con caracter general se refieran al
nivel de vida del personal”. Por otra
parte, la Orden de 14 de marzo de
1978 cre6 el Consejo Superior de
Accion Social, adscrito organica-
mente a la Subsecretaria del Minis-
terio de Defensa, con una Comision
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Delegada y una Seccion de Accion
Social en la citada Secretaria Gene-
ral, para el despacho de los asuntos
pertinentes. Hoy por hoy, éste es el
organo a que se refiere el articulo
205 de las Reales Ordenanzas.

No obstante, el citado articulo,
como oiros muchos de las Reales
Ordenanzas, es susceptible de milti-
ples desarrollos, y nada impide teo-
ricamente la creacion de organos
analogos al Consejo Superior de la
Funcion Militar francés, euya estruc-
tura y efectividad, sin embargo, son
sumamente discutidos.

A.N.P. de Murcia, nos escribe:

En la nueva Ordenanza se refren-
da algo que todos sabiamos: el ho-
nor de los suboficiales. Como ante-
riormente en las Ordenanzas de Car-
los Il el honor parecia patrimonio
del oficial, el Cédigo de Justicia Mi-
litar en su articulo 1.025 somete a
los Tribunales de Honor solamente a
los Generales, Jefes y Oficiales.
;Con las nuevas Ordenanzas serdn
sometidos a Tribunales de Honor los
Suboficiales?

Mientras no se modifique el .Co-
digo de Justicia Militar, los Subofi-
ciales no pueden ser sometidos al
juicio y fallo de los Tribunales de
Honor, aunque las nuevas Ordenan-
zas Militares se refieran expresa-
mente al honor de los Suboficiales,
por lo demis, siempre dado por su-
puesto. Con arreglo a la norma del
Codido de Justicia Militar vigente, el
Suboficial que incurra en algian acto
que, no constituyendo delito, afecte
al honor militar, puede ser sometido
a expediente gubernativo y separado
del servicio (Articulos 1.011 y si-
guientes), :



Por JESUS SALAS LARRAZABAL y
JOSE WARLETA CARRILLO




UN ANCIANO CON NOTABLE MEMORIA

Es una verdadera lastima que don Alfredo Kindelén
Duany no escribiese unas memorias detalladas de su vida
aerondutica. Hubiera sido, sin duda, un libro de gran
valor histérico, y, por lo que hemos conocido de su per-
sona humana, no le habrian faltado curiosas anécdotas
contadas con humor.

Kindelédn fue actor destacado o, al menos, espectador
cercang de la historia aerondutica espafiola desde los pri-
meros afos del siglo hasta la terminacion de la Guerra
Civil, exceptuando los afios de la Segunda Repdblica. Un
afio antes de su muerte decia que para haber sido piloto
de globo libre, de dirigible y de aeroplano era necesario
ser octogenario.

Los autores de este trabajo recurrieron a Kindelan co-
mo inestimable fuente de informacion histdrica un par
de afios antes de su muerte. A nuestras cartas contestd
muy amablemente y con gran interés por nuestras inves-
tigaciones, con letra muy temblorosa, pero con cabeza
clara y a sus casi 82 afios. En octubre de 1961, uno de
nosotros le visitd en su casa de la plaza de Silamanca,
siendo atendido con una simpatia y afecto que no ha
nlvidado ni olvidara.

EN EL SERVICIO DE AEROSTACION

Descendiente de una familia irlandesa llegada a Espafia
en el siglo XVII, Alfredo Kindelan nacié en Santiago de
Cuba el 13 de marzo de 1879. Cuando sélo tenia dos o
tres afigs, su padre, ingeniero militar, fue destinado a
adiz. En septiembre de 1895, el jovén Kindelén ingreso
en la Academia de Ingenieros de Guadalajara, de la que
salio teniente en 1899.

En la misma capital castellana, la Compafifa y el Par-
ue de Aerostacion daban sus primeros pasos por enton-
ces bajo el mando del extraordinario militar cataldn que
fue don Pedro Vives Vich, entonces comandante. Preci-
samente en 1899, Vives desempefid una comision en va-
rios paises europeos, convenciéndose de la superioridad
del nuevo globo cometa Sigsfeld-Parseval (Drachen o
“salchicha”) sobre el esférico como globo cautivo de
observacion. El globo cometa fue adoptado por el Ser-
vicio espafiol en 1900, con lo que los esféricos quedaron
solamente para empleo como globos libres, instrumentos
utiles de entrenamiento y para fines cientificos y de-
portivos.

En 1961 tuvo lugar la primera Escuela Prictica de

aerostacion y Kindelan fue uno de los alumnos. Depués
de las necesarias ascensiones cautivas y libres, obtuvo el
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iftulo de piloto de esférico en octubre. Vives era hom-
bre cientifico y practico que sabia elegir a sus oficiales y
hacerles rendir. Kindelén tuvo su oportunidad y no la
desaprovechd. A los pocos afios era conocido por algu-
nas de sua ascensiones libres, y al crearse en 1905 el
Real Aero Club de Espaiia, fue nombrade vicepresidente.
Era capitdn desde enero.

Participd en varios concursos de globos, entre ellos la
tercera Copa Gordon Bennett en 1908, y llegd a ser
presidente del RACE.

Desde 1905 a 1908 colabord con don Leonardo To-
rres Quevedo en la realizacion (en el Parque de Aerosta-
¢cion) del dirigible ideado por el eminente ingeniera e
inventor, En 1908, probé como piloto el prototipo de
este interesante dirigible de estructura funicular. Ese mis-
mo afio, Torres se llevd el dirigible a Francia, conside-
rando que para su desarrollo le era preciso basarse en el
apoyoe de una fabrica especializada (en Espafia era nece-
sario importar la tela cauchotada para la envuelta, los
motores, etc.). Como otros inventores espaifioles, Tarres



triunfd en el extranjero, pero la ayuda de los aerosteros
espaiioles habiz sido decisiva.

LA COMISION AL EXTRANJERO DE VIVES Y KIN-
DELAN Y EL DIRIGIBLE “ESPANA"

Vives, ascendido a coronel en 1908, fue destinado a
Ceuta, pero por su valia y experiencia fue designado por
la superioridad para visitar en los primeros meses de
1909 varios paises europeos y estudiar las posibilidades
militares de los dirigibles y aeroplanos. En esta comi-
sidn le acompafiio el capitan Kindelan. Después de ver el
material disponible en Francia, Alemania, Inglaterra e
italia, recomendaron la adquisicion de un dirigible para
experimentar. Los aeroplanos ofrecian una promesa, pe-
ro seria necesario esperar todavia.

El dirigible elegido fue un Astra. Esta casa se habia
interesado por el dirigible Torres Quevedo, pero el pri-
mer Astra-Torres no apareceria hasta 1911. El “Espafia”,
como fue llamado el Astra construido para nuestro Ejér-
cito, fue ensayado en octubre de 1909 en Meaux sin
éxito. A primeros de 1910 se reanudaron los ensayos en
Pau, continuando en Guadalajara hasta la recepcion, que
-tuvo lugar el 9 de mayo. Esta seria la fecha del titulo de
piloto de dirigibies de Kindelén, concedido a fin de afio.

Por si no estuviera ya claro, el “Espafia’” siguio de-
mostrando su capacidad para causar quebraderos de ca-
beza sin aportar a cambio una utilidad practica aprecia-
ble, excepto, por supuesto, la de saber a qué atenerse en
cuanto a dirigibles. Hubo que cambiarle la envuelta to-
talmente, y, cuando Vives, en septiembre de 1910, se
hizo cargo otra vez del Servicio Aerostatico, todavia no
estaba listo. En cuanto pudo volar, el “Espaiia” fue lle-
vado al Campamento de Carabanchel para someterlo a
pruebas de permanencia a la intemperie, que no resistid
debidamente. La superioridad decidio adquirir inmediata-
mente aeroplanos.

LA ESCUELA MILITAR DE AVIACION DE CUATRO
VIENTOS

Kindelan fue apresuradamente comisionado a Francia,
donde adquiri6 tres biplanos (dos Henry Farman y un
Maurice Farman). Pocos dias después de su regreso, el
26 de noviembre contrajo matrimonio en Burgos.

Mientras llegaban los aviones, se eligid comao aerddro-
mo un campo contiguo a Carabanchel llamado Cuatro
Vientos. El capitén Kindelén fue nombrado “encargado”
de! aerddromo y alumno piloto del primer curso gue
debia comenzar seguidamente. Ademas de Kindelan, la
promocion se componia de otros dos capitanes (Herrera
y Arrillaga) y dos tenientes (Barrén y Ortiz Echagiie),
todos ellos ingenieros militares y aerosteros.
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Los vuelos comenzaron en marzo de 1911, con un
profesor francés (al messiguiente vino otro mas). La ense-
fianza se hizo con los Henry Farman; el Maurice Farman
fue ensayado, pero no aceptado. Los profesores eran rela-
tivamente novatos (en aquélla época todos los pilotos lo
eran, exceptuando a unos cuantos, muy pocos) y los
aparatos muy sensibles a la turbulencia. E! viraje a la
derecha se consideraba peligroso, porque el aeroplang,
debido al par giroscopico de motor (rotativo) y hélice,
tendia a encabritarse y entrar en pérdida. De una u otra
forma, Kindeldn obtuvo su titulo de piloto espafiol ni-
mero 4 (primero de los militares) el 31 de julio. A mitad
de agosto, los cinco oficiales habian terminado el curso.
Exceptuando a Arrillaga, que quedd invélido como con-
secuencia de un accidente de vuelo en diciembre, los
componentes de la primera promocion serian figuras im-
portantes en la historia de nuestra aviacion por méritos
propios.

Durante 1912, la Escuela, que funcionaba como esta-
blecimiento experimental bajo la Comision de Experien-
cias del Material de Ingenieros, como el dirigible “Espa-
fia”, continud su labor con algunos aeroplanos maés, y
ahora, actuande como profesores los pilotos espafioles.
Aparecieron monoplanos y la ensefianza se desdobld.
Kindelan dirigia la ensefianza en biplanos y Herrera en
monoplanos. Este afio se hicieron ya algunos vuelos fue-
ra de aerodromo y se intervino en las manicbras del
Ejército. Para dar una idea de los vuelos que se hacian
entonces, diremos que Kindelan hizo en 1312 como pi-
loto 486 vuelos con un total de 25 horas y pico.

Los alumnos de 1912 fueron ya de cualquier cuerpo
del Ejército, abandenando los ingenieros fa exclusiva que
tantas criticas habia producido.

CREACION DE LA AERONAUTICA MILITAR

Considerando superado el periodo de experimentacion,
el Servicio de Aerondutica Militar fue creado en febrero
de 1913, nombrandose director al coronel Vives. El Ser-
vicio comprendia la Rzma de Aerostacion (en Guadalaja-
ra) v la Rama de Aviacidn (en Cuatro Vientos). Kinde-
fan fue nombrado jefe de la segunda, continuando de
jefe del aerédromo y profesor. El nueve servicio recibid
pronto nuevo material: monoplanos Nieuport con motor
Gnome de 80 CV (mas potentes que los de escuela de
1912) vy biplanos Maurice Farman con motor Renault de
70 CV. Con estos aparatos ya se podiz optar al titulo de
piloto superior {militar), cuyas pruebas hubieran sido di-
ficilisimas o imposibles con los anteriores. Kindelan fue
también el primero en obtener el nuevo titulo, el 19 de
mayo.

Por entonces comenzaban a aparecer en el extranjero
los biplanos tractores de la formula que ha perdurado
hasta la Biicker ““Jungmann’’. E} primer biplano tractor



¢dquirido por el Servicio fue un Lohner Pfeilflieger aus-
triaco, en junio, recibiéndose cinco mds del mismo tipo
en otofio.

Este afio comenzaron los vuelos fuera de aerédromo
en escuadrilla y en octubre, el Servicio contaba con 17
aparatos de “primera Iinea” y una docena de aviones de
escuela surtidos. Ocho o diez pilotos eran ya “superio-
res” y algunos de los que sélo tenian el titulo de segun-
tla categoria eran suficientemente competentes para con-
siderarse “‘operacionales’” en caso de necesidad. Esta ne-
cesidad llegd aguel mismo mes.

Oficiales que formaron la 12 Escua-
drilla de Marruecos (1913), que
actué como Arma de Bombardeo.
De izquierda a derecha: Teniente
Antonio Espin, Capitanes Eduardo
Barron, Alfredo Kindelin —Jefe de
la Escuadrilla— y Alfonso Bayo,
Oficial Primero  Carlos Alonso, Te-
nientes Luis Moreno Abella --Ayu-
dante de SA.R.— y Julio Rios,
S.A.R. el Infante don Alfonso de
Orleans y Borhdn, Oficial de Sani-
dad Carlos Cortijo y Teniente Jena-
ro Olivié.

LA PRIMERA ESCUADRILLA DE AFRICA

La “guerra del Raisuni” estaba entonces en plena efer-
vescencia y la superioridad decidio enviar a Tetudn una
gscuadrilla de aviacidn. Como es bien sabido, Kindelan
fue el jefe de esta unidad en guerra, que, aungue prece-
dida por la utilizada en Libia por los italianos en
1911-12, fue la que primero empled visores de bombar-
deo y bombas disefiadas expresamente para lanzarlas des-
de aeroplanos.

La escuadrilla, compuesta por Maurice Farman, Nieu-
port y Lohner, realizd su primer vuelo africano el 2 de
noviembre, comenzando luego las misiones de recono-
cimiento. Hubo dos aviadores heridos el dia 19 por dis-
paros enemigos. El 17 de diciembre, Barron y Cifuentes
efectuaron el primer bombardeo. Los resultados, aprecia-
dos por el mando, determinaron que fa Aviacion seria
empleada desde entonces en todas las operaciones impor-
1antes en Marruecos.

A fines de afio funcionaba también un segundo aero-
plano en Arcila, en la zona de Larache. El 3 de enero,
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Kindeldn marchd al nueva aerddroma, siendo sustituido
en Tetudn por Herrera. Después de efectuar algunos vue-
lus con los aviones de Arcila (que mandaba el capitan
Bayo, piloto de la sequnda promocidn), Kindelan se rein-
corpord a Cuatro Vientos a fin de mes.

PRIMERA SEPARACION DE AERONAUTICA MI-
LITAR

Mientras Kindeldn desempefiaba sus misiones de jefe
de Aviacion y del aerddromo de Cuatro Vientos, asi
como de profesor, Herrera realizo la primera travesia en

vuelo del Estrecho de Gibraltar, dej6é el mando de Te-
tuan a Barron y organizd una escuadrilla en Zeludn, zo-
na de Melilla. Bayo continué con sus Maurice Farman en
Arcila. El coronel Vives, que no paraba, habfa volado
misiones de observador en los tres aerddromos africanos,
a sus 56 anos.

Cuando estalld la Primera Guerra Mundial, Vives com-
prendié que los pocos aviones importados en 1914 se-
rian los (itimos en mucho tiempo. Era preciso construir-
los en Espafia y, particularmente, fabricar motores de
aviacién nacionates. El mismo mes de agosto de 1914,
Kindelan visité la empresa de automdviles Hispano-Suiza
de Barcelona para gestionar esto Gltimo. Herrera, Bayo y

Barrdn fueron Ilamados de sus destinos en Marruecos.

5

Asi fue que Ortiz de Echagiie, el mas moderno de la
primera promocién, mandd a su vez la escuadrilla de
Tetuan. ‘

En septiembre, Kindelan obtuvo un titule aeronautico
mds: observador de aeroplano.

En marzo de 1915, Herrera y Bayo fueron ascendidos



a comandantes por méritos de guerra, como consecuen-
cia de sus servicios en Africa. Kindeldn, que sélo habiz
estado tres meses de campaia, quedd en situacién muy
incomoda. Por Herrera no habia problema; era de inge-
nieros y estaba comprometido a renunciar a cualquier
ascenso por méritos de guerra, de manera que ocupd la
Jefatura de Aviacion muy efimeramente. Baye, en cam-
bio, que era de Estado Mayor, no tenis por qué renun-
ciar y se hizo cargo de la Rama de Aviacién a partir de
abril.

Kindelan decidié no aceptar una posicién subordinada a
un comparfiero que hasta entonces habia estado a sus 6rde-
nes. En junio comenzd a desempediar la direccion de la Es-
cuela Nacional de Aviacidn de Getafe, que era civil, depen-
diente del Ministerio de Fomento. En octubre, el coronel
Vives, tras meses de tensiones y diferencias de criterio con
el Ministerio de fa Guerra, abandoné la direccion de la
Aerondutica Militar. La era Vives-Kindelan en que se cred
nuestra Aviacion Militar habia terminado. Sus protagonis-

tas volverian a encontrarse en campafia en 1923.

KINDELAN: ESCRITOR Y ACADEMICO

Al indagar en los multiples aspectos que ofrece la proiifica vida del Teniente General Kindelan
sobresale, en primer lugar, ia faceta de militar-aeronautico, pero existen otros muchos en los que
adquirio un papel preponderante, como, por ejemplo, el de escritor y académico que, posiblemente, no
ha sido difundido con la suficiente amplitud.

No se pretende aqui realizar un estudio exhaustivo en esta materia, que resultaria mas apropiado
en otras publicaciones, pero no queremos dejar en el olvido esta realidad.

La vocacion aerondutica del Teniente General Kindeldn le incité a escribir ya en 1905 su primer
libro titulado “ASCENSIONES LIBRES EN LA COMPANIA DE AEROSTACION", que constituiria
el prologo de su labor como escritor, que sin ser excesivamente abundante, si fue lo suficientemente
constante como para que, al paso de los afos, llegase a reunir una bibliografia de unos diez titulos
publicados, junto a una considerable cantidad de articulos en periddicos y revistas especializadas, entre
las que le cabe el honor de encontrarse la REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA.

Dentro de su obra literaria presto especial dedicacion a losestudios histéricos,, que serfa un factor
fundamental para que fuese presentado en la Real Academia de la Historia, siguiendo —de esta forma—
fa tradicion ya implantada con otros ilustres militares. Su eleccion como miembro numerario de la
mencionada Academia fue determinada en la sesion celebrada el 13 de abril de 1945, pero no tomd
posesion de su plaza hasta casi tres afios mas tarde —el 2 de abril de 1948— cuando ya se encontraba en
situacion de reserva. El discurso de ingreso versaba sobre “El Caudillaje”, pero no llegd a imprimirse.

A partir de su ingreso como académico de la Historia mantuvo una intensa actividad, con ejem-
plar asiduidad a las sesiones de las juntas semanales, truncada, a mediados de 1958, como consecuenica
de la fractura de una pierna, lesion que le impedia salir de su domicilio con la normalidad habitual. A
lo largo de las reuniones ley6 en diversas ocasiones sus trabajos sobre: “La Guerra de Cantabria”,
“Viriato” vy ‘Los prisioneros en las islas de las Cabras’. También intervino en la redaccion de
informes de 1a Academia, tales como, “El escudo de Oviedo” y “El Titulo de la Villa'de Carrascosa de
la Sierra”.

Por su ascendencia irlandesa y en reconocimiento a sus muchos méritos fue nombrado Doctor
“Honoris Causa’’ por la Universidad de Dublin,

Desde su accidente se dedicé con mayor ahinco a escribir articulos periodisticos sobre temas
militares, politicos, historicos o de recuerdos de su vida que fueron publicados especialmente en
“ABC’' y en “Diario de Barcelona’'.

Fiel a la tarea que voluntariamente se habia impuesto —y que reflejo su espiritu inquieto hastaen los
Gitimos momentos de su vida—, un mes antes de su fallecimiento, REVISTA DE AERONAUTICA Y
ASTRONAUTICA publicaba en el nimero 264 (noviembre 1962) la que seria su colaboracidn
postrera, bajo el titulo “HACE MEDIO SIGLO NACIO NUESTRA INDUSTRIA AERONAUTICA ",
donde aportaba su testimonio personal de ciertos acontecimientos relativos a los primeros aviones
construidos en Espafia. Asi culminaba una vinculacion a la Revista, iniciada en 1941, que mantuvo a lo,
largo de los afios, ganando en 1954 el Premio Extraordinario por su articulo “La Defensa de
Occidente”.
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UNA NUEVA ETAPA

Kindelan dirigié la ENA un afic y medio. En enero de
1917, paso destinado al Estado Mayor Central, ascen-
diendo a comandante en junio de 1918.

Mientras tanto, la Aerondutica Militar habia estado
sucesivamente bajo las ordenes de los coroneles Rodri-
guez Mourelo y Moreno Gil de Borja. En julio de 1918
se cred la Seccidn de Aeronautica Militar en el Ministe-
rio de la Guerra, siendo designado jefe Rodriguez Mou-
relo, que habia ascendido a general de brigada. L& vida
del Servicio durante la Primera Guerra Mundial fue bas-
tante apagada, a pesar del entusiasmo de algunos exce-
lentes pilotos, como el Infante don Alfonso de Orleans,
que habia entrado en Aviacion Militar en 1913 (era pilo-
to civil desde 1910) y formé parte de la escuadrilla de
Tetudn los primeros meses, continuando luego en el Servi-
cio. Ciertamente, se consiguid fabricar aviones con mo-
tores de Dion Bouton (los Gnicos que se importaban) e
Hispano-Suiza nacionales, pero la técnica habia evolucio-
nado tanto con la guerra que nuestra Aviacion resultaba
tristemente arcaica.

En julio de 1919, el general don Francisco Echagiie
sustituyd a Rodriguez Mourelo, Echagiie habia seguido
la guerra de cerca en el campo aliado vy sabiz del em-
pleo de la aviacion moderna. El crearia en nuestro Ser-
vicio un estilo nuevo, cuya eficacia se veria en Africa.
En noviembre, el comandante Kindelan fue destinado a
las ordenes de Echagiie en la Seccidn del Ministerio de la
Guerra.

LA ESCUELA DE TIRO Y BOMBARDEO

Echagiie impuls® enérgicamente las escuelas de vuelo
y de observadores, pero faltaba una escuela que formara
al personal en las técnicas de bombardeo y de tiro con
ametralladora. Kindelan y tres oficiales fueron enviados
a la escuela francesa de Cazaux y realizaron un curso de
tres meses en verano de 1921. A su regreso en septiem-
bre, Kindeldn fue nombrado jefe y profesor de la Escue-
la de Ametralladores-Bombarderos que deberia poner en
marcha en Los Alcazares. En noviembre, doce sargentos
del Ejército fueron nombrados para constituir la primera
promocion de ametraliadores-bombarderos. Ademads, pasa-
rian por la Escuela (que pronto se le llamé de Tiro y
Bombardeo) todas las promaociones de observadores de
Cuatro Vientos. Como apéndice de la Escuela, se reali-
zaban en Los Alcazares cursos de pilotaje de hidros.

La Escuela de Tiro y Bombardeo permaneceria activa
hasta la Guerra Civil. Afiosdespués de terminada ésta, un
distinguido general de Aviacién lamentaba ante uno de
nosotros su desaparicion.
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OBRAS DEL TENIENTE GENERAL
DON ALFREDO KINDELAN DUANY

— ASCENSIONES LIBRES EN LA COM-
PANIA DE AEROSTACION. Imprenta

del Memorial de Ingenieros.—Ma-
drid, 1905.

— GLOBOS DIRIGIBLES. Memorial. To-
mo 64.

— DIRIGIBLES Y AEROPLANOS. Im-
prenta Memorial de Ingenieros de! Ejér-
cito.—Madrid, 1910.

— LABORATORIOS AERODINAMICOS.
Tomo 75.—Madrid. »

—~ DOCTRINA DE LA GUERRA
AEREA. (En “Aviacion militar. Confe-
rencias teoricas'’). Stampa.—Ma-
drid, 1925

— ESPANA ANTE LA ESFINGE. Plus
Ultra.—Madrid 1944,

— LA GUERRA EN EL MEDITERRA-
NEO Y NORTE DE AFRICA. |dea.—
Madrid, 1944,

— LA PROXIMA GUERRA. Ma-
drid, 1945.—Agquilar.

— MIS CUADERNQS DE GUEKRRA. Plus
Ultra.—Madrid, 1945.

— EJERCITO Y POLITICA. Madrid
1947.—Aguilar.

— CLIMA DE GUERRA. Madrid,1952.—
Aguilar.

— EUROPA SE FORJA EN CIEN BATA-
LLAS. Madrid, 1952,—Juan Pueyo.

— CUATRO NOVIAS INGLESAS. Edi-
ciones Destino.—Barcelona, 1960.

— EL EJERCITO COMO PROBLEMA.
Euramérica.—Madrid, 1961.

DE NUEVO EN AFRICA

Kindeidn habia creado, organizado, instruido, desem-
pefiado misiones clave para el nacimiento y desarrollo
del Servicio de Aviacion (el poco atractivo nombre de
“Rama” habia sido desechado en 1920). Es perfecta-
mente légico que ambicionara un mando en campafia
que sélo muy brevemente habia tenido en 1913-14. En
agosto de 1922, tuvo la satisfaccion de ser nombrado
jefe de las Fuerzas Aéreas de Africa, con destino en
Melilla, que era donde habia mas escuadrillas y accion
entonces. A fines de afio las FF. AA. de Africa contaban
con once escuadrillas terrestres y una unidad de hidros.



Siete de las escuadrillas (incluida una de caza) y los
hidros estaban en Melilla.

En octubre de 1922, las escuadrillas cooperaron con
el Ejército en el avance hacia Anual, en el que se conquis-
taron Tafersit y el collado de Tizi Asa, asi como Afrau
en la costa (en noviembre). El frente asi establecido era
dificil de sostener, pero el Gobiernc, que favorecia la
“accidn polftica” con el cabecilla Abd el Krim, obligd al
Alto Comisario, general Burguete, a detenerse. Un Alto
Comisario civil, Silvela, sustituyé ademas al general en
enero de 1923.

En febrero fue nombrado Comandante General de Me-
filla el general Vives y Kindelan ascendid a teniente co-
ronel. Kindeldn, que no pilotaba desde la época primiti-
va (s6lo unos cuantos pilotos de los primeros diss, entre
ellos el Infante, habian pasado a los aviones adquiridos
de los “stocks’ aliados), volaba como observador en oca-
siones. También lo hizo Vives alguna vez en este perio-
do. La orden superior de practicar salo reconocimientos

desarmados era dificil de soportar (los moros sequian

tirando, por supuesto), pero fue obedecida.

Al mes de funcionar de esta forma, los vuelos de reco-
nocimiento revelaron amenazadoras concentraciones
enemigas cerca de Tafersit y Tizi Asa. El 28 de mayo,
Vives, contra lo ordenado, mandd que los aviones salie-
ran armados, salvindose de momento la situacion, aun-
que con la pérdida de un equipo, asi se llamaba enton-
ces a la tripulacion piloto/observador o piloto/ametralla-
dor-bombardero. El 5 de junio, en una operacion sobre
las mismas posiciones, los aviones volando muy bajo, “a
la espafiola”, Gnica forma de ser eficaces en aquellas
condiciones tacticas, fueron acribillados a tiros de fusil.
Varios fueron abatidos y algunos aviadores heridos. Uno
de ellos fue el propio Kindelan.

El general Vives fue cesado en su destino. Martinez
Anido, que le sucedid en la Comandancia de Melilla, di-
mitid en agosto al no ser escuchado por el Gobierno
sobre la situacion insostenible de un Ejército forzado a
la pasividad. Ese mes, en misiones de socorro a la posi-
cion de Tifarruin, perdieron la vida dos equipos mas.

Cuando en octubre, recién establecida la Dictadura,
Kindelan entregd las FF. AA. de Africa al teniente coro-
nel Alfonso Bayo, habia tenido ya la satisfaccion de ver
impuestas las primeras Medallas Militares de Aviacion a
nueve de sus oficiales.

TERCER MANDO AFRICANO

Nombrado Jefe de la inspeccion de Instruccion del
Servicio de Aviacidn, Kindeldn dirigid, a fines de 1924,
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el Curso de Jefes de Grupo y Escuadrilla en Cuatro
Vientos y Los Alcazares, al que asistieron aviadores ya
aguerridos. En enero de 1924, el general Echaglie habia
pasado a la reserva, dirigiendo ahora la Aerondutica Mili-
tar el general don Jorge Sariano.

Desde mayo de 1924, la situacion de la zona de Te-
tudn se habia hecho critica, comenzando la durisima
epopeya del abastecimiento aéreo de las posiciones cer-
cadas. Xauen y las posiciones intermedias fueron aban-
donadas en una retirada ordenada pero durisima. Desde
julio hasta enero del afio siguiente, once pilotos y obser-
vadores murieron en accién de guera, incluyendo al jefe
del legendario Grupo Ralls, capitén José Carrillo, uno de
los primeros en recibir la Medalla Militar en 1923 bajo el
mando de Kindelan.

En junio de 1925, Espafa y Francia acordaron final-
mente una politica conjugada contra el rifefio Abd el
Krim. Se comienza a preparar un desembarce en Alhuce-
mas, corazon de ta rebeldia, solucion recomendada desde
afios atras por sucesivos generales con mando en Marrue-
tos. El general Primo de Rivera, que ordenara la retirada
de Xauen, se convence ahora. Las fuerzas aéreas previs-
tas comprenden, ademas de las unidades permanentes de
Tetuan, Larache y Melilla, una escuadra expedicionaria
compuesta de dos grupos de los aviones mas recientes,
Breguet 19 y Fokker C.1V. El teniente coronel Kindeldn
llegd a Melilla el 4 de septiembre, destinado por orden
del general Soriano. De nuevo vuela de observador en
slgunas ocasiones. En el historico dia 8 bombarded per-
sonalmente Morro Nuevo, protegiendo el desembarco en
la Cebadilla.

En noviembre, la escuadra expedicionaria y Kindelan
estaban de vuelta en Madrid. Reincorporado a la Inspec-
cién de Instruccion, este mismo mes fue ascendido a
coronel por méritos de guerra. Siguiendo el compromiso
de honor de la escala cerrada, pidid y obtuvo la permuta
del ascensa por la Cruz de segunda clase del Mérita Mili-
tar con distintivo rojo.

ESCALA DEL AIRE, UNIFORME VERDE Y ALGO
DE INDEPENDENCIA

Desde hacia afios, el empeiio de Kindeldn y de la
mayoria de los aviadores era |2 creacidn de una Aviacion
con cardcter de tercer servicio armado, equiparado al
Ejército y a la Marina, como desde la guerra lo era en
Gran Bretafia y Francia.

En febrero de 1926, el general Soriano se despidid
de Aerondutica Militar por haber ascendido a general de
division. Par Real Decreto-Ley de 23 de marzo, se reor-
ganizd el Servicio, desapareciendo la Seccién del Ministe-



rio, credndose la Jefatura Superior de Aerondutica y la
Iscala de! Aire. En abril, Kindelan fue designado para la
Jefatura.

Sabida es la oposicién que Primo de Rivera siempre
presentd a las escalas cerradas de Artilleria e Ingenieros.

En junio se reconocio a Kindeldn el empleo de coronel, -

quedando sin efecto la recompensa por la que habis sido
permutado.

La Escala del Aire establecia en Aviacidn unos grados
independientes de los que cada jefe u oficial tuviera en
¢l Ejército. Se daban numerosos casos, por ejemplo, de
capitanes que en la Escala del Aire eran jefes de grupo
(equiparable a comandante). La inversa también se daba.
En el uniforme verde disefiado para el Servicio de Avia-
cion, el empieo en el Ejército estaba indicado por las
pstrellas normales en las mangas, mientras que unos dis-
tintivos especiales en las hombreras indicaban la catego-
ria dentro de la Escala del Aire.

Esta fue una fase de euforia aviatoria. Ramdn Franco
habia atrevesado el Atldntico Sur en enero-febrero. En
abril-mayo, los aviadores de la Patrulla Elcano volaron
de Madrid a Manila. Eran todavia rajds “de caqui”. En
diciembre, la Patrulla Atlantida unié Melilla con Guines,
siendo el primer raid “de verde”, al que seguirian en
1928 y 1929 los de Jiménez e Iglesias a Caldea y Amé-
rica del Sur. Estos éxitos eran consecuencia del eievado
grado de preparacién que los pilotes habian adquirido
en Africa. Las acciones de guerra en Marruecos duraron
hasta julio de 1927. Entre 1926 y 1927, cayeron toda-
via siete aviadores.

En abril de 1927 se creé el Consejo Superior de Aero-
ndutica bajo la Presidencia del Consejo de Ministros, en
un intento de coordinar las aviaciones militar, naval y
civil. Era un primer paso hacia un ministeric del aire,
idea que entonces funcionaba en varios paises im-
portantes.

En Aviacion Militar, Kindelan sustituyg el sistema de
“bases aéreas’” de sus antecesores por las escuadras
aéreas (Madrid, Sevilla, Ledn y Marruecos, mas la de
instruccidn que ya existia). Aparece la escuadrilla de
Cabo Juby y la patrulla de Fernando Pog. Desgraciada-
mente, los presupuestos no eran del tamafio necesario y
bastantes unidades permaneciercn mas 0 menos en cua-
dro.

En esta época, fos grupos y escuadrillas comienzan a
recibir los Breguet 19 y Loring R.Ill de fabricacion na-
cional y se inicia la del Nieuport 52.

EL FIN DE UNA ETAPA

En enero de 1930 cayo la Dictadura y Kindelén, gene-
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ral de brigada desde octubre, fue cesado como Jefe Su-
perior de Aerondutica poco después. En marzo se le
nombrd vicepresidente del Consejo Superior de Aerondu-
tica y director general de Navegacion y Transporte
Aéreo. Fue a su sucesor en la Jefatura Superior de Aero-
ndutica, el General Balmes, bajo cuyo mando se produjo
la sublevacion republicana de Cuatro Vientos en diciem-
bre. El Gobierno decretd la supresion de la Jefatura Su-
perior de Aerondutica y la Escala del Aire, volviéndose a
la Seccion y Direccion, que ocupd ei general Lombarte
en enero de 1931. Las escuadras fueron llamadas batallo-

nes para abatir toda veleidad aviatoria bajo una losa de
austera disciplina.

Esta organizacion de la Aerondutica Militar solo durd
los tres meses que faltaban para la Repdblica. Al procla-
marse ésta, Kindelan fue cesado por sus cometidos en
el Consejo Superior de Aerondutica. Destacadamente
mondrquico, el general pidi6 el pase a {a reserva y mar-
chd a Suiza, donde trabajo en la casa Saurer hasta fina-
les de 1933. Mientras tanto, dos de sus hijos ingresaron
en la Escueia Superior Aerotécnica. Retornd a Madrid
despuéds de la derrota electoral de las izquierdas en no-
viembre de 1933, pera no volvid a situacidn de actividad
militar.

ETAPA DE CONSPIRACION

Entre mayo y junio de 1936 Kindeldn colabord acti-
vamente con el general Mola en la preparacién del Alza-



miento y se desplazd varias veces al Norte para conferen-
ciar -con él, unas veces en Pamplona mismo y otras en
San Sebastidn o Lecumberri.

En el dltimo plan de sublevacion escalonada prepa-
rado por Moia, Africa debia actuar de detonador, que
provocaria la extension posterior a Andaluciz y el resto
de Espafa; Yagiie recibio orden de tener preparadas las
fuerzas de Marruecos a partir de la hora O del dia 17 de
julio y pasar a la accion por la tarde.

Kindeldn se situé en Cddiz para esperar la confirma-
cion de Yagiie de la hora de comienzo del Alzamientag,
que debia retrasmitir a Mola y a Queipo, lo que cumplio
en las primeras horas de la tarde del 17.

SE INICIA EL ALZAMIENTO

El 18 por la tarde, recibida la orden telefdnica de
Queipo, Kindeldn participd en la sublevacion de Cédiz.
El 20 por la mafiana ya estd en Tetuan, a requerimiento
del general Franco, que deseaba discutir con él, en pre-
sencia de Yagiie, Buruaga, Beigbeder y los jefes de las
unidades aéreas y navales, las posibilidades de paso a la
Peninsula del Ejército de Africa.

Se pensd inicialmente en una expedicion naval nocturna,
pero esta operacion pareci inviable. Franco no abandond
la idea de intentar hacer cruzar un convoy, que final-
mente flevd a feliz término el 5 de agosto, pero, de
momento, tuvo que conformarse con el mas lento, aun-
que eficaz, puente aéreo. primero de la Historia mundial.
Los escasos aparatos adecuados disponibles (tres Fokker
F.VII ‘militares, dos hidros Dornier Wal navales y, desde
el 25 de julio, un Douglas DC-2 civil), gracias al en-
tusiasmo y eficacia de los aviadores, situaron en la Pe-
ninsula, hasta el 3 de agosto, dos banderas del Tercio y
tres tabores de Regulares, que unidos a otros dos tabores
que habian cruzado en barco en la noche del 18 al 19
de julio, hicieron posible la concentracién en Andalucia
de siete batallones africanos, fuerza de choque sin par en
aguellos momentos.

ORGANIZACION DE LA AVIACION NACIONAL

Kindeldn actué de Jefe de la Aviacion del Sur desde
los primeros momentos y la Junta de Defensa Nacional
de Burgos le nombrg Jefe de los Servicios del Aire el 30
de julio (B.0. nimero 3).

No tardé mucho tiempo en afrontar la estructuracion
necesaria. En el Boletin Oficial nimero 8, de 18-8-36, se
publicaba ya el Decreto niimero 52 de Organizacion de
la Aviacidn nacional. A las 6rdenes de la Jefatura del
Aire, quedaban el Estado Mayor (de 4 secciones), la
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Aviacion de Ejército, la Aviacién independiente y tres
frentes (Norte, Geste y Sur).

Més adelante las secciones del Estado Mayor llegaron
a ser siete y los tres frentes se transformaron en cuatro
regiones aéreas (Norte, Levante, Centro y Sur).

SE ESTRUCTURA EL ESTADO NACIONAL

Kindelan fue uno de los primeros generales en com-
prender la necesidad del nombramiento de un Mando
superior militar y abogd desde el principio porque este
generalisimo asumiera asimismo el supremo poder civil.

Vinculado desde el principio de la guerra a Franco
{ambos tuvieron contiguos sus puestos de mando en Te-
tudn, Sevitla y Caceres), este general fue su favarito. En
Caceres colaboré con Nicolds Franco en la preparacidn
de la propuesta de elevacion de Francisco Franco a di-
cho Mando superior y, a continuacién, participd activa-
mente en fa reunidn de la Junta de Defensa Nacional del
20 de septiembre (celebrada en el aeropuerto de San
Fernando, préximo a Salamanca), y se encargd del trans-
porte por avidn de varios de los generales asistentes.

Para activar la cumplimentacion de lo acordado, re-
dactd un primer borrador de Decreto, que obtuvo la
aceptacion parcial de Mcla, y un borrador corregido que
presenté a la segunda reunidn plenaria de la Junta de
Defensa y que sirvié de punto de partida para el acuerdo
final.

Al hacerse Franco cargo del poder, cred la Secretaria
de Guerra, con tres secciones: Tierra, Mar y Aire. Aire
quedd en una situacidn singular, con sblo los negociados
de Personal y Material, pues lo que hubiera sido tercer
Negociado (Servicios), siguié dependiendo de la Jefatura
del Aire.

LOS PRIMEROS GRAVES PROBLEMAS AERONAU-
TICOS

Superados los problemas de la organizacion de la
Aviacidn y del Estado, pasa Kindeldn a ocuparse del
acuciante problema de la formacién de nuevo personal
volante, necesario para cubrir las bajas en combate y
atender al material de importacién. A partir de noviem-
bre de 1936 se van creando las escuelas de pilotos de
Copero y Cdceres {luego Badajoz), la de transformacion
de Jerez de la Frontera y la de tripulantes de Tablada
(trasladada luego a Logrofie y finalmente a Malaga). De
ellas salieron en dos afios un millar largo de piletos y tripu-
lantes, todos ellos con el empleo inicial de alférez provi-
sional.

En el invierno 1936-37 la Aviacidn nacional pasa por
un grave momento. Los cien aviones aportados por la



Legidn Cdndor y el centenar largo de aparatos de la
Aviacion Legionaria no sirven para contrarrestar el supe-
rior nimero y calidad de los aeroplanos enviados por la
URSS a la Aviacidn gubernamental. Esto explica que el
Ejército nacional no pudiera ocupar Madrid, ni en el
atague frontal de noviembre, ni en los intentos de des-
bordamiento por el flanco norte de diciembre y enero.

El posterior ensayo de envolvimiento de febrero, esta
vez por el sur, dio origen a la dura y sangrienta batalla
del Jarama, en la que se iban imponiendo los cazas de
origen ruso. El mando italiano habia ordenado a sus
pilotos de Fiat no penetrar mas alld de las lineas de
contacto y Kindeldn decidid cortar esta situacidn. Con-
vocd al as nacional Joaguin Garcia Morato a su Cuartel
General de Salamanca y le desting, junto a su patrulla,
al frente de Madrid. Morato provocd un fructuoso com-
bate aéreo sobre campo enemigo, que le valid, tres meses
después, la primera Cruz Laureada de San Fernando con-
cedida a la Aviacion, vy, quiza, al Ejército nacional (B.0.
namero 207, del 15-5-37). Diez dias mas tarde Kindelan
ascendra a general de Division.

INFLUENCIA DE KINDELAN EN LA CONDUCCION DE
LA GUERRA

En dos momentos cruciales de la guerra la opinién de
Kindeldn fue tenida en cuenta para planificar el futuro.

En marzo de 1937 el Jefe del Aire apoya ante Franco
la propuesta del teniente coronel Juan Vigon de abando-
nar los ataques por Madrid y trasladar el centro de gra-
vedad de las operaciones al frente cantabrico, cambio de
criterio que prosperd y resultd decisivo para el desenlace
final de la contienda.

Finalizada la campafia del Norte, cuando la guerra pa-
recia terminada, el Ejército Popular sorprendio a todos,
amigos y enemigos, con el éxito de fa ocupacidn de
Teruef. Franco temid que dicho Ejército hubiera llegado
a un grado de eficacia temibie y encargé a Kindelén un
estudio profundo del tema; el informe que emitid este
general en plazo breve tranquilizo a su -superior con
argumentos que resultaron validos.

E!l Ministerio de Defensa, que se cred en energ de
1938, no alterd el “status” de la Aviacidn nacional, que
en dicho afio alcanzd un notable grado de eficacia. Su
accion resultd inapreciable para el brillante resultado de
las batallas de Aragon y Cataluiia y para el corte del
trafico maritimo de aprovisicnamiento del adversario.

LA POSTGUERRA

En agosto de 1939 se disolvio el Ministerio de Defen-
sa y se crearon el Ministerio y el Ejército del Aire. Con-
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tra todo prondstico, el primer ministro del ramo fue
Yagiie y no Kindelan, que volvio al Ejército de Tierra y
pasd a ocupar el cargo de Comandante Militar de Balea-
res.

En abril de 1940 Kindelén ascendid a teniente general
y algo después se hizo cargo de la Capitania General de

Catalufia, puesto que seguia desempefando en noviem-
bre de 1942, cuando el desembarco aliado en Africa del
Norte. Franco consintié en la concentracion de una gran
masa naval en la bahiz de Algeciras a cambio de la pro-
mesa de Roosejvelt de no injerencia en los asuntos inter-
nos espaioles al final de la guerra.

De esta forma se esfumad la posibilidad de transmision
de poderes a un gobierno encabezado por el general
Aranda, propiciada por alglin sector del Ejército. Aran-
da, Kindeldn y el Infante don Alfonsé de Orieans, entre
otros, fueron destituidos de sus cargos. Kindelan fue des-
terrado a Canarias.

El 8 de septiembre de 1943 firmo, junto a otros siete
tenientes generales, un respetuoso escrito dirigido a
Franco, en el que se le sugeria la restauracion de la
Manarguia.

Rehabilitade en 1944, se hizo cargo de la jefatura de
fa Escuela Superior de Guerra, puestoenel que perma-
necié hasta cumplir la edad reglamentaria de paso a la
reserva.

Nombrado marqués en 1961, a los 50 afios de la crea-
cién de la Escuela Militar de Aviacion de Cuatro Vien-
tos, fallecio al afio siguiente.



LA DEFENSA NACIONAL

1.—Introduccion.

racias a una labor previsora y continuada
G de nuestro mas prestigioso Organismo de

Estudios Militares, el Centro Superior de
Estudios de la Defensa Nacional o C.E.S.E.-
D.E.N., va despertandose lentamente en este
pais una creciente conciencia sobre los proble-
mas actuales de la seguridad nacional.

Los cursos monograficos convocados por
aquél, sobre temas tan sugestivos como: el desa-
rrollo industrial y la politica de armamento, la
investigacion cientifico-militar, las telecomunica-
ciones y la defensa nacional, Espaiia y los pactos
defensivos, la defensa y los transportes, la orga-
nizacion territorial militar y tantos otros, ade-
mas de los seminarios permanentes que mantiene
por su lnstituto Espafiol de Estudios Estratégi-
cos, han contribuido decisivamente a interesar
un amplio y cualificado sector civil, en los mil-
tiples, graves y complejos problemas que plantea
hoy una Defensa Nucional, no sdlc y primero en
el orden conceptual, sino después y también en
el orden practico.

Ante la permanente revisidn de ideas y prin-
cipios que afectan a la vida comunitaria, al pro-
greso y la civilizacin humana y a las relaciones
internacionales, la propia Defensa N:cional pa-
rece hoy no aglutinar por igual los sentimientos
de seguridad colectiva que afloran en los distin-
tos estratos sociales. Es por ello que resulta de-
seable ampliar notablemente la base de esa nece-
saria mentalizacion del Puis, sobre las ideas basi-
cas en torno a la Politica de Defensa.
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Por LUIS GONZALEZ DOMINGUEZ
General de Aviacion

El tema empieza a ser aireado y debatido a
nivel de los drganos representativos de la Nacion
(Cortes), por sus comisiones especificas de de-
fensa, a nivel de Psrtidos, por sus grupos cualifi-
cados y aun por los propios entes preautono-
micos, como preludio de un gran debate na-
cional. Buens serd también que a este interés de
las altas instancias politicas del Pzis se sumen
otros organismos regionales, para preparar el ca-
mino de las grandes decisiones y para aportar
estudios y opiniones muy respetables, sobre
cuestiones que les van a afectar de modo im-
portante.

Eii resumen, una buen y eficaz politica de
defensa debe integrar la mayoria de las ideas y
sentimientos al respecto de los distintos pueblos
de Espaiia, sobre los objetivos de futuro a con-
seguir. Solo en la medida en g ue estos objetivos
sean comprendidos, asimilados y defendidos por
la gran mayoria del pueblo espaiiol podremos
encontrar una via comoda para la realizacion de
una auténtica Politica de Defensa; reducir esa
participacion ciudadana, envolver en el misterio
temas que afectan a la propia supervivencia o
practicar el dirigismo a ultranza, en materia que
afecta tanto al bien comiin, no puede acarrear
mas que inseguridad e ineficacia.

La formulacion global de la Politica de Defen-
sa compete al Gobierno, previo los asesoramien-
tos y participaciones necesarias. Parte sustantiva
de esa Politica de Defensa es sin duda la Politica
Militar que alcanza toda su justificacion y pleni-
tud, en cuanto que se inscribe totalmente en los



marcos de la Politica General y de la Defensa,
con intencionalidad pacifica y disuasoria.

2.—Estructuras Organizativas.

& importante era de transformaciones po-
L litico-sociales, iniciadas con los gobiernos
¢ de la Monarquis, ha tenido su con-
crecidn mds significativa en el dmbito de la se-
guridad nacional, en la creacion del Ministerio
de Defensa, una medida tan deseada como bien
aceptada por todos, aunque su desarrollo con-
ceptual y normativo encierre serias dificultades,
por haberse diferido tantos afios una evolucion
progresiva de las Organizaciones Militares, sur-
gentes de la 2.2 Gran Guerra.

Los comentaristas especializados y los profe-
sionales del ramo sabiin bien que esta medida
fue tomada en Espaiia ya en 1938, en base a
“razones de eficacia de empleo de las armas y
de administracion de recursos*, con un claro
sentido de anticipacion histérica. Sin embargo, a
poco de la terminacion de la guerra civil en
1939, la Jefatura del Estado parecid encontrar
motivos suficientes para la derogacion de aquella
importante medida de gobierno, en razén “‘a la
conveniencia de agilizar ia potenciacién de las
IFuerzas Armadas’’, con lo cual pasamos de nue-
vO a engrosar la lista de paises con estructura
organizativa militar clasica.

Las razones aducidas para |z vuelta al sistema
organizativo tradicional no aparecizn muy claras,
¢ al menos el objetivo de la “‘potenciacidon” no
parecia contrapuesto al de una “efectiva” coor-
dinacion de areas especificas de fa Defensa, con
marcada repercusion en sectores civiles, tales co-
mo la Industria y la Investigacion Militar, la Lo-
gistica Asistencia Bésica, la Formacion Profe-
sional, los programas de Ayuda Exterior, etc.

Es cierto que la creacion del Alto Estado Ma-
yor pretendid ser un paliativo al retroceso orga-
riizativo que supuso la desaparicion del Ministe-
rio de Defensa, pero el caracter asesor y coordi-
fiudor de aquél limitaba notablemente su efica-
cia, en relacion con la accion conjunta o con la
logistica general de los Ejércitos.

El escaso desarrollo y poca fortuna del ante-
proyecto de la Ley Organica de la Defensa Na-
cional (a pesar de su pomposa distribucion en
titulos, capitulos y articulos), a su paso por las
Cortes, ha supuesto un retraso importante para
la determinacion de estructuras basicas, niveles
de responsabilidad y ambitos de actuacion, de
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Organismos, Mzndos y Fuerzas en ella implica-
dos.

La falta de una direccion UNICA sobre estas
dreas de especial complejidad y con repercusio-
nes civiles importantes ha determinado en el pa-
sado una proliferacion de Organos y Servicios de
escasa o nula eficacia, con una consiguiente disper-
sion de esfuerzos por cada Rama Armada (véase
el Consejo Superior de Industrias Militares o
algunas Juntas Interministeriales). Por ello pa-
rece obligado legislar con prudencia en un area
que se ha mostrado, en el pasado, especialmente
sensible @ los cambios estructurales y a adquirir
disfunciones operacionales y logisticas, de reper-
cusicnes claras e importantes en los indices cos-

te/eficaciz.

Nos parece que queda alin un ancho camino
por recorrer, a la hora de dar tratamientos orga-
nizativos y funcionales, racionales y eficaces a
unas Fuerzas Armadas, crecientemente incardina-
das en una estrategia UNICA’ una batalla CON-
JUNTA y una logistica GENERAL de amplia
base comfin.

El Ministerio de Defensa de 1938 preveia tres
Subsecretarias (una para cada Rama Armada) y
una Direccidn de Industria de Guerra y Arma-
mento, mientras el actual cuenta con una sola
Subsecretaria {con cuatro Secretarias Generales)
y una Direccion de Armamento y Material. Esta
desviacion bésica del proyecto actual sobre el de
1939 parece basarse en el mayor desarrolio
alcanzado por las Fuerzas Armadas y en una cre-
ciente exigencia de coordinacion interfuerzas.

Lz insercion de la Cadena Militar, dentro del
Ministerio de Defensa, Grgano esencialmente po-
litico-administrativo, plantea problemas doctri-
nales sobre la emanacion y el ejercicio del Poder
Militar, al tiempo que vincula demasiado rigida-
mente las estructuras puramente militares a una
parcela especifica del Gubierno.

Otro aspecto destacable de la actual reor-
ganizacion es la potenciacion de los Jefes de Es-
tado Mauyor, cargos tradicionalmente vinculadas
al ejercicio de funciones “‘técnicas”, en apoyo
del Comandante en Jefe de cada Ejército; la
desaparicion de este Gltimo, por la asuncion del
Mando Supremo por Su Majestad el Rey, ha so-
brecargado a los actuales Jefes de Estado Mayor
de cada Ejército, de un modo realmente alar-
mante, para sus nuevas e importantes responsabi-
lidades. De otra parte, los llamados gabinetes
pueden deteriorar los canales normales de actua-
¢ién, creando vias paralelas, duplicidades e inter-



ferencias en la propia estructura bdsica de la
Administracion Central.

Las organizaciones recientemente adoptadas
por los Cuarteles Generales de Aire y Tierra, en
su relacion con la ya existente en la Armada,
dentro de una lbgica analogiz, presenta diferen-
cias notorias, no s6lo en orden a las designacio-
nes de los Organos Basicos (siempre aconsejable),
sino en orden a la interpretacion peculiar que
cada Rama Armada ha dado a la hora de desa-
rrollar la mision comin que les concierne, esto
es, el “sostenimiento’ de la Fuerza. Asfi se habla
indistintamente de Organos a nivel DIRECCION,
MANDO y JEFATURA vy resultan estructuras
internas, ciertamente dispares, para entender so-
bre actividades basicamente similares.

El caso mas ilustrativo de estas anomalias or-
ganizativas se da en las estructuras logisticas: Je-
fatura de Apoyo Logistico en la Marina, Jefatu-
ra Logistica en el Ejército y Mando de Material
en el Aire, por ejemplo, o bien Departamento de
Personal, en la Marina, Jefatura de Personal, en
el Ejército y Mando de Personal en el Aire; las
discrepancias resultan alin mas abultadas al con-
siderar Organismos analogos de los tres Ejércitos.
Es evidente que junto a una deseable referencia
a términos comunes en la Administracion Mili-
tar, es aconsejable asimilar el importante léxico
existente en la Administracion Publica, dadas las
crecientes implicaciones civiles de la Defensa.

No es que creamos en una necesaria uniformi-
dad organizativa, pero si entrevemos que la obli-
gada accion CONJUNTA vy la funcidn similar ba-
sica, a nivel fuerza armada, de SOSTENIMIEN-
TO, deben abocar necesariamente a unas estruc-
turas similares, especialmente en el nivel superior
(Cuarteles Generales).

Esperemos que la experiencia no lejana de
excesivos cambios organizativos, la general con-
veniencia de prestar mayor atencién a lo “orga-
nico’ y la contribucidn importante que va a re-
cibir la Defensa de parte de las Comisiones del
Congreso y Senadc puedan redundar en una
mayor eficacia de esta parcela importante del
Poder.

3.—Conclusiones.

unque la creacion del Ministerio de De-
A fensa ha supuesto un hito seiialado, en la

actual revision y actualizacion de estruc-
turas de la Administracion Central del Estado,
su desarrollo, a nivel de Organos de direccion de
las ramas militar y politico-administrativa, plan-
tea dudas razonables en relacion con aspectos
organizativos, nc tan irrelevantes como pudiera
deducirse de una primera y elemental considera-
cion.

Dada nuestra tradicional falta de “‘pragmatis-
mo’’ para acometer tareas organizativas, con-
viene recordar que los aspectos estructurales y
de racionalizacion de métodos, en las modernas
Empresas, son hoy objeto de profundo estudio
( management ), por su importante impacto en
los indices coste/eficacia de las organizaciones.

Ante las importantes tareas actuales, a nivel
organizativo, parece obligado disponer de un do-
cumento normativo sobre la orientacidn, objeti-
vos generales, organizacion béasica y accidon con-
junta, en materia de Defensa Nacional (incluso
con cardcter provisional), en tanto se aprueba
por las Cortes la anunciada Ley Orgénica de la
Defensa Nacional.
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LA UNIDAD DE ACCION SOBRE EL MAR DEL EJERCITO DEL AIRE

Base Aérea de Jerez

Por MANUEL MESTRE BAREA
Capitén del Arma de Aviacién

No podemos dejar de contraponer los dos universos, el universo del mar y el universo de la tierra. Nos hemos
lanzado miles de veces como halcones con garras de fuego contra la tierra, para herir al tanque enemigo o a su
fabrica o a la refineria que produce el combustible para sus motores. O hemos luchado de igual a igual contra el
caza, sobre los blancos picos de nuestras montafias, contemplando alld abajo nuestros pueblos, inventando mil
piruetas pintadas de gloria y de rojo para ganar la libertad.

Pero més alla de los montes, de los campos, de las ciudades, mas alld de nosotros mismos... “‘el sol nuevo pinta
le oro las ondas de un mar tranquilo” y en su nacimiento nos descubre nuestras azules raices, el mundo de espuma
y de olas de donde todos venimos, un mundo que cada dia se reane con el cielo en su horizonte para discutir cual
ie los dos es mas bello.
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Los tedricos de la guerra, apoyados en la experiencia de la Gltima conflagracion mundial, nos aseguran que el
dominio de los mares no es privativo (nicamente de las Fuerzas Navales, pues la superioridad del espacio aéreo ha
alcanzado tal importancia, que no se concibe en la actualidad operacién alguna sin el correspondiente concurso de
los medios aéreos para anular no solo la accion enemiga en el aire, sino también la accin de superficie o submarina.

Cuestiones tales como el asegurar las comunicaciones maritimas, proteger el trafico mercante y pesquero
propio, colaborar en la salvaguardia de los objetivos terrestres de los ataques submarinos enemigos, son variables que
con el tiempo han ido aumentando extraordinariamente su valor,

Nuestra situacién geografica sobre zonas maritimas de trascendental importancia en los dispositivos estratégicos
del Mundo Occidental, nos impone la necesidad de una estrecha cooperacion aeronaval y un alto grado de capaci-
tacion en la Lucha Antisubmarina.

El creciente poderio de la flota soviética es un tema de palpitante actualidad. Su Arma submarina ocupa el
primer lugar con un nimero de unidades doble que el de la estadounidense; habiendo sido puesta ya en tela de
juicio por el Estado Mayor Naval norteamericano la teoria de que: “La superioridad soviética en niimero estaria
compensada por la superioridad cualitativa de los submarinos americanos". '

Si en la mente de nuestras autoridades politicas estd la colaboracion con Europa en todas las areas, incluida la
de la Defensa, cabe pensar cuén alentador podria presentarse un “teatro de operaciones europeo” disponiendo del
poderio naval de Alemania Occidental para interceptar los submarinos soviéticos en el Mar Béltico; Noruega e
Inglaterra colaborando en el Mar de Noruega y Estrecho de Dinamarca que separa Islandia de Groentandia; Turquia
y Grecia para taponar la botella del Mar Negro en los Dardanelos y el importante papel que junto a Francia e Italia,
podria ejercer nuestra nacion a la hora de establecer un cerrado control sobre el Mediterréneo.

Todas estas consideraciones son, en definitiva, la razon de ser del Ala22. Asi lo sefialabaen la fechade su
nacimiento, julic de 1961, la relacion de prioridades que el Ejército del Aire enviaba al Alto Estado Mayor
indicando la -apremiante necesidad de crear una Unidad de Lucha Antisubmarina. Hoy se habla de Escuadrones de
Accion sobre el Mar; englobando en un concepto mas amplio las misiones Antisubmarinas, vigilancia de costas,
S.A.R. y reconocimiento electronico. La peticidn venia justificada por la Ley de Creacion del Ejército del Aire en
cuyo articulo 2-0 se compromete a dedicar parte de su material de vuelo, personal y presupuesto para cubrir las
necesidades de apoyo aéreo a nuestra Armada, mediante la formacion de unidades que actuasen en colaboracion y
beneficio de la Flota Naval.

1230 BASE AEREA DE JEREZ

Doce hombres cruzan el pequefio aparcamiento. Una tremenda nave de casi 130.000 libras Jes esté esperando
con los depdsitos llenos de combustible. El pitido agudo que sale de su vientre ennegrecido, se nos mete en el
sentido. Mision: Ejercicio Antisubmarino coordinado (CASEX) con la Armada. Duracion estimada del vuelo: 10
horas. Viento calido del Sur. Debido a ello y a las 56.000 fibras de JP4, nuestra carrera de despegue serd un poco
més larga de lo habitual... Hora de despegue: 1430. ¢Es realmente necesario tener que venir dos horas antes al avion |
a hacer los chequeos de los equipos? Seguramente el radar funcionara perfectamente. Se ha comprobado 100 veces
antes de programar este avidn para la mision y tenemos uno de los mejores talleres de electronica de nuestro
Ejército. Lo mismo sucederd al AHRS vy al inercial. Seguro que el Doppler nos va a dar buenas indicaciones de la
velocidad suelo y de la deriva durante las primeras horas de vuelo, hasta que se caliente y se vuelva perezoso. Y que
el ASA 16 del Tacco va a mostrarlesin ninglin error los blancos, fas sonoboyas y las diminutas marcas en su pantalla
de rayos catodicos. Siempre sucede lo mismo. Sin duda, se podrian simplificar los chequeos. Es mas complicado de
esta manera pero... es més profesional; y el profesionalismo es la meta de todo hombre que trabaja en la Lucha
Antisubmarina. Es un acto de profesionalismo e! hablar en la radio lo estrictamente necesario, conocer todo lo gque
se debe acerca de la Orden de Ejercicios, mantener la firmeza de una roca en un hoja de trébol, no perder la calma
en las emergencias. Es un acto de profesionalismo el ascetismo de gestos y movimientos cuando se esta trabajando
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en el avion. Muchas veces se bromea acerca de los extremos hasta los que se Ileva este concepto. Trabajamos muy
duro para ganarnos el titulo de Piloto de Lucha Antisubmarina. Una mision ASW es un trabajo realmente agotador
que te obliga a pasar muchas horas en continua tension. Sin embargo, todo lo que se requiere para llevar a cabo un
vuelo suave y facil es volar suelto y despreocupado. Pero esto no es profesional y hasta el dia de hoy nadie puede
quitarme de la cabeza que si un miembro de una tripulacién antisubmarina sale fresco al concluir una mision, es una
pieza que esta fallando en el equipo. Nunca he conocido este tipo de hombre y probablemente jamés lo conoceré.

Para todos los miembros de la tripulacion, el trabajo comienza tres horas antes de la sefialada para el despegue,
con un exhaustivo Hriefing de preparacién de la misibn en el que el Tacco (Coordinador Téctico), un Teniente de
Navio de la Armada, expone el tipo de ejercicio a realizar, asi como todos aquellos apartados de la Orden General
de Misién a tener en cuenta por cada miembro concreto de la tripulacion. Muchas veces me he preguntado qué
impulsd a estos hombres a cambiar durante unos afios el puente de un barco por un sillén rojo y una pantalla de
rayos catddicos en un tinel estrecho, oscuro y frio. éPor qué les gusta ponerse el mono naranja de hebillas y
bolsillos de dudosa utilidad? Nes hemos acostumbrado a su trabajo serio y concienzudo. ¢Ddnde esta esa pelusilla
entre marinos y aviadores? No ia hemos conocido jamés en este Escuadron. La razon es gue nos conocemos.
“Empezar a conocer es empezar a amar”. Seria curioso llevar a la préctica el imposible experimento de destacar un
aviador a cada uno de los barcos de nuestra Armada y a un marino a cada uno de nuestros Escuadrones de Vuelo.
Posiblemente, después de esto ya no serfa Gtil el Curso de Cooperacion. La Cooperacion se convertiria en algo
natural en el trabajo diario porque todos estamos convencidos de la misma cosa: que nuestra nacion es un lugar
maravilloso para vivir. Y porque todos tenemos la misma meta: procurar que nuestra nacion siga siendo, durante
muchos afios, un lugar maravilloso para vivir. Sonrio cuando les oigo a través del micro: “’‘De Tacco para piloto,
gobierna el 275" “Tengo un contacto por mi través a 20 millas” “Cae a estribor hasta el 030”. Me doy cuenta que
sin perder su alma marinera han descubierto esa verdad que nosotros ya conociamos desde hace mucho tiempo: Que
el hombre no esta limitado a caminar sobre la tierra o a navegar sobre el mar sometido a sus rigidas leyes. El
hombre es una criatura libre, con dominio sobre lo que le rodea, sobre esa tierra orgullosa que fue su amo durante
tanto tiempo, sobre ese tremendo mar que nos vio nacer. Y esa libertad es tan intensa que muchos quieren probar

como sabe.

1400 MEDIA HORA ANTES DEL DESPEGUE

El comandante retine a toda la tripulacion en el avion. El es el responsable de dar el briefing prevuelo y
asegurarse de que cada miembro del equipo esté enterado de la mision a realizar y de cudles son sus obligaciones y
responsabilidades. A cada hombre se le ha asignado una estacion, asi como una parte del equipo de supervivencia que
debe |levar consigo en caso de amaraje forzeso o salto en paracaidas.

1425 LAS CUATRO PALANCAS DE GASES EN LA POSICION “STARGING™

Un gesto con la mano al sefalero indicandole que sera el motor nimero 2 el primero en ponerse en marcha,
La cantinela del mecanico: “selecciono motor niimero 2. Pulso starter. Presion bajando”. Las agujas de los instru-
mentos empiezan a cobrar vida. El fuel-flow, /a TIT, icuidado!, no debe pasar de 850° icuidado! “Luz de paralelo
encendida, Aceleracion normal. Presion subiendo en ambas secciones. Salta el boton del starter. PresiOn se recupera a
su valor original. Luz de paralelo se apaga. Revoluciones estabilizadas al 98 por 100. Arranque normal”. El flujo de
aire hacia el insaciable motor de acero es un chillido constante y agudo al penetrar por fa tobera de admision. La
fuerza de 4.300 SHP la puedo manejar ahora mismo con un solo dedo, con una sola palanca. Es curioso, cuando le
ensefias a alglin amigo, que no ha volado nunca, tu avion, lo primero que dicen *iCuantos relojitos! ” “iQué
complicado debe ser todo esto! . Yo también los encontraba terriblemente complicados. Incluso después de haber
comenzado a volar, cada avion nuevo me parecia mas complicado que el anterior. Pero un hecho tan simple como
conocer la finalidad de todo cuanto se halla en una cabina de pilotaje, borra la palabra complicado y la hace
aparecer extrafia cada vez que alguien se refiere al avion. ¢Qué tiene de complicado este panel con casi cincuenta
instrumentos diferentes? &0 esas casi cincuenta luces de aviso, cada una de las cuales, al encenderse, te exige tomar
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una accion inmediata? Realmente es un juego
de ninos.

1441 CABECERA PISTA 21

Comienza la carrera de despegue. 80 Kits,
comprobacion de potencia ... Refusal ... Rota-
cion ... iArriba!  iArribal , 70 toneladas de
acero, aluminio, conexiones eléctricas, equi-
pos, 12 hombres. iArriba! iArribal Ve-
locidad de subida 220. En el aire a 1.000.
Debajo, las colinas suaves y verdes de la cam-
pina de Jerez. El ondular de las olas en las
arenas de Cadiz. Los mismos picabueyes sobre
el lomo de los toros pastando alrededor de la
pista. Un giro completo al tiempo. La misma
atmasfera. El mismo mar. El mismo rio. La
unica distancia que nos separa de aguellos
Breguet-14 que en 1937 tomaron tierra por vez primera en el recién abierto ““Aerodromo Militar Carlos Haya" es un
recodo del tiempo. Pero los Breguet-14 ya no estan. Tampoco los Blcker, Gotha, Romeo-37, de la Escuela de
Transformacion Grupo Sur del afo 41. No volaran mas par encima de estas tierras los viejos Junkers o “Pedros” o
DC-3 que dotaron la Escuela de Polimotores en 1951, aio histarico en el que se impartid el primer Curso de Vuelo
Instrumental. Mas tarde, en 1963, al trasladarse esta Escuela a Salamanca, se creaba en Jerez la Unidad Anti-
submarina, cuyo primer jefe fue el Teniente Coronel Santos Sudrez. Originalmente se denomind 601 Escuadron de
Cooperacion Aeronaval; después, 610 Grupo, 61 Grupo y 206 Escuadron hasta abril de 1972, en que se organiza el
Ala 22 con el 221 Escuadron de FF. AA.

1456 VERTICAL DEL PUNTO ALFA

En trénsito a la zona de ejercicios. Nivel de vuelo 190. 7/8 de estratos y estratocimulos sobre Malaga.
Turbulencia ligera. El P-3 soporta mal la turbulencia. Es un avion con mil sistemas de seguridad en sus hélices y en
sus motores, pero se pone muy nervioso en turbulencia..., hay que reducir la velocidad, hay que desconectar el “Baro
Hold" del piloto automatico. Es la climatalogia la que nos hace ver a los pilotos cual es nuestra verdadera estatura,
A veces las nubes se enfadan con nosotros por invadir su territorio y, como los indios en el Lejano Oeste, no nos
guitan ojo de encima cuando lo cruzamos. Nos
recuerdan que aunque podemos pasar sobre el
Atlantico de un solo salto, no somos los dioses
gue a veces llegamos a creernos.

1515 VOR DE ALMERIA

La zona de ejercicios se encuentra al SE de
Cabo Palos 30 NM. Descenso. Otra vez los pro-
cedimientos. Otra vez el NATOPS. Tripulacion
alertada. Altimetros. Paneles de combustible.
Presurizacion. Sacar 10 seg. el hreaker del
RAWS-Radar Altimeter Warning System —es
nuestro seguro de vida cuando volamos a 100’
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del agua— EL NATOPS es la Biblia de
los pilotos de P-3 y al igual que el
seminarista relee los Salmos una vy
otra vez, nosotros releemos las
paginas de bordes rojos de |la
seccion V. Fallo de motor en el
despegue antes de la velocidad de
rehise. Después. Fallos de la hélice.
Fuego a bordo. Descompresion
rapida... Esto es lo mejor que puede
hacerse. Esto no es recomendable. E|
NATOPS nos enseia como se siente
el avion cuando vuela, lo que puede
hacer y lo que no puede hacer; lo
que puede esperarse de él cuando estamos virando y cifiendo en una hoja de trébol; y lo que debo hacer cuando de
pronto me encuentro en un avion que se ha forzado mas alld de sus posibilidades.

1602 EN ZONA. 35 MILLAS DE CABO PALOS

Pasamos mensaje al Centro de Operaciones
Navales de Cartagena, al COE de Jerez y al
destructor “Almirante Valdés" que serd nues-
tro bugue controlador. Mientras, allé abajo,
el Mediterrdneo, inundado de enormes mer-
cantes y pequenos pesqueros. Nosotros es-
tamos ahora mismo aqui, haciendo algo que
nos llena de satisfaccion, volando sobre ellos
que se encuentran 3.000" bajo nuestras alas,
aplastados por el calor, luchando contra sus
redes, confiando que ninguna Zodiac pirata
ios descubra en la noche y quiza sin sentir
alegria por lo que hacen. Pero es su vida.

Si lo hubieran deseado, todos podrian ha-
ber sido pilotos de P-3. ’

g /"'“""«;f i Moo r 5k,
1603 “AQ, AQ, THIS IS CISNE 42, ONE ORION APROACHING YOU FROM WEST. HEADING ¢9 ¢ ANGELS
1.¢. EET 6 MINUTES”

Nuestro mensaje de aproximacion a la fuerza. Se me hacen raras las primeras palabras del mensaje, “One
Orion”; durante muchos afios dijimos “One Albatros”. Ya no lo volveremos a oir mas. En el mes de julio pasado,
una orden del Estado Mayor del Aire daba de baja definitivamente al AN.1 Grumman “Albatros”. Quince afios de
servicio, mas de 27.500 horas de vue-
lo. Tres accidentes sobre el mar.
Veintidds personas desaparecidas.
Cuando en 1964 llegaron los primeros
siete Grumman a la Base de Jerez, los
comandantes de tripulacion guarda-
ban las llaves de su avion en el bolsi-
llo. Era su avion. Su fortaleza. Su cas-
tillo. Pero el tiempo paso, llegd la ve-
jez, la enfermedad y las cosas cam-
biaron. Tres nuevos amores se insta-




laron en julic de 1373 en los corazones de los pilotos de la Unidad. Los tres P-3A “Orign” recién llegados de los
EE. UU. La dltima maravilla de la técnica. Los infalibles cazadores de submarinos. Sin embargo, muchos seguiamos
volando con carifio el viejo Grumman. Forméabamos parte de una larga cadena que se extiende desde la niebla del
pasado a la niebla del futuro. Es posible que estuviéramos pasados de moda. Sin embargo, si una guerra hubiese
estallado, nosotros hubiésemos estadc pasados de moda valientemente. La realidad es que en las practicas de tiro, el
vigjo Grumman hacia tantos impactos en el blanco como el flamante P-3. Su visor, desde luego, no era tan
sofisticado, ni tampoco su radar tenia punto de comparacion. Sin embargo, los cohetes llegaban al blanco. Y
Hlegaron al blanco de la lancha patrullera en aguellos dias en que las relaciones pesqueras de nuestra nacion
atravesaban momentos dificiles. Los pescadores agradecian al ver la negra nariz del viejo Grumman volando sobre
sus cabezas, olfateando las lanchas, proporciondndoles la seguridad que necesitaban para vivir. Pero los afios pasaron
y nuestro avion se quedd anticuado; fue disefiado para cazar otro tipo de submarinos, mas lentos, con menos
posibilidades, de otra época. Volébamos con una sensacion de inferioridad valientemente oculta. Nosotros pi-
lotabamos los viejos Grumman y viviamos escuchando los eternos rumores de los nuevos aviones que llegarian.
Muy pronto tendremos los P-3B. Van a llegar incluso los “Atlantic”” franceses. Estan proximos los “Charlies”.
Siempre hay un nueve avion que nos espera. Pero aln no le conocemos el rostro y jamas hablamos de nuestras
deficiencias. Hacemos lo gue podsmos, y a veces mas, con lo que tenemos, al igual que han hecho todos los pilotos
a lo largo de la historia de la aviacién. Pero a pesar de todo, nosotros amébamos nuestro viejo Grumman sin
reservas de ningdn tipo. Era realmente un ser vivo, que sentia, que sufria su vejez con paciencia, gue de vez en
cuando tosia y ese su dolor nos dolia en nuestra alma. Era realmente algo vivo, aungue tanta gente pensaba que él
solo era un montdn de hierro, de cables y de tornillos viejos.

1607 “De AQ para Cisne 42: efectie viraje hasta el 260 paré identificacion.”

1611 “De AQ para Cisne 42: /ocate and destroy patrolling submarines, free investigation, free attack. Execute
airplan 5. EI “Almirante Valdés” nos envia en misién a investigar un érea concreta sobre el mar.

1627 El radarista tiene un contacto ensu pantalla, al que califica de posible submarino. Nos dirigimos hacia él. Al
P-3 “Oridn”, a diferencia del gigante cazador de la mitologia griega del gue toma el nombre, los dioses no le han
privado del sentido de la vista. Dispone de una serie de “sensores” que pueden detectar la presencia de un
submarino, identificarlo, determinar su posicion exacta, conocer con precision sus movimientos y proceder a atacar-
lo. El radar, por ejemplo, proporciona una presentacion en pantalla de 360°. Tiene un alcance de 176 NM a 20.000".
Un radarista entrenado puede detectar un periscopio a 25 NM volando a 2.000". La capacidad antisubmarina de este
radar es muy notable, pues puede materializar un blanco que desaparece por alejamiento del avion, mediante una
marcacién en la pantalla proporcionada por el sistema tactico de navegacion; ello nos permitira, en cualquier
momento, volver sobre dicho contacto.

1631 iiAHI ESTA!'! iiAHI ESTA!! iiLO TENEMOS! !

“AQ, AQ de Cisne 42, /ocating one wolf in pasition, stanby for radar on top”. El submarino comienza a
sumergirse. Lanzamos un bote de humo y un colorante para marcar la posicion en el agua. Una gran mancha roja
sefiala la posicion en la que hace solo unos segundos estaba el enemigo. Pero a los amigos también los hemos
perdido bajo manchas rojas en la superficie de la mar, équé hay tras esa siniestra mancha roja? ¢Qué viene después
de este mundo? Nuestros veintidds compafieros muertos lo saben, pero nos guardan el secreto. Quizd nosotras lo
sabremos esta noche o maiiana o el proximo mes o el afio que viene. Podemos descubrirlo cualquier dia que nos
encontremos sobre el barco que remoica la manga de tiro si tardamos dos segundos mas de lo necesario en
elevarnos. Podemos hacer girar la nave en el aire y picar directos hacia el mar. Pero hay algo més interesante que
todo esto yesel volaravionesy mantenerse con vida. Sin embargo, algin dia, irremediablemente, todos conaceremos
el secreto,

1637 EL SUBMARINO HA HECHO INMERSION Y HEMOS COMENZADO UN SEGUIMIENTO MAD

Su casco metalico le estd traicionando, estd provocando una variacion del campeo magnético terrestre y
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nosotros tenemos equipos capaces de detectar esa variacion. Pero el sistema tiene un inconveniente, el ancho de
barrido es muy pequefio y por eso es necesario que el avion vuele bajo y pase por encima del contacto. Pero nos
gusta volar bajo. ia por él! iBaja! iBaja! 400"... 300" iBaja! ibaja mas! 200"... 100". Contacto MAD. Un
violento movimiento de la aguja del indicador. iContacto MAD! ¢Por qué ese regusto de todos los pilotos por el
vuelo bajo y rapido? Si es el contacto con el agua, con ese elemento dramaticamente stlido, lo que nos hace saltar
en mil pedazos. iPor qué ese interés en bajar més que los demds? Quiza por coger el submarino, quiza... por
demostrar que uno es libre, que no tiene necesidad de estudiar lo que son 350 Kts a muy pocos pies del agua,
porque los estd viviendo, o quizé para comprobar que volando un avién como éste se tiene poderes que solo los
dioses tienen.

Y ahora revuélvete, ivira! ivira mas! 30°.. 60°... ivira! Hoja de trébol. A pasar de nuevo sobre el contacto.
Aqui, en larealidad, no es tan sencillo como en el juego de la Guerra del CIAF de Cartagena. Seleccionar un rumbo,
pulsar un botdn y alld va el avion en la pantalla, suavemente, sin que lo note la imaginaria tripulacion. Aqui, en la
realidad, son mis brazos los que tienen que coger un rumbo perpendicular al de entrada, de una forma rapida
porque el submarino se estd escapando. iQué bien lo hace nuestro avion! Lo queremos porque respetamos la
perfeccion de su comportamiento. Pero & espera de nosotros que lo volemos como a él le gusta ser volado. Naos
perdonard esos momentos en los que le exigimos, si existen razones para ello... Pero si le obligamos al volar de
forma violenta, a velocidades fuera de limites, con temperaturas exageradas, con aceleraciones bruscas, con cambios
violentos en los controles de vuelo, uno de estos dias, con toda frialdad y sin pasion ninguna, nos matara.

1635 iMAD! iMAD! iCONTACTO MAD!

Estimamos al submarine un rumbo del 060/8 Kts.

1637 ’De Cisne 42 para AQ, one Bloodhand loose”. Lanzamos un MK-44, Ataque con torpedo buscador.
Otra vez las hélices del submarino le estan traicionando. El ruido de los motores guiard al torpedo hacia su objetivo.
La tactica dice que con mucha probabilidad le hara callar para siempre si el avion ha entrado sobre la derrota del
submarino y el arma fue lanzada por las aletas de popa.

1641 Perdido contacto MAD. Establecemos DATUM en posicion 111° Cabo Palos, 39 NM.
1642 Pasamos al circulo de cerco de 4 minutos. Tratamos de que no se escape encerrandolo en una
imaginaria carcel electrénica.

1647 Contacto radar de dos helicopteros que vienen a colaborar en la bisqueda. Les damos vector de
incorporacion a la escena de accion. Nos serdn muy utiles en la localizacion, ya que pueden permanecer estacionarios
con un “sonar” muy efective, hundido en el agua, tratando de recibir ecos.

1725 El submarino se nos estd escapando. Pasamos al circulo de cerco de 6 minutos. Esta es una de las fases
mas pesadas del ejercicio. No tenemos contacto. No sabemos si el submarino estd debajo o logrd evadirse. Un
circulo y otro circulo sobre un enemigo fantasma, tratando de captar alguna de sus indiscrecciones. No nos importa.
Seriamos capaces de hacer un millén de circulos. Por este trabajo la Nacion se siente obligada a pagarnos. Pero no
nos paga las horas que volamos. Amamos el volar. Nos pagan las horas que no volamos; gsas son las horas que més

cuestan, las que estamos encadenados a la tierra. Alguien dijo gue es en la tierra donde los pilotos se ganan el pan.

1730 El buque da el SWAP. Toma el control de la operacion porque estando ya cerca de fa escena de accion
dispone de mas medios para dirigir las unidades implicadas.

1743 Los helicopteros ohtienen contacto sonar.

1757 AQ nos da un vector para atacar al submarino. No obtenemos contacto. Seguimos en el circulo de
cerco,

1810 Recibimos otro vector hacia un supuesto blanco que tampoco da resultado positivo.
1813 Circulo de cerco de nuevo.

1830 Damos por terminada esta tase de la operacion.
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1844 EMPEZAMOS ASCENSO HASTA 5.000° PARA LANZAR UN DESPLIEGUE DE LOFAR (1)

Un hexagono imaginario dibujado en la mar, con lanzamiento de sonochoyas pasivas en el centro y en los
vértices.
1950 VOLAMOS POR EL INTERIOR DEL DESPLIEGUE A LA ESCUCHA DE LAS SONOBOYAS

Una combinacion de un sonar y un transmisor de radio introducidos en un cilindro metalico flotante, que al
arrojarse en el agua, despliega un hidrofono para recoger los ruidos de muy baja frecuencia producidos por el
submarino y los transmite al avion, donde se presentan en un grafico. Analizando la sefal, se puede conocer la clase
de submarino de que se trata, su velocidad, la proximidad relativa a la sonoboya e incluso un operador experto
puede conocer hasta el nombre del comandante, puesto
que cada submarino tiene una grafica particular que lo
caracteriza, como si de su huella dactilar se tratara. Las
plumillas dibujando las extrafias gréficas sobre el papel,
nos estan diciendo que tres sonoboyas han obtenido
contacto. “Sonoboyas canal 1 fuerza 3... sonoboya ca-
nal 3 fuerza5... sonoboya canal 7 fuerza 2”. La voz
del operador Jezebel a través del micro. Doce hombres
en equipo tratando de dominar el material que aman,
tratando de dejar tras de si el hombre vulgar y co-
rriente que todos somos en la cola de un cine o en el
atasco de la ciudad, tratando de sacar a la luz nuestro
hombre interior que vive solamente para el desafio que
le presenta su trabajo. La técnica es el servidor y el
espiritu es el amo.

2036 PASAMOS AL PLAN CODAR (2)

Lanzamos parejas de sonoboyas lo suficientemente
proximas para que al comparar la fase con la onda
sonora procedente de la misma fuente llegue a cada una
de las sonoboyas, podamos obtener una linea de
marcacion que combinada con otra pareja distinta nos facilita una situacion del submarino mas depurada que en la
fase LOFAR.

2052 2110 2126 Tres fijos CODAR.

2130 Pedimos al submarino que encienda la luz de snorke/ para comprobacion. Separacion, 3 millas.

2150 SE DA EL FINEX DEL EJERCICIO

En momentos de debilidad he llegado a pensar si todo esto vale la pena. éVale la pena todo el trabajo, el
sudor, el peligro de un vuelo a baja altura sobre el mar, solo para que en el debriefing se diga que el ejercicio estuvo
aceptable en lineas generales? Comparo riesgos con las recompensas y tengo la respuesta antes de que la pregunta
haya terminado. Si logramos que alguien piense que estamos haciendc un trabajo importante, de auténticos profe-
sionales, entonces... vale la pena. Somos felices en nuestro oficio. No lamentamos nada. Hemos jugado, a veces
hemos perdido y otras no. Pero al menos hemos respirado el viento del mar. Aquellos que lo han probado no
olvidan jamads este alimento. éNo es asi, companeros?

{1) Low Frecuency Analyzing and Recording.
(2} Correlation, detection and analyzar recorder.



Introduccion.

esde hace aios, una de las
D mas serias preocupaciones

de la OTAN se centra en la
posibilidad de tener que hacer fren-
te a un ataque de las fuerzas blinda-
das del Pacto de Varsovia penetran-
do por Europa hacia el Canal de la

Mancha con apoyo de su aviacion
tactica.

Si bien durante la década de los
sesenta los responsables del Tratado
Atlantico han podido estar relativa-
mente calmados por el corto radio
de accion de los “Mig-21" y Su-7, y
por la aplastante superioridad occi-
dental en el campo de las armas nu-
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cleares tacticas, estas consideracio-
nes, que en su momento fueron
fuente de tranquilidad para los es-
trategas, han quedado ya totalmente
superadas.

En efecto, hoy se reconoce que
los Ejércitos del Pacto de Varsovia
estdn en posesion de una gran canti-
dad de bombas atomicas tacticas, y



a la vez, que el radio operativo de
los nuevos cazabombarderos de geo-
metria variable “Mig-23"y Su-19 es
lo suficientemente grande como pa-
fa atacar por sorpresa las bases
aéreas de la Republica Federal sin
tener que concentrarse antes en la
Alemania del Este.

En consecuencia, toda la estrate-
gia anterior se ha desmoronado, pa-
séndose del concepto de “represalia
nuclear” al mds deseable de “res
puesta gradual y flexible”. Se vuelve
a conceder, correlativamente, mucha
mayor importancia al armamento
convencional, a la potencia de fuego
clésica, que asegura una capacidad
de reaccibn y movilidad més ele-
vada.

Pero las condiciones meteorol6gi-
cas de Centroeuropa son duras, y lo
corriente alli es operar con mala vi-
sibilidad. En el contexto anterior,
basado en el arma nuclear, era sufi-
ciente con que el avion de combate
{por lo general F-104G o similar)
pudiera volar a ciegas y lanzar la
carga sin preocuparse mucho de la
precision del impacto, cuyo posible
error era compensado con creces
por el extraordinario poder destruc-
tor nuclear. Ahora, sin embargo, no:
para que un avibn pueda atacar con
armas convencionales se requiere
ademds que sus equipos electronicos
le permitan veolar con cualquier
tiempo a gran velocidad y a 60 me-
tros de altitud y colocar las cargas
sobre sus objetivos con la méxima
exactitud. Es ldgico teniendo en
cuenta que el sistema de defensa
aérea del Pacto de Varsovia com-
prende una serie de radares capaces
de detectar intrusos que wuelen en-
tre 80 y 30.000 metros de altitud:
una barrera que hoy sblo puede ser
atravesada por el F-111, en tanto la
Organizacion Atldntica dispone de
su més moderno avion de combate
tactico: el PANAVIA “Tornado”.

Un complejo engranaje trinacional.
os origenes del “Tornade”
se remontan unos diez afios

L atrés, a la época en que
industrias aeronduticas y fuerzas
aéreas de la mayoria de los paises
de la OTAN (Gran Bretafia, Alema
nia, Italia, Bélgica, Holanda y Cana-
dé) trataron de aunar sus requeri-
mientos en torno al avion de com-
bate que en la década de los achen-
ta habria de suceder al F-104G, apa-
rato éste cuyas limitaciones en la fa-
ceta tactica eran ya bien patentes.

Se cred entonces un grupo multi-
nacional que tenia por cometido
primordial establecer unos objetivos
comunes para todos los miembros,
pero tales objetivos no fueron com-

partidos o alcanzados plenamente.
Béigica y Canadd se retiraron del

grupo a finales de 1968, en tanto
que Holanda lo abandond a comien-
zos del afio siguiente. El nimero de
miembros quedaba en consecuencia
reducido a la mitad, mas, sin embar-
go, el programa sigui6 adelante. A
finales del 69, el consorcio trinacio-
nal se constituye en la sociedad PA-
NAVIA, que queda controlada por
las firmas British Aircraft Corpora-
tion, y Messerschimitt-Bolkow-
Blohm en un 42,5 por ciento cada
una y por Aeritalia en el 15 por
ciento restante. Casi a la vez que
PANAVIA suge el consorcio Tubo
Union, compuesto por Rolls Royce,
MTU y FIAT para desarrolar y pro-
ducir en serie el motor RB-199,
planta motriz del futuro cazabombar-
dero. El complejo engranaje trina-
cional iba ya tomando forma.

En 1970 PANAVIA presenta a
los Estados Mayores de los paises
participantes un anélisis econdmico
del programa junto con el pliego de
caracteristicas técnicas y operativas,
Tecnoldgicamente, el proyecto in-
corporaba los mandos eléctricos

256

FBW, un avanzado equipo de radar
turbofans de bajo consumo especifi-
o, y sobre todo se hacia hincapié
en minimizar los tiempos de entrete-
nimiento merced a la gran accesibili-
dad e intercambiabilidad de elemen-
tos facilitada por la construccin
modular. Militarmente, el avion se
caracteriza por poder operar con
cualguier tiempo, ya fuera a alta o
baja cota (aunque principalmente a
baja) partiendo desde bases semipre-
paradas, volar en ambiente de ECM
y, en fin, transportar una amplia ga-
ma de misiles sin gran merma de sus
performances.

Tras casi cinco afios de intensos
trabajos, el 14 de agosto de 1974, el
prototipo del PANAVIA verificaba
con éxito su primer vuelo. Menos de
veinte meses después, el 10 de mar-
zo del 76, los Jefes de Estado Ma-
yor de la RAF, Sir Andrew Hum-
phrey, de la Luftwaffe, General
Gerhard Limberg, de la Kriegmarine,
Contralmirante von Schrioter, y de
la Aeronautica Militare, General Di-
no Ciarlo, se reunian en Munich pa-
ra examinar la marcha del programa,
llegando a la conclusion (a la vista
de los resultados obtenidos) de reco-
mendar a sus gobiernos respectivos
una postura favorable a la produc-
cidn en serie del nuevo cazabombar-
dero, al que alli mismo se le dio el
nombre de “Tornado”.

Respuesta de la tecnologia a especi-
ficaciones contradictorias.

tague a gran velocidad en
A vuelo rasante, proteccibn a

la navegacion, reconoci-
miento, defensa aérea... especifica-
ciones contradictorias que no pue
den ser satisfechas con una configu-
racién alar convencional. Los gran-
des ndmeros de Mach, alcanzados a
elevada altitud, requieren alas con
gran flecha y cuerda y bastante car-



ga por metro cuadrado. De igual
forma, estas caracteristicas son tam-
bién validas cuando la mision del
aparato es penetrar a haja altitud en
atmésfera tubulenta, pues, como se
sabe, la resistencia del avion a las
rafagas de aire es inversamente pro-
porcional a su alargamiento.

Pero, par el contrario, las opera-
ciones de despegue y aterrizaje en
terrenos cortos (ADAC), los vuelos
de espera subsonicos, y los comba-
tes evolucionantes a media cota re-
quieren caracteristicas alares contra-
rias, es decir, gran alargamiento y
poca carga. Es evidente, pues, que
estas especificaciones solo podian
ser resueltas con una ala de geome
tria variable, configuracion ésta que,
si bien proporciona buenos resulta-
dos (salvo quiza en el referido com-
bate evolucionante), exige un eleva-
do nivel tecnoldgico. Asi lo demues-
tra el gran nimero de avances cons
tructivos que reiine la caja central
de las alas del “Tornado” en la que
se han practicado soldaduras por el
procedimiento de ‘“bombardeo elec-
tronico”’.

Los mandos, como va dijimos,
son eléctricos tipa Fly By Wire, efec-
tuéndose el control de vuelo a tra-
vés del timén de direccion —de gran
tamafio— y los “tailerones”. Estos
{iltimos son, en esencia, estabilizado-
res horizontales que moviéndose al

unisono dan lugar al cabeceo y ha
ciéndolo diferencialmente provacan
el alabeo, funcion ésta a la que con-
tribuyen también dos spofier situa-
dos en el extradds del ala.

Los potencidmetros del sistema
FBW actian sobre una triple sefial
que conduce al Sistema de Desmul-
tiplicacion y Control CSAS. Este, a
su vez, recibe dichas sefiales de las
superficies mdviles de mando, gue
son ulteriormente procesadas y com-
paradas con unidades monitoras en
distintas etapas para detectar y eli-
minar errores en cualquier canal. El
sistema controla también los man-
dos del piloto, proporcionando una
respuesta efectiva de control en ca-
da fase del vuelo, al compensar
autométicamente los cambios de
configuracion. Correlativamente a
ello, el movimiento real del aparato
es comparado con el que el piloto
sefiala, y si el CSAS advierte lamds
minima diferencia, envia instantanea-
mente una seiial de ajuste a los
mandos.

”

La planta motriz del “Tornado
la constituye, en doble unidad, el
reactor Turbo Union RB-199, al que
muchos consideran como uno de los
méas avanzados exponentes de la
nueva generacién de turbofans dise-
fiados teniende en cuenta las pecu-
liaridades del vuelo a baja altitud.
Sus principales caracteristicas técni-
cas, reflejo de las especificaciones

emitidas por sus futuros usuarios
pueden resumirse en:

— Un esquema de tres ejes en el
que cada secciobn de! motor
funciona a su velocidad 6p-
tima.

— Una relacion de compresion su-
perior a 20, que asegura un efi-
caz ciclo térmico.

— Temperaturas que en la entrada
en turbina alcanzan los
1.550° K y en fase de recalen-
tamiento los 1.900° K.

— Doble sistema de postcombus-
tibn que reduce notablemente
la longitud de la tobera de sa-
lida.

Y, evidentemente, pese a retrasos
de un afio sobre las fechas previstas
y a ciertas dificultades encontradas
en su dia para lograr el empuje mé
ximo, el RB-199 es un motor muy
satisfactorio a baja altitud, extraor-
dinariamente ligero, y con una rela-
cion potencia/peso superior a 8. Su
empuije en seco es de 3.180 kg. Con

postcombustion alcanza los
6.350 kg.
Finalmente, la electrdnica. Es

abvio que un avién de combate cu-
yo cometido es atacar a baja altitud

zg\j i o

on bmeterio, 78
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y a gran velocidad con cualquier
tiempo ha de poseer un sistema de
sensores altamente complejos; y asi
es, en efecto, en el caso del PANA-
VIA “Tornado": su avidnica cuenta
con un computador numérico, una
plataforma de navegacién por iner-
cia y un radar Doppler, elementos
éstos a los que se les une un sistema
de seguimiento del perfil del terreno
como factor imprescindible para el
vuelo a bajo nivel con mala visibili-
dad.

Fiying Controls

pa movil que senala la trayectoria
del aparato hacia el punto terrestre
gque se toma como referencia para
dirigirse al objetivo. Por su parte, el
piloto posee referencias del vuelo y
del lanzamiento de cargas militares
proporcionada por un presentador
Head Up Display.

Con independencia de todo lo di-
cho, el “Tornado” dispone también
de un equipo de contramedidas elec-

El radar estd apoyado por un
equipo /aser que permite suplir la
falta de precision de aquél cuando
el avion se encuentre volando con
dngulos de atague muy rasantes.

Por otra parte, la gran exactitud
del sistema de navegacion por iner-
cia, permite al “Tornado”, una pre-
cision de +1 Km, y la posibilidad
de abandonar el blanco a 65 m. de
altitud y a velocidad transonica.

Todos los datos que los sensores
envian son recibidos por los tripu-
lantes a través del calculador numé-
rico, y la conexion del dispositivo
con el operador de armas se efectia
merced a una pantalla de radar/ma-

tronicas compuesto por detectores
pasivos, seiiuelos y lanzadores de
cintas antirradar,

Toda esa complejidad electronica
tiene, evidentemente, un objetivo
muy concreto: que el aparato le
baste con una sola pasada en el ata-
gue para alcanzar con un maximo
de precision el blanco asignado. En
efecto, el gran perfeccionamiento a
que se han visto sometidos los siste-
mas de defensa antiaérea ha dejado
bien claro que los aviones de ataque
al suelo no pueden permitirse ya co-
mo antes el repetir una o dos veces
la pasada, ascender y apuntar nueva-
mente al blanco para luego descen-
der sobre él en picado.
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Las misiones del “Tornado”.
Su puesta en servicio.

n detenido anélisis del PA-
u NAVIA “Tornado”, sus ca-

racteristicas, sistemas de ca-
pacidad ofensiva, nos lleva facilmen-
te a comprender que sobre él va a
descansar en gran parte la futura es-
trategia de la OTAN.

Entre sus misiones principales ha
de contar sin duda la neutralizacion
de las bases aéreas “clave” del Pacto
de Varsovia, a fin de que éste vea
anulado o muy disminuido el poder
de su aviacion. Y el atague a cen-
tros logisticos e industriales, grandes
vias de comunicacion y demds zonas
vitales del enemigo, cuyo aniquila-
miento colapse sus sistemas de orga-
nizacion. Paralelamente, se considera
primordial la interdiccion a larga
distancia combinada con un apoyo
efectivo a las fuerzas terrestres pro-
pias en las zonas avanzadas del cam-
po de batalla y con atagues directos
a concentraciones de tropas ene-
migas.

Para la Kriegmarine, por su parte,
el “Tornado", como vehiculo por-
tador de misiles “Kormoran” es un
glemento de primer orden en el co-
metido de atacar formaciones nava-
les en los mares Bdltico y Norte, no
sdlo ya como arma preventiva con-
tra desembarcos, sino como instru-
mento idoneo para hacer frente a
las acciones de los poderosos cruce-
ros lanzamisiles de las clases “Kara”
y “Kresta”.

Aparte de ello, el nuevo avitn
europeo podra utilizarse en misiones
de reconocimiento y de defensa
aérea, aunque para este Gltimo co-
metido la actual version 1DS cuenta
tnicamente con misiles infrarrojos
AIM-9L “Sidewinder” y el consabi-



do armamento fijo de dos caiones
Mauser de 27 mm.,

Los primeros aparatos de serie se-
ran entregados a la RAF y a la
Luftwaffe en el curso del proximo
aiio 1980, en tanto que la Aeronau-
tica Militare y la Kriegmarine lo re-
cibiran entrado ya 1981. Las
FF.AA. britanicas, que tienen pedi-
dos un total de 322 ejemplares,
reemplazaran con ellos a sus “Vul-
can”, “Buccanner” y “Camberra”
en las misiones de interdiccion y
ataque. Casi todos van a operar bajo
el mando del SACEUR vy probable-
mente sean basados en aer6dromos
al sureste de las Islas, salvo alguna,
escuadrilla que vaya destinada a Ale-
mania,

Por su parte, la Luftwaffe y la
Kriegmarine han pedido respectiva-
mente 202 y 120 aparatos, y en la
actualidad los alemanes utilizan la
base de Cottesmore como centro de
adiestramiento de las primeras tripu-
laciones de “Tornados”,

En fin, digamos que las FF.AA.
lalianas empleardn sus “Tornados”
en operaciones de atague contra ob-
jetivos terrestres y maritimos, sien-
do el 6.° Grupo de cazabombardeo

Automatic Terrain Following System

de Ghedi el primero en recibirlo.
Los PANAVIA italianos, al igual
que la totalidad de sus congéneres
alemanes e ingleses, estaran dotados
de una lanza retractil para el reabas-
tecimiento en vuelo.

Las dos versiones del “Tornado”.

B | “Tornado” actual, el 1DS
: ( Interdiction/Strike ), es en

esencia un perfeccionado
avion de ataque capaz de operar en
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las peores condiciones, al margen de
que, ciertamente, los dos Mausser de
27 mm y los “Sidewinder” le con-
fieran un no despreciabie poder en
combate aire-aire. Para aumentar su
potencialidad en este Gltimo come
tido hasta el punto de convertirlo
en un verdadero interceptor, PANA-
VIA prepara una version de defensa
aérea que, denominada ADV, podra

estar en servicio hacia 1984 si difi- .

cultades ya existentes no compro-
meten su futuro.

Sidewinder

forma tacita una cierta inferioridad
en combate evolucionante frente a
cazas concebidos especificamente
para ello (y con muy poca carga
alar), como los F-15, F-16 o “Mira-
ge 2.000".

El nuevo “Tornado” ADV, con
un 80 por ciento de elementos co-
munes con la versién I1DS,tendra un
morro alargado con respecto a éste en
120 cm para dar cabida a un nuevo

equipo de radar. El armamento
L S ]
CTH

cano, con los que el “Tornado”
ADV podré enfrentarse a cazas tri-
sonicos tipe “Mig-25".

Sin embargo, pese a ser, en po-
tencia, un vehiculo de intercepcitn
a todas luces efectivo, solo la RAF
ha manifestado interés por &: en
concreto, un pedido gue asciende a
120 unidades destinadas a la defensa
de las Islas Britanicas y que, a prio-
ri, garantiza el desarrollo de esta
nueva version.

Pero hay problemas de otro or-
den: desde fechas recientes, y en
particular desde el pasado mes de
septiembre en Famnborough, Ia som-
‘bra del McDonnell Douglas F-15 y
las presiones norteamericanas cerca
del Gobierno inglés estan jugando
fuerte en contra del “Toma-
do” ADV.

Sea como fuere, y hay motivos
fundados para esperar que el ADV
salga adelante, la actual version 1DS
del “Tornado” muestra bien a las
claras cual es la verdadera capacidad
de respuesta de Europa: la capaci
dad para reunir y coordinar en un
aparato los distintos programas de

defensa; la capacidad para responder

LR 25 rocket launcher ﬁ 1000-pound bombs
<a P4
<=a P
=53

Practice bombs

Fuentes del consorcio trinacional
informaron durante el pasado afio
que la nueva version ADV “‘superara
ampliamente al ‘Phantom’ como in-
terceptor”, aun reconociéndole de

“C:@ 600 pound cluster bombs.

MK, 83 1000-pound bormb

aire-aire, por su parte, sera incre-
mentado merced a los novisimos mi-
siles de alcance medio “Skyflash”,
desarrollados por British Aerospace
a partir del “Sparrow” norteameri-

Caracteristicas del PANAVIA
“Tornado”

técnicamente a especificacianes con-
tradictorias; la capacidad, en fin, de
hacer frente a la estrategia militar
de los afios 80 conunavionde van-
guardia como el “Tornado”, que de
ser una bella ilusidn trinacional ha
pasado ya a punta de lanza de la
OTAN.

TIPO:
Bipiaza polivalente con alas de geometria variable.

PLANTA MOTRIZ:

Dos turbofans Turbo Union RB-199-34R-2 con un empuije
unitario de 3,180 kg en seco y 6.350 con postcombustion.

ARMAMENTO:

Dos cafiones Mauser de 27 mm dotados con 125 proyectiles
cada uno, y siete soportes para las diversas combinaciones de
armas lanzables.

DIMENSIONES:
Envergadura méxima: 13,90 m, envergadura minima: 8,36 m.
Longitud (incluida sonda}: 17,23 m. Altura: 5,74 m.

PESOS:
Vacfo equipado: 12.500 kg. Equipado en configuracion tim-
pia: 18.000 kg Maximo al despegue: 23.000 kg.

PERFORMANCES:

Velocidad maxima a baja aititud: 1.350 km/h en configura-
ciéon limpia. Velocidad méxima a 11.000m, Mach 2,1
(2.230 km/h). Radio de accién HI-LO-HI con la capacidad inter-
na de combustible y con carga normal de armamento externo:
900 km. Techo operativo: 13,250 m.
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EL NUEVO EJERCITO DEL AIRE

La rdpida evolucion de los medios aéreos ha obligado a una constante
_revision de la organizacién de las Fuerzas Aéreas de las naciones, si éstas
querian mantenerse actualizadas junto al progreso tecnolbgico. Mao Tse-
Tung escribia en 1936 que “las leyes que rigen la guerra cambian en fun-
cion del tiempo, lugar y cardcter que las condicionan, pues nada es inmuta-
ble, todo evoluciona continua y constantemente”. No podia el Ejército del
Aire pues permanecer ajeno a esta transformacién del pensamiento militar,
ni a la répida evolucion de las ciencias y las técnicas, asi como ante Ja
nueva estructura de /a Defensa que habia sido establecida en nuestra Patria.

La creacion del Ministerio de Defensa en 1977, en el que fueron inte-
grados todos los 6rganos y unidades de los antiguos ministerios del Ejército,
Marina y Aire, excepto la Subsecretaria de Aviacion Civil, que pasé a depen-
der del nuevo Ministerio de Transportes y Comunicaciones, la instituciona-
lizacién de las figuras de los Jefes de Estado Mayor de cada una de las
Fuerzas Armadas, asi como de la Junta de Jefes de Estado Mayor, aconse-
jan reorganizar el Ejército del Aire adecuéndolo a las nuevas circunstancias,
pero asegurindo al mismo tiempo la méxima capacidad operativa, de con-
formidad con los recursos que le sean proporcionados.

La Revista Aerondutica presenta en el “dossier” de este mes fa nueva
organizacién del Ejército del Aire, asi como los principios que la inspiran y
la secuencia de su desarrollo. Para realizar este “dossier” solicitamos la
colaboracion de tres queridos compaiieros, gue ne han dua'ado en aportar
sus conocimientos y esfuerzo.

El “dossier” consta de dos trabajos.

E/ primero, “La Orgdnica en el Ejército del Aire”, ha sido escrito por el
Teniente Coronel GUIL PIJUAN, que explica las razones que llevaron al
Programa ORGEA la filosofia que inspird la nueva estructura, y fa realiza-
¢ién cronolégica del programa.

El segundo ha sido realizado por el Teniente Coronel SANCHEZ MEN-
DEZ y el Teniente CORRAL, que presentan de manera clara y completa la
nueva organizacion, de forma que puedan comprenderse fécilmente las di-
versas disposiciones que han ido materializando fa estructura que configura .
el nuevo Ejército del Aire.
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la _
IRGANICAen el

Por JOSE PABLO GUIL PIJUAN
Teniente Coronel del Arma de Aviacion

“La incapacidad para salir de la idea tradicional fue una de las
causas determinantes de la esterilidad de la reforma iniciada en el
Ejército Prusiano antes del desastre de Jena, en 1806 (Von Der
Goltz, ’De Rosbach a Jena”).

L os fendOmenos orgdnicos se distinguen esencialmente de los fisicos en que son un puro
proceso, pues la repeticion en condiciones idénticas no se realiza jamas y, por lo tanto,
para conocerlos es preciso observar todo el proceso con la consideracion de las circunstancias
que han influido en cada época.

— Todas las instituciones estan sometidas a un proceso de transformacion continua, condicio-
nadas de un modo inmediato por las circunstancias, siempre cambiantes, que tienen influencia
sobre ellas. Sin esta transformacion, sin la evolucion, los organismos dejarian de cumplir la
misidn asignada, produciéndose una perturbacion que puede afectar gravemente al complejo
social de que forman parte.

HISTORIA DE NUESTRA ORGANIZACION

Nuestro Ejército del Aire naci6 del Ejército de Tierra con un criterio territorial a su
imagen y semejanza. Pero el medio aéreo ha evolucionado de tal manera que la publicidad
de una compafifa aérea de transporte supersonico define al Atlantico como “ese pequefio rio
que separa Europa de América”.

Resulta evidente que el Ejército del Aire no podia quedarse anclado en el concepto
territorial: con la llegada del material reactor se crea el Mando de la Defensa Aérea y mas tarde
el Mando de la Aviacion Tactica, la Jefatura de la Aviacion de Transporte y el Mando de
Material.

El planeamiento general de los ordenamientos existentes hoy en las fuerzas armadas, igual
que en los distintos sectores de la administraciéon plblica y privada, no resulta nacido de un
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estudio sistematico y racional de los problemas organicos, sino de una lentisima evolucion a
través de los tiempos, cuyo camino ha sido la resultante de las distintas fuerzas en con-
traposicion actuantes: de un lado, la necesidad impelente de adaptar continuamente los
ordenamientos a las siempre cambiantes situaciones politicas, militares, sociales, técnicas,
econdmicas, etc.; de otro, el espiritu conservador, siempre reticente a afrontar con prontitud
reformas notorias. De tal manera que, por debajo de los retoques estructurales que se operan en
la superficie, el armazdon fundamental sobre el que se apoya toda organizacion, resiste a ultranza
més de cuanto merecen sus cualidades intrinsecas, porque nadie se atreve a someterla a
discusion, considerdndola tacitamente como un dato de hecho, de indudable inmutabilidad.

Algo de esto ha pasado al Ejército del Aire con Ins retoques efectuados durante estos afos
en su estructura organica, que al ser parciales, incompletos y superficiales, no lograron evitar
deficiencias por falta de unidad de doctrina, coexistiendo criterios organicos antagdnicos como
el principio territorial y funcional. Por otro lado, la reorganizacion parcial de determinados
organismos habia producido una falta de correspondencia entre estructuras locales, regionales y
centrales, y todo se veia a su vez agravado por una evidente falta de desarrollo reglamentario.

Como consecuencia de o anterior, no estaban totalmente claras las {ineas de autoridad y
responsabilidad, la eficacia administrativa era escasa y el rendimiento operativo, inferior al
deseado,

Pero es en el campo de la gestion de los recursos materiales donde se habia llegado a tal
complejidad, que al estudiar las posibilidades de automatizar la funcion bésica logistica
“abastecimiento’ se llegdb a la conclusidon de que era imprescindible si previamente no se es-
tructuraba adecuadamente el Mando de Material, pues las funciones logisticas se hallaban
repartidas entre el Estado Mayor, la Direccion de Servicios, la Direccion de Industria y un
Mando de Material que no tenia capacidad adminisirativa.

Se ha dicho que la guerra es una lucha de organizaciones. Se siente la necesidad de
reorganizar totalmente el Ejército del Aire, y surge la viabilidad de hacerlo al amparo de un
Real Decreto-Ley de 1976, sobre medidas econdmicas. En mayo de 1977 se reorganiza. el
Ministerio del Aire, ajustandose al criterio funcional. Pero esta estructura no llega a desarro-
llarse, pues como consecuencia de la reforma en la Administracion del Estado, desaparecen los
Ministerios Militares, la Subsecretaria de Aviacion Civil pasa a integrarse en otro Ministerio y en
noviembre de 1977 se da a luz la estructura orgénica 'y funcional del Ministerio de Defensa, a la
que naturalmente el E.A. debe adaptar la suya.

COMISION PARA LA REFORMA

Ante estos hechos, se forma en el Estado Mayor del Aire una Comision para estudiar el
problema de la reorganizacion del Ejército del Aire. Los frutos de su trabajo no se dejan
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esperar; en enero de 1978 quedan terminados los cimientos de la nueva organizacion:

— Un Proyecto de Real Decreto que establece la estructura organica del Ejército del
Aire.

— Un Proyecto de Orden Ministerial que crea el Sistema de Disposiciones Militares
del Aire,

- La Directiva del Jefe del Estado Mayor del Aire nimero 1/78—DOR (Programa
“ORGEA") que fija los objetivos, fases y responsabilidades para completar la es-
tructura de los organismos y unidades del Ejército del Aire situados en los niveles
~orgénicos Politico-Militar y de Direccion, en desarrollo del Proyecto del Real De-
creto antes citado.

— Se crea en el Estado Mayor del Aire la Division de Organica, se fija su mision,
funciones, estructura y relaciones, se la dota de personal y se determina que sea el
organo gestor del Programa “ORGEA".

EL ORGANO DE LA REORGANIZACION

Con este bagaje, la recién nacida Division de Organica comenzd su caminar a primeros de
febrero del pasado afio. Este Organo de feforma, incluido en la organizacion, la completa
organicamente, ya que una sociedad es perfecta en cuanto lleva en si la posibilidad de reforma,
y es ésta la principal funcion de la Division de Organica.

Las cualidades esenciales del 6rgano de reforma deben ser la sensibilidad y el conocimiento
objetivo; debe constituir un nacleo que trabaje en equipo y sea capaz de adoptar, por la
multiplicidad de sus miembros, los méas diversos puntos de vista, necesarios siempre, si se quiere
comprender la realidad, pues la unidad no estd en la uniformidad, sino en la armonia de lo
diverso.

Taylor da unos consejos a la hora de emprender una reforma, que son motivos de seria y
profunda meditacion:

1.°  Convencer que la reforma es necesaria, que serd prudente y evolutiva.

2.°  Una reforma no puede llevarse a cabo mdas que con la cooperaciéon de todo el
personal. La accién principal es sobre el personal.

3.° La reforma no puede emprenderia mds que una persona o un ‘‘nacleo eficiente”
dedicado exclusivamente a ello, el cual debe escoger libremente sus colaboradores y
educarlos personalmente en esa doctrina. -
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LA DIRECTIVA 1/78/DOR

La Directiva 1/78-DOR establece las bases del Programa “ORGEA".

Para evitar mermas en la capacidad operativa este programa se realiza en dos etapas
sucesivas: en la primera, se reorganizan los organismos situados en los niveles de direccion; en
la seqgunda etapa, que se abordara este afio, se reestructuraran los organismos situados en los
niveles de ejecucion: las Unidades Aéreas.

Los criterios organicos
en que se basa el Programa
“ORGEA" pretenden que la
estructura que trata de im-
plantarse posea la estabi-
lidad, equilibrio vy flexi-
bilidad necesarios para po-
tenciar al maximo y de ma-
nera continua la capacidad
funcional del Ejército del
Aire. La nueva estructura se
basa en la funcién que rea-
lizan los distintos orga-
nismos y no en su situacion
territorial. Por esta razon
todas las actividades esen-
ciales del E.A. se agrupan en
las funciones basicas que se
definen en el cuadro no-
mero 1.

Desde el punto de vista
de su ordenamiento jerar-
quico, la estructura dei E.A.
se articula en tres niveles or-
ganicos (cuadro numero 2).

FUNCIONES BASICAS EN EL EJERCITO DEL AIRE
EN RAZON DE SU NATURALEZA

a) Funcién Resolutiva
— Actividades relativas a la determinacion del QUE (decision), el CUANDO
{momento), y el DONDE (lugar) de la accion.
b) Funcién Técnica
— Actividades relativas a la determinacién del QUE (eleccion), el CUANDO
{circunstancias) y el COMO (procedimientos) de la accion.
¢) Funcion Administrativa
— Actividades relativas a la gestidn y el control de los recursos necesarios
para la accion,
CON ARREGLO A SU FINALIDAD (cualquiera que sea su naturaleza).
a) Funcién Directiva
— La gue tiene por objeto dirigir, coordinar y controlar las actividades de los
organos subordinados.
b) Funcién Operativa
—~ La qgue tiene por objeto ejecutar las funciones asignadas al organo rinme-
diato superior.
¢} Funcién de Apoyo

— la que tiene por objete posibilitar o facilitar el cumplimiento de la

funcidn operativa.

En correspondencia con las funciones bésicas, los drganos de la estructura del
E.A. —cualquiera que sea el nivel organico gue se considere— se clasifican en:
Organos directivos.

Organos operativos.
Organos de Apoyo.
Si se considera al E.A. en su conjunto, sus estructuras basicas son:
El Cuartel General del Ejército del Aire {Organo Directivo).
La Fuerza Aérea ve ee ere wee e oo (Organo Operativo).
La Logistica Aérea vee ee oer e (Organo de Apoya).

Cuadro niimero 1

La conexidon entre los diversos drganos de la estructura se llevaré a efecto basicamente a
través de los tres tipos de relacion que se indican en el cuadro nimero 3.

No se contemplan en la Directiva mas de dos escalones organicos para los servicios: el
escalon central (MAPER, MAMAT y DINFA) y el escalon local (Unidades Aéreas), debiendo
distribuirse entre estos dos escalones las responsabilidades que tenia atribuidas el escalon

regional.

267



Segln -el principiq de NIVELES ORGANICOS DEL EJERCITO DEL AIRE

descentralizacion esta- {seglin su ordenamiento jerarquice)
blecido por la Directiva, las 1 a ‘NIVEL POLITICO MILITAR
decisiones deberian tomarse — General Jefe del Estado Mayor del Aire . GJEMA
al més bajo nivel posible, b) NIVEL DE| [J“RECC'ON

. . eneral Jefe del Mando Aéreo de Combate .. GJMACOM
por quner'1 . tenga asignada — General Jefe del Mando Aéreo Tactico .. GIMATAC
responsabilidad en la ma- — General Jefe del Mando Aéreo de Transporte ... . .. GIMATRA
teria y disponga de infor- — General Jefe del Mando Aéreo de Canarias - GJMACAM
macién  suficiente para — General Jefe del Mando de Persuqal .. GJMAPER

— General Jefe del Mando de Material e v e e . GIMAMAT

?Ctuar_r -para o que debe — General Director de Infraestructura Aérea... ... ... ... ... .. GDINFA
intensificarse la aplicacion ¢) NIVEL DE EJECUCION
de las reglas de descon- — Jefes de Unidad Aérea.

centracion y delegacion de

funciones.

Cuadro niimero 2

Esta Dlrectlva fue envnada a las Autoridades titulares de los. Organismos afectados para que

a) R

b) R

c) R

RELACIONES BASICAS EN EL EJERCITO DEL AIRE

ELACION ORGANICA

Es la que establece la dependencia jerarquica de los drganos situados en un
determinado nivel' orgénico, respecto a los de nivel inmediato superior, de
forma gue a cada organo subordinade le corresponda uno y solamente uno, de
los situados en- el nivel superior.

La sucesion de las Autoridades titulares de los 6rganos unides por la relacidn
organica constituye la cadena de mando.

La cadena de mando es el dnico cauce por el que se puede ejercer autoridad y
descargar responsabilidad. En sentido descendiente, circulan por eila ORDE-
NES, DIRECTIVAS, INSTRUCCIONES, CIRCULARES, etc. y en sentido
ascendente PETICIONES, PROPUESTAS, INFORMES, PARTES, etc.

Dentro del campe de atribuciones conferidas por una Autoridad superior, el
gjercicic’ del mando entrafia plenitud de facultades {resolutivds, técnicas vy
administrativas) sin que ello impida que las Autoridades situadas en un
determinado nivel orgénico puedan delegar, expresamente, parte de dichas
facultades en Autoridades que le estén directamente subordinadas.

Es inherente al ejercicio del mando velar por la normal y disciplina de los
subordinados y por la seguridad de los recursos asignados.

ELACION TECNICA

Es la que se establece entre érganos que desarrollan la misma funcion a
distinto nivel organico, y.en virtud de la cual los Grganos superiores pueden
dictar normas de cardcter técnico a los inferiores y éstos proporcionar a
aquelios cuantas informaciones de esta naturaleza ie sean requeridas.

La facultad técnica atribuida a un brgano (facultad delegada por quien ejerce
el mando) no implica ejercicio de auteridad militar ni ex:gencla de responsabl
lidad en relacioncon los Grganos inferiores, los cuales seran responsables, Gnica:
mente, ante quien corresponda a través de la cadena de manda.

ELACION DE APOYQ

Es la que se establece entre Grganos situados al mismo nivel organico y en
virtud de la cual las funciones que ejerce un Grgano (érgano de apoyo)
facilitan o complementan el e;ercncm de las funciones asignadas a otro (6rgano
apoyado}.

La iniciativa en [a coordinacién de los detalies del apoyo corresponde siempre
al o6rgano apoyado y (nicamente cuando no se togre el acuerdo necesario con
el -drgano que apoya se someteran las discrepancias a la resoluccion de la
Autoridad comdn a ambos en la cadena de mando.

Cuadre niimero 3
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remitiesen a {a Division de
Orgédnica sus respectivas
propuestas de organizacion
y las correspondientes plan-
tillas organicas.

DESARROLLO DEL PRO-
GRAMA ORGEA

COn la Directiva como
Norte y las propuestas
de organizacién, se comen-
zb en la Division de Orga-
nica el lento tejer y deste-
jer de la nueva estructura.

Se estudiaron las organiza-
ciones nacionales y extran-
jeras, cuidando de no caer
en el riesgo del mimetismo:
la reproduccion de orga-
nizaciones ajenas. Este me-
canismo psicologico se ori-
gina en la sobre-
teestimacion que el pres-
tigio de naciones més po-
tentes motiva acerca de sus
métodos de organizacion y
aun respecto a sus propios
esquemas organicos, que
asi, por un fenémeno de



DESARROLLO DE LA LEGISLACION DEL PROGRAMA ""ORGEA"

ORGANISMO

RANGQO DE LA DISPOSICION

DESARROLLO DE LA
ESTRUCTURA

Ejéreito def Aire (E.A)

Cuartel General del E.A. (CEDEA)

— Secretaria Militar del Aire (SMA)

— Estado Mayor del Aire (EMA)

— Escuela Superior del Aire (ESA)

— Agrupacion del Cuartel General del E.A. (ACG)
— Direccion de Asuntos Econdmicos del Aire {DAE)
— Asesoria Juridica del Aire (AJA)

— Intervencion def Aire (INA)

— Asesoria Médica del Aire (AMA)
— Museo de Aerondutica y Astrondutica (MAA)

Fuerza Aérea (FA)

Mando Aéreo de Combate (MACOM)
Mando Aéreo Tactico (MATAC)
Mando Aéreo de Transporte (MATRA)
Manda Aéreo de Canarias (MACAN]

Logistica Aérea (L.A.)

Mando de Personal (MAPER)
Mando de Material (MAMAT)
Direccion Infraestructura Aérea (DINFA)

R.D. 1.108/78, de 3 de mayo (DOEA nim. 65)

0.M. 2.203/78, de 19 julio (DOEA nim. 87)
0.M. 1.634/78, de 10 junio (DOEA nam. 69)
Q.M. 2.204/78, de 19 jutio (DOEA nim. 87)
0.M. 2.328/78, de 31 julio (DOEA nim. 92)
0.M. 2.329/78, de 31 julio (DOEA ndm. 92)
0.M. 2.574/78, de 31 agosto {DOEA nim. 105}
La “proforma” de 0.M. fue enviada para informe

ala Subsecretaria de Defensa en el mes de agosto.

Se espera contestacion.
0.M. 2.205/78, de 19 julio (DOEA ndm. 87)
0.M. 2.206/78, de 19 julio {DOEA nim. 87)

0.M. 2.546/78, de 29 agosto (DOEA num 104)
0.M. 2.547/78, "

0.M. 2.548/78 " "’ ”
0.M. 2.549/78 " " "
0.M. 2.505/78, de 24 agosto (DOEA num 102)
0.M. 2.506/78, "

0.M. 2.504/78 " " ”

Hasta nivel de Direccion o Divi-
sion o similar.

Hasta Nivel Secclon o similar

”n

Hasta Nivel Seccion o similar
” " ”n

Hasta Nivel Seccion o similar
” rn” ”

" ” 1

" " 1

Hasta Nivel Seccion o similar
114 ”n "

" " I

0.M. niimero 2.478/78, de 22 de agosto (DOEA nam. 101) establece el sistema de Disposiciones Militares delAire

Cuadro nGmero 4

sublimacion, adquieren el valor, a los ojos de quien observa, de ser la causa del poderio. Es
necesario considerar los factores diferenciales en presencia, cuya importancia puede hacer
prohibitiva la adopciéon de formulas organicas, aunque éstas sean excelentes en otras organi-
zaciones con mayores recursos. Como sefialaba Ganivet en su “ldeario”, para que una orga-
nizacién cuaje y se afirme ha de acomodarse a nuestra constitucion natural.

Se tuvieron en cuenta los principios fundamentales de la organica: unidad de mando,
amplitud de control, agrupacion homogénea de funciones y delegacion de autoridad.

El resultado del trabajo de estos meses se resume en el cuadro nimero 4.

LAS DISPOSICIONES MILITARES DEL AIRE

as Disposiciones Militares del Aire son medios para regular de manera sistemdtica la

actividad del E.A. vy aprovechar cuantas iniciativas puedan contribuir a su per-
feccionamiento; se entiende por tal toda disposicion de caracter general que dicten las Auto-
ridades Militares de la Cadena de Mando del E.A., dentro de sus respectivas competencias y
ambito. La Instruccion General 10-1, cuya sintesis se presenta en el cuadro nimero b, establece
el Sistema de Disposiciones Militares del Aire.

Un aspecto a considerar, de gran importancia, es que este sistema posibilita la
participacion en el perfeccionamiento del E.A. de todos sus miembros, que podran, por con-
ducto reglamentario, iniciar un proceso de regulacion de una determinada materia o actividad o
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PROPOSITO

-~ Normalizar sus formatos y caracteristicas.

DISPOSICIONES MILITARES DEL AIRE

CLASES AUTORIDAD QUE LAS DICTA
Instruccion General  General Jefe del E.M.A.

{1.G.) _
Instruccion Particu-  General Jefe de un Mando
far (1.P.}

Procedimiento Gpe-
rativo (P.0.)

Jefe del Cuartel General
“ de Organismo
" " Unidad Afea

Individuo destinado en Unidad Aérea

" ”n

" "

Cuartel General E.A.
DINFA

rn . ”

CODIFICACION

instruccion General : 00--Doctrina

- 10—0rganizacidn
20—Planes
30—0peraciones

40—Inteligencia y Seguridad

1-MACOM
2—-MATAC
3—MATRA

Instruccidn Particular:

DISTRIBUCION

SINTESIS DE LA INSTRUCCION GENERAL 10-1 (entrada ei 20.09.78)

~  Cumplimentar {a 0.M. nim. 2.478/78, de 22 de agosto.

— Desarrollar el sistema que permita formular las Disposiciones Militares del Aire.
-~ Definir el ambito de su aplicacién y niveles de mando que puedan dictarlas.

— Fijar las funciones de los drganos responsables de su elaboracian y control.

— Posihilitar la participacion de todos los miembros del E.A.

— Establecer el proceso de su iniciacion y elaboracin.

— Crear los mecanismos de revision y actualizacion.

— Regular su distribucidn, clasificacion, codificacidn y archive.

AMBITO DE APLICACION
Todo ef E.A.

ORGANO REGULADOR
Division de Orgénica
1.2 Seccién del E.M. (F.A.)

SECCION DE PLANES Y
ORGANIZACION (L.A.)

Organismos y Unidades subor-
dinadas al Mando que la dicta.

Cuartel General
Organismo
Unidad Aérea

Seccion de Organizacion
u Organismo similar

REMISION DE PROPUESTAS DE DISPOSICION: (por conducto reglamentario).

v e - > Plana Mayor.
Cuartel General ... ... .. ... ..

> Primera Seccion de E.M. (F.A.) o Seccion de Planes y
Organizacion (L.A.).

.. > Division de Organica.
.. > Seccion de Planes y Organizacion (DINFA).

50—Adiestramiento
60—Personal
70—-Material
80—Infraestructura
90—Varios

4—MACAN
5—MAPER
6~MAMAT

Hasta nivel Plana Mayor o dependencia analoga, Escuadron o Escuadrilla independiente.

Cuadro nimero 5

modificar una disposicion en vigor. Este procedimiento nos obliga a tcdos a participar activa-
mente en la organica de nuestro Ejército. A partir de ahora, antes de hacer critica de nuestra
organizacion, debemos pensar si hemos elaborado la correspondiente Propuesta de Disposicién

que mejore el aspecto particular que pretendemos criticar.

Estan proximas a publicarse las tres Instrucciones Generales que desarrollan las estructuras
de los 6rganos que componen el Cuartel General del E.A., la Fuerza Aérea y la Logistica Aérea;
se remata asi, utilizando un simil arquitectdnico, nuestro edificio organico, pues el Real
Decreto establecio su armazon, las Ordenes Ministeriales aue lo desarrollaron tabicaron el
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edificio, y estas tres Instrucciones Generales pretenden lograr su ordenacion: “parte de la
arquitectura, que trata de la capacidad que debe tener cada pieza del edificio”.

Estas tres I.G. descienden hasta definir las funciones primarias de los Negociados; sus
textos estdn compuestos de manera que las modificaciones que tengan que efectuarse en el
futuro se realicen mediante el oportuno cambio de hojas y gue las repercusiones en el resto del
texto sean las minimas. Por este procedimiento se pretende crear un sistema agil y flexible
capaz de adaptarse facilmente a las circunstancias cambiantes, de manera que se pueda regular
en cada momento de forma eficaz la realidad de la actividad del E.A., cualesquiera que sean las
condiciones que nos imponga el futuro.

Queda por hacer un aspecto muy importante del edificio: su amueblamiento y decoracion.
Esto corresponde a los “inquilinos’, mediante las correspondientes Instrucciones Particulares y
Procedimientos Operativos de los Cuarteles Generales y Organismos, que desarrollan las
funciones primarias que marcan las tres Instrucciones Generales, estableciendo asi los adecuados
procesos y métodos de trabajo.

Es evidente que toda Unidad Aérea necesita para su funcionamiento correcto tener ade-
cuadamente atendidas sus funciones bésicas logisticas. En la Figura nimero 1 se pretende
representar c6mo seran a este respecto las relaciones de cualquier Unidad Aérea. Para tramitar
asuntos reglados o informar sobre cuestiones de personal, material, o infraestructura se dirigira

RELACIONES PREVISTAS

r..__._.__.....'-—'--f-'f~'7‘_,.;..‘.r.'. ......... _‘

NANDO JURISDICCION

MAPER MAMAT ‘ ’ DINFA AERED AEREA

]
~ ! ‘
~ L.
~_ } L.
~So i ¢
N O
~ I
-Relacidn Orgdnicammme~ TN |
-Relaciones Téenicasmao .. N 1
-Relaciones de Apoyom.o...o ™0 IN |
-Dependencia Jurisdicciona'i;;;n.\g \ .
, ' C o .\:\ I
: '\ﬂ A
UNIDAD
AEREA

En el efemplo figuran las relaciones de una Unidad Aérea que tiene su relacion orgénica
con un Mando Aéreo.

Figura 1
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directamente al MAPER, al MAMAT o a la DINFA. Si por este procedimiento no se resuelve
alguna de las cuestiones planteadas, acudird entonces al Mando con el que tiene relacion
organica y éste y el organo de la Logistica Aérea implicado tratardn de encontrar la solucidn;
pero si a ese nivel tampoco se consigue, se presentara solo entonces el asunto al GJEMA, que
de esta manera actuard (nicamente por excepcion,

El estudio economico de fos gastos es interesante y aleccionador desde el punto de vista
de su uso colectivo y de una mayor eficiencia economica. En la Figura nimero 2 se representan
las relaciones de los distintos organismos del E.A. en el aspecto econdmico. Los tres 6rganos
que en el futuro tendran-asignado el presupuesto basico del Ejército del Aire son el MAPER, el
MAMAT vy la DINFA, cuyos recursos especificos serdn controlados por sus respectivas
Secciones Econdmico-Administrativas; la Agrupacion del Cuartel General del E.A., los Grupos de
los Cuarteles Generales de los Mandos Aéreos y las Unidades Aéreas dispondran iguaimente de
organismos econdomico-administrativos que levaran el control de sus créditos y todos ellos
actuaran bajo la direccidon técnica de la Direccion de Asuntos Econdmicos del Aire.

El marco de la nueva estructura estd trazado, pero con esto no basta. Para que el esfuerzo
hasta ahora realizado no resulte estéril es preciso:

Ill

1.° Conseguir el “nacleo eficiente” del que habla Taylor, y éste no es otro que el
E.M.A. Es preciso dotarle del personal necesario en cantidad y calidad para que
pueda desarrollar las funciones que la 1G-10-2 le asigna. Es fundamental que el
E.M.A. deje de realizar trabajos de gestoria y se dedique a elaborar directivas,
normas y procedimientos, esto es, a producir ‘‘materia reglada’” para que el
resto del E.A. funcione adecuadamente. Ademds del E.M.A., existen dos or-
ganismos a los que es preciso tratar con el mismo carific que los vinateros

IMRECCION
0E
ASUKTOS ECONOMICOS

— 2~

- i -

—

1
T b
! - . oy o

I -= t T~ ~< .

SECCION ' - SECCION SECCION
ECONOMICO -ADMIN ISTRATIVA © | ECONOMiCO-ADMINISTRATIVA ECONOMICO-ADMINISTRATIVA
(MAPER) : - (MANAT) (DINFA)

’ [ -~ . * ~ ’ - ;[

{ N >l t - - I
) N - -~ - \-L.” e ~ > P - }

) // \’ \‘ - - . - -~ - - !
e —— N t il ~ t
i e ' ~. )V -~ TSI
SECCION P SECCION ‘ . SECCION
ECONOMICO-ADMINISTRATIVA | ECONOMICO-ADMINISTRATIVA ECONOMICO -ADMINIS TRATIVA

{Acaq) B : (6C6 MANDOS AEREDS) : (UNIDADES AEREAS)

Relacion técnica de caracter econdmico-administrativo.
Figura 2
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jerezanos dedican a las “madres” de sus mostos: la Academia General del Aire
y la Escuela Superior del Aire.

2.° Desarrollar convenientemente los métodos y procesos de trabajo mediante los
oportunos Procedimientos Operativos,

3.° Establecer los programas de evaluacion sistematica del estado de eficacia del
Cuartel General del Ejército del Aire, Mandos y Unidades Aéreas, analizando y
corrigiendo las deficiencias detectadas.

4° Mentalizar a todo el E.A., sobre la reforma. Toda reforma se realiza en el campo
de las ideas y debe ser precedida de un periodo de formacion de conciencia de
reforma, que significa no tanto la conviccibn de su necesidad, sino del
contenido. Las mayores perturbaciones organicas son producidas por reformas
sin conciencia de lo que deben ser. De nada servird una reforma bien concebida
si no es comprendida, pues al ejecutarse, de seguro, su espiritu sera tergiversado
y anulada su eficacia. La reforma no se impone; o estd en el espiritu de la
colectividad y al emprenderla llena un anhelo comiln, o es preciso una edu-
cacion previa que no es propaganda, sino esencialmente una educacion espiritual.

La organica de nuestro Ejército es competencia de todos. *'Nuestra Roma —escribe Caton—
no ha sido constituida por el espiritu de uno soélo, sino por el concurso de un gran nimero; ni
fijada por la vida de un solo hombre, sino por varios siglos y generaciones”. Tenemos un
instrumento de participacion con el que no pudieron contar los romanos: las Propuestas de
Disposicion. Toda reforma trae problemas, pero tenemos las armas adecuadas para solu-
cionarios. '

Debemos, todos, vencer la inercia organica, la resistencia a la reforma y, para ello, si es
preciso, pasar una esponja mojada sobre nuestra forma de hacer, nuestra rutina y nuestra
mentalidad.

Aqui se ha tratado de la reforma de nuestra institucion en solo una de sus categorias
organicas: la estructura de los organos; pero la estructura es lo material, lo visible; lo espiritual
es sin embargo, lo més importante, pues un instrumento no sirve de nada a quien no es capaz
de crear., Las categorias espirituales son: /as ideas, /la moral y el cardcter de los miembros. Pero
las /deas y las virtudes son precisamente las que hacen eficaces a las instituciones y grandes a
los pueblos.

Para el que no quede con esto convencido, medite los versos de nuestro Nobel Vicente
Aleixandre:

“No es bueno quedarse en la orilla.

como el malecon o como el molusco que quiere calcdreamente imitar a
la roca.

Sino que es puro y sereno amasarse en la dicha de fluir y perderse,

encontrandose en el movimiento con que el gran corazon de los hombres
palpita extendido.”
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EL
EJERCITO

a Constitucion espafiola dice en su articulo 8.° que “las Fuerzas Armadas estadn consti-
tuidas por el Ejército de Tierra, la Armada y el Ejército del Aire”’ y sefiala a continuacion

que la mision de las mismas es:

“Garantizar la soberania e independencia de Espafia, defender su integri-
dad territorial y el ordenamiento constitucional.”’

c omo componente de las Fuerzas Armadas,
el Ejército del Aire es el Instrumento
Aéreo del Poder militar nacional. La gran fle-
xibilidad de las Fuerzas Aéreas para desarrollar
acciones en 0 desde el aire-espacio y en un
breve intervalo de tiempo, su enorme movili-
dad, asi como su tremenda capacidad de des-
truccién y de atravesar las defensas de cual-
quier tipo, hacen del Ejército del Aire el factor
esencial de disuasion de un enemigo potencial.

Para cumplir el mandato constitucional y
realizar los cometidos del Poder Aéreo, el
Ejército del Aire ha de efectuar las siguientes
funciones:

— Ejercer el control del espacio aéreo en
el de soberania nacional.
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Defender el territorio nacional contra

ataques aeroespaciales.

Obtener y mantener la superioridad
aérea en areas vitales para la Defensa
Nacional.

Destruir o neutralizar el poder y el po-
tencial bélico del enemigo.

Apoyar al Ejército de Tierra y a la
Armada en las operaciones que la gue-
rra exija.

Proporcionar el transporte aéreo nece-
sario para el desarrollo de las opera-
ciones.

Planear, conducir y ejecutar operaciones
adreas.



— Obtener, elaborar y difundir infor- -
macion de interés militar. PERSONAL DEI._. EJERCITO DEL AIRE
Generales, Jefes y Oficiales (*) ... ... ... .. ... 5.600

—~ Formular doctrinas y procedimientos :
para organizar, equipar, mantener, adies- Suboficiales ... .. .. o e e e e e . .. 1,400
trar y emplear las Unidades Aéreas del

Ejército del Aire. Soldados ... ... ... .. ool e . 21500
Funcionarigs civiles ... ... ... .. .. .. ... ... .. 2.000
— Desarrollar doctrinas y procedimientos
unificados en coordinacién con el Ejér- Personal civil no funcionario ... ... ... .. ... ... 7.250
cito de Tierra y la Armada, asi como
tacticas, técnicas y equipos de interés
conjunto. {*) De ellos 1.370 pertenecientes a la Escala del Aire.

Para cumplir su misién y bajo la autoridad del General Jefe del Estado Mayor del Aire, el
Ejército del Aire dispone de las estructuras organicas siguientes:

® Cuartel General del Ejército del Aire.
e Fuerza Aérea.

® Logistica Aérea.

GJEMA
GENERAL JEFE
DEL E. M.
OEL AIRE
sMa : £Ma 4 Esa [ 1 ace . 0AE A a0 . AmaA MAA
SECRETAR!A ESTADO ESCUELA H AGRUPACIONDEL,' DIRECCION DE INTERVENCION |. [ ASESORIA ASESCORIA MUSEQ DE
[MILITAR MAYOR SUPERIOR [CUARTEL GRAL. |\ ASUNTOS DEL JURIDICA MEDICA AERCONAUTICA Y
'DEL AlRE | DEL AIRE DEL AIRE . [DEL AIRE JpL EconoMees amRE | 0EL AIRE DEL AIRE I ASTRONAUTICA
MAPER MACOM
: SONAL MANDO AEREO
:MANDO DE PERSO DE COMBATE
MAMAT . i MATAC
MANDO DE MATERIAL | & "' MANDO AEREO
e TACTICO
B DINFA
BIRECCION DE = ) ‘L MATRA
1 INFRAESTRUCTURA L MANDO AEREO DE
AEREA A TRANSPORTE
MACAN

MANDO AEREO
DE CANARIAS
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EL .
3 JEFE DEL %

El General Jefe del Estado Mayor del Aire (GJEMA), bajo ladependencia del Ministro de
Defensa, es la primera autoridad de la cadena de mando militar del Ejército del Aire y el
responsable de que éste cumpla su mision.

O

Es uno de los Vocales de la Junta de Jefes de Estado Mayor y, como directo responsable
del desarrollo del plan estratégico conjunto, en la parte correspondiente al Ejército del
Aire, ha de establecer y hacer que se cumplan los planes organico, operativo, logistico y de
preparacidon de las fuerzas del mismo, asi como definir la doctrina militar aérea y velar por su
aplicacion.

EI GJEMA es asesor continuo y permanente del Ministro de Defensa, fundamentalmente en
lo que se refiere a la situacion estratégica general y posibles amenazas, estado de eficacia
del Ejército del Aire, necesidades para el cumplimiento de la misién y reflejo de todo ello
sobre la politica militar y de defensa.

omo primer eslabén de la cadena de mando militar del Ejército del Aire, ejerce el mando

de todas las fuerzas del mismo, excepto de aquellas asignadas a mandos unificados o
especificados y dirige la accién de los Servicios, siendo responsable de la moral, espiritu y
disciplina del Ejército del Aire.

Seré designado por el Gobierno, a propuesta del Ministro de Defensa, de entre todos los
Tenientes Generales del Ejército del Aire en situacion de actividad y Generales de
Divisién, en idéntica situacién, procedentes de la Escala del Aire.

Durante el tiempo que desempefie el cargo, el GJEMA tiene la consideracion de Teniente
General mas antiguo en el Ejército del Aire.

En la actualidad el Jefe del Estado Mayor del Aire es el Teniente General don Emiliano
José Alfaro Arregui.
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EL

SUARTEL(JENERAL . -
(CGDEA) DE

E | Cuartel General del Ejército del Aire es el drgano directivo, y tiene por misién auxiliar y
asesorar al Jefe del Estado Mayor del Aire para que pueda desempefiar las funciones que
tiene atribuidas y dirigir, coordinar y controlar las actividades de los drganos subordinados.

EI Cuartel General del Ejército del Aire estd constituido por los organismos que segui-
damente se relacionan y bajo la inmediata dependencia del General Jefe del Estado Mayor

del Aire:

e Secretaria Militar

e Estado Mayor del Aire.

e Escuela Superior del Aire.

e Agrupacion del Cuartel General del Ejército dei Aire.
o Direccion de Asuntos Economicos del Aire.

e Asesoria Juridica del Aire.

@ Intervencion del Aire.

e Asesoria Médica del Aire.

e Museo de Aerondutica y Astronautica.

| a Secretaria Militar tiene la funcion de auxiliar al GJEMA en los asuntos rela-
cionados con los 6rganos superiores de la Defensa Nacional, el Ministerio de Defensa
y el Consejo Superior del Ejército del Aire.
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El Estado Mayor del Aire es el 6rgano auxiliar de mando y de trabajo del GJEMA,
proporcionandole cuantos datos, documentacidn y elementos de juicio precise
para fundamentar sus decisiones, asi como realizar aquellas actividades que sean
necesarias para que puedan ejecutarse cuantas directivas, Ordenes e instricciones
emita.

I a Escuela Superior del Aire tiene la responsabilidad de perfeccionar los cuadros
de mando del Ejército del Aire y de apoyar a su Estado Mayor en el estudio y
difusion de la doctrina aeroespacial.

I a Agrupacion del Cuartel General del Ejército del Aire tiene la misidn de
apoyar el funcionamiento del Cuartel General mediante los Servicios, Orga-
nismos y Unidades Aéreas que lo componen.

I a Direccion de Asuntos Econdmicos del Aire es el organo asesor del GJEMA en
materia econdmica y responsable de la direccion y gestidn de los recursos
presupuestarios.

a Asesoria Juridica del Aire asesora al GJEMA en los asuntos juridicos y emite
aquellos informes que tengan cardcter preceptivo.

I Intervencion del Aire realiza la fiscalizacion econémico-administrativa en el
Ejército del Aire y presta su asesoramiento al GJEMA en materia econémico-
fis

cal.

a Asesoria Médica del Aire es el 6rgano asesor del GJEMA en medicina aero-
espacial.

E Museo de Aeronautica y Astronautica tiene por mision exaltar y divulgar la
historia y gestas de la aV|aC|on espafiola y el progreso de las técnicas aeroes-
paciales.




(EM.A)

E | General Jefe del Estado Mayor del Aire, para el desempefio de las funciones que tiene
atribuidas, necesita un organo auxiliar del mando y de trabajo gue le proporcione la
documentacion, datos y elementos de juicio que precise para fundamentar sus decisiones y
desarrolle las actividades necesarias para facilitar la ejecucion de cuantas ordenes, directivas o
instrucciones emita. Este drgano es el Estado Mayor del Aire. .

Para el cumplimiento de su mision, el EMA esta constituido por:

®  General Segundo Jefe.
®  Junta de Estade Mayor.
®  Division de Planes.

@  Division de Organica.

®  Divisidon de Operaciones.
® Division de Logistica.

®  Secretaria de Estado Mayor.

E L GENERAL SEGUNDO JEFE DE ESTADO MAYOR (GSJEM) desarrolla las funciones
propias de un Jefe de Estado Mayor respecto al GJEMA, resolviendo cuantos asuntos le
delegue, y realiza ademas los siguientes cometidos:

— Adopta las medidas necesarias para el funcionamiento del EMA.

— Dirige y coordina las actividades de las Divisiones y de la Secretaria.
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— Dirige la accion de las Juntas y Comisiones que se constituyan.

— Establece y desarrolla los programas de evaluacidon del estado de eficacia de los Mandos
y Unidades Aéreas.

— Dirige las actividades de la Comision de Enlace y del J.A.C.C.C.

Este cargo es desempefiado en la actualidad por el General de Division don Martin
Montoya Garnica.

L A JUNTA DE ESTADO MAYOR (JEM) es el organo consultivo del General Jefe del
Estado Mayor del Aire en aquellas materias que se refieren a doctrina, reglamentos, planes
y organizacién, asi como en aquellas otras que decida someter a su consideracién. Esta com-
puesta por:

®  Presidente, el General Segundo Jefe de Estado Mayor.
®  Vocales Natos, Generales Jefes de las Divisiones del Estado Mayor.

® Vocales Eventuales, aquellos miembros del Ejército del Aire que por los asuntos a
considerar se considere conveniente su presencia.

®  Secretario, de-
Sempenado por GENERAL JEFE DE EM. .
el Coronel Jefe GJEMA e e 7
de la Secreta-

ria del Estado GENERAL 2° JEFEDEEM.|| . JUNTADEEM. | !
Mayor. GSJUEM JEM N
T i
I
El General Jefe fjel | SecreTARA DR EN] | |
Estado Mayor del Aire, SEM |
siempre que lo crea con- ' ;
veniente, podrd convocar I ;
. e | et B e e i W (t——
esta Junta y presidirla _ ; _ ! ! [
cuando asista a sus reu- - _ DIVISION PLANES DIVISION ORGANICA DIVISION OPERACIONES| |DIVISION LOGISTICA
niones . DPL DOR DOP DLO
SECC. sece. B PCANEAMIENTO
i A DIVISION DE mEr A S O I LR I s
PLANES (DPL) tie- |_|3Ece. ——:Egﬁlam || BCANEAMIENTO | _[&E&biacion
ne la responsabilidad de FR0cnamas e gegpaTivo gersyica
elaborar y actualizar los '
H H HFA Sece. secc. gscgélo nsnflﬁsrkmucxou
planes de investigacion y 110 L FormaTica — Aeneo 1Y Moviizacion
cs . Simo SiN SESPA SEMIL
de desarrollo del Ejército
del Aire, aSl' como la de- L zg‘.ﬁi‘olsnm —E‘E’ZE;"F“%‘:&%"ES Y L—fn%%;AuzAcmN
SES . SECOM SENOR

finicion y gestion de los
programas que de los
mismos se deriven.
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A DIVISION DEORGANICA (DOR) tieneasu cargo la elaboracién de la doctrina y desa-
@B rrollo del plan organico, el perfeccionamiento continuo de la organizacion, el informe
previo de las disposiciones de caracter general que afectan al Ejército del Aire, y la direccion y
coordinacion de la informatica. -

L A DIVISION DE OPERACIONES (DOP) es responsable de la formulacidn de las doctri-

nas de inteligencia y
de empleo de las Unidades
Aéras, la elaboraciéon y de-
sarrollo de los planes gene-
rales de inteligencia, se-
guridad, operaciones,
adiestramiento y teleco-
municaciones, la evaluacion
continua de la amenaza y
del nivel de preparacién de
la Fuerza Aérea.

Producto Interior Bruto (P.1.B.). Estimado para 1979 ... ... 12.570.00C millones ptas.

Gasto previsto por habitante en defensa para 1979 ... ... ...

Presupuesto General del Estado para 1979
{Sin Seguridad Social)
Presupuesto de Defensa para 1979

Presupuesto de) Ejército del Aire para 1979 ... ... ... ... ..

que supone:

— el 2,61 % del Presupuesto General del Estado
— el 19,62 % del Presupuesto de Defensa

Estructura dei gasto del Ejército del Aire
de acuerdo con las clases de coste del ppp
{Presupuesto por programa)

Millones de ptas.

6.250 ptas.
1.732.000 millones ptas.

231300 ¢
45338 v

S

— Retribuciones y cuotas de seguros sociales 21.354 47,10

i ‘I — Normales ... ... .. oo o o e . 3.760 8,30
A DIVISION DE LO-|_ Actividades y “stock” de guerra ... .. 9.231 20,37
GISTICA (DLO) ela- |- Estudios .. .. v oo ver e o o o 98 0,21
bora y desarrolla la doc- |- Inversionesen armamento y material ... 9.960 2196
trina, planes y directivas en |~ Inversiones en Infraestructura ... ... ... 935 2,06
Total .. .. .. .. 45.338 100,00

el drea logistica (personal,

material e infraestructura), |
formula planes y directivas

Paridad de la peseta con otras monedas (31-12-78)

- A . 1 Délar USA
de enseflanza y evalda con- 1 Marco aleman 38
tinuamente el nivel de 1 Franco francés 17"
: : fot 1 Libra Esterlina 142
efl,cac'a de la Logistica 100 Lirasitalianas ... 8,50 ptas.
Acrea. 100 Yensjaponeses ... ... ... 36 ptas.

I A SECRETARIA DE ESTADO MAYOR (SEM) desarrolla las funciones administrativas
necesarias para asegurar el funcionamiento eficaz del Estado Mayor del Aire.
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LA

a Fuerza Aérea es ei 6rgano operativo del Ejército del Aire, materializando el Poder Aéreo

de Espafia, 'y ha de tener la capacidad de destruir o neutralizar el poder y el potencial
bélico enemigo, defender a la nacién contra ataques aeroespaciales y apoyar a las Fuerzas del
Ejército de Tierra y de la Armada.

a Fuerza Aérea depende directamente del General Jefe del Estado Mayor del Aire y estd
constituida por:

El Mando Aéreo de Combate.
El Mando Aéreo Téctico.
El Mando Aéreo de Transporte.

@ ® 6 o

El Mando Aéreo de Canarias.

— El Mando Aéreo de Combate tiene la responsabilidad de llevar a cabo la batalla aérea,
tanto mediante acciones ofensivas como defensivas y ejercer la vigilancia en el espacio
aéreo de interés para la Defensa Nacional y el control en el espacio aéreo de soberania
nacional.

— El Mando Aéreo Téctico tiene la mision especifica de llevar a cabo acciones aéreas en
apoyo de las Fuerzas de superficie (Ejército de Tierra y la Armada).

— El Mando Aéreo de Transporte tiene la responsabilidad de efectuar los transportes aéreos
de personal y material necesarios para apoyar a las fuerzas encargadas de dar la batalla
aérea o en superficie.

— EI Mando Aéreo de Canarias cumple las misiones sefialadas a los otros Mandos Aéreos en el
area geografica del Archipiélago.

BN

MACOM
MANDO AEREQO DE
COMBATE
CUARTEL GENERAL
EN

MADRID

MANDO AEREO
TACTICO
CUARTEL GENERAL
EN
" SEVILLA

MATRA
MANDO AEREQ DOE
TRANSPORTE
CUARTEL GENERAL
EN
ZARAGOZA

MACAN
MANDO AEREO DE
CANARIAS
CUARTEL GENERAL
EN
LAS PALMAS




NDO

(MACOM) e
- DE

I Mando Aéreo de Combate representa el mas eficaz instrumento de disuasion de las
Fuerzas Armadas, debido a las caracteristicas del medio en que actla, el aire-espacio, y a
las de las armas que emplea, el cazabombardero.

E llo permite hacer sentir su accidn en muy poco tiempo y en cualquier lugar de interés
para la Defensa Nacional, incluido el interior del territorio enemigo. Al mismo tiempo
dispone de un moderno sistema de Defensa Aérea, cuya eficacia contribuye a incrementar adn
mas su accion disuasoria.

E | MACOM tiene la res-
ponsapl!ldad d(_? alcan- AVIONES Y HELICOPTEROS DEL EJERCITO DEL AIRE
zar el dominio del aire, me-
diante la batalla aérea, para AVIONES
asegurar la soberania nacio- AVIONES DE COMBATE . 124
nal, tanto en tiempo de AVIONES DE RECONOCIMIENTO v e eee eer e e e e 25
paz como en guerra. Para AVIONES DE TRANSPORTE .. o o o e et e e cer e 80
ello realizara las acciones AVIGNES DE LUCHA ANT]SUBMARINA 2
aéreas ofensivas y defen- AVIONES DE ADIES~TRAMIENTO 104
sivas que fuesen necesarias AVIONES DE ENSENANZA ... .. o oo e e e e e o o 229
5 que En nec AVIONESDE ENLACE ... o o o o e oo e e oee oo . 53
y ejercerd la vigilancia y el
control del espacio aéreo HELICOPTEROS
espafiol HELICOPTEROS DE ENSENANZA .. . © e e e e 49
’ HELICOPTERQOS BE BUSQUEDAYSALVAMENTO 21
HELICOPTEROS DE TRANSPORTE . .. ... .. .. .. 7
Corresponde por
tanto al MACOM: Ndmero de aviones de combate por millon de habitantes ... ... ... ... 3,35
Ei | | , NUEVAS ADQUISICIONES
o g
dj":’rcer .e ?Ontro F-27 .. .. .. .. .. 3(antesde junio de 1979)
el espacio aer’eo en C-101 ... ... ... ... ...60 (plazo de entrega antes de 1981)
el de soberania na- F-1 . <« « .. . 48 (antesde julio de 1982)
cional.

® Defender el territo-
rio nacional contra ataques aeroespaciales.
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ara el
de su mision el
COM dispone de:

® (Cuartel General.

® Unidades Aéreas.
L as Unidades Aéreas es-

tan dotadas de moder-
nos aviones. de combate de
elevadas caracteristicas, de
gran potencia de fuego vy
capacidad de penetracion
en el interior del territorio
de un posible enemigo, que

cumplimiento
MA-

Apovyar a los restantes Mandos Aéreos.

Alcanzar y mantener la superioridad aérea y ejercer la vigilancia del espacio aéreo, en
zonas vitales para la Defensa Nacional.

Destruir o neutralizar el poder y potencial bélico enemigo.

le permiten amenazar vy, si fuese necesario, destruir objetivos de importancia vital de nuestro

adversario potencial.

| material aéreo de las Unidades Aéreas del MACOM incluye aviones “Phantom’’ F-4C y
e RF-4C, ““Mirage” lII-E y ““Mirage” F-1C, material que serd sustituido parcialmente en la
década de los 80 por otros aviones de combate mas modernos y sofisticados de la nueva

generacion (actualmente en estudio con el programa FACA) y completado con avicnes cisterna
de reabastecimiento en vuelo.

GJ MACOM

ara ejercer el control del espacio aéreo propio y la vigilancia en el de interés para la

] i “““| CUARTEL GENERAL

 1/ /

ALA DE CAZA N° 11
B. A. DE MANISES

ALA DE CAZA N° 12

“IB.A. DE TORREJON OE ARDO

ALA DE CAZA N° 14
B.A. DE ALBACETE

ALA DE ALERTA Y CONTR.
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Defensa Nacional, cuenta
con un moderno Sistema
de Defensa Aérea semi-
automatizado (SADA). Dicho
sistema consta de varios
asentamientos radar de lar-
go alcance, una completa
red de comunicaciones y
un Centro de Operaciones
de Combate (COC), donde,
mediante ordenadores, se
procesan automaticamente

los datos extraidos de los radares citados, proporcionando a los controladores de inter-
ceptacion todos los elementos de juicio necesarios para conducir los cazas al encuentro de los
aviones del enemigo. El Sistema, que fue desarrollado mediante el programa ‘“‘Combat

Grande”, permite hacer
frente a la guerra elec-
trénica mdas moderna y
se puede conectar, de
forma automdtica o
manual, con los sistemas
similares de los paises
vecinos.




EL
i/anDC

(MATAQ)

| Mando Aéreo Tactico tiene la responsabilidad de realizar acciones aéreas para apoyar,
proteger,"/complementar o sostener a las Fuerzas de Superficie empeiiadas o proximas a
desarrollar sus propias operaciones.

L as caracteristicas de las armas aéreas y el medio en que se desenvuelven, permiten que
sean empleadas contra el poder militar enemigo, tanto aéreo como naval o terrestre,
defender a las unidades del Ejército de Tierra y de la Armada contra la reciproca accion aérea
y espacial enemiga y si es necesario, reforzar y prolongar las posibilidades de accion de los
medios y armas de éstas o incluso suplirlas por carencia de las mismas.

Cbrresponde al MATAC por consiguiente:

® Conseguir y mantener la superioridad aérea en areas de su responsabilidad.
® Destruir o neutralizar el poder bélico enemigo.

@ Apovar a las Fuerzas de Superficie en las operaciones que la guerra exija.

G J MATAC ]

CUARTEL GENERALJ

ALA N° 21 ALA N° 22 GRUPO DE CONTROL ESCUELA DE
8. A. DE MORON -1 B.A.DE JEREZ AEROTACTICO APOYO AEREO
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® Ayudar a los otros Mandos Aéreos en el cumplimiento de sus misiones respectivas.

Para el cumplimiento
de su mision el MATAC
tiene:

® Cuartel General.

® Unidades Aéreas.

as Unidades Aéreas

disponen de aviones
que pueden realizar accio-
nes aéreas de fuego y re-
conocimiento, tanto sobre
la tierra como sobre el
mar, por lo que pueden
apoyar al Ejército de
Tierra y a la Armada cuando sea necesario.

| material aéreo comprende cazabombarderos F-5A y HA-220 “‘Super Saeta’’ y aviones de
reconocimiento RF-BA, todos ellos de fabricacion nacional. Ademas, para acciones espe-
cificas sobre el mar dispone de aparatos P-3A “Orion’’. En un futuro préximo contard con

aviones mas modernos, entre los que figuran los que seran adquiridos mediante el programa
FACA.

ara poder ejercer la vigilancia y el control aéreo de la batalla en el drea que se le asigne,
asi como para realizar la conduccion de los aviones en las Zonas de Combate, cuenta con
un moderno grupo mdvil de Control Aerotéctico.
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ero ademds para apoyar al Ejército de Tierra o a la Armada en sus operaciones, el
Ejército del Aire tiene que desarrollar doctrinas y procedimientos unificados en coor-
dinaciéon con aquéllos, para lo cual el MATAC tiene una Escuela de Apoyo Aéreo en la que

realizan cursos especificos, informativos y de especializacion, Generales, Jefes y Oficiales de las
Fuerzas Armadas.
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JIANDO lleREO de
Y% IRANSPORTE

EI Mando Aéreo de Transporte, con la misidn de llevar a cabo los transportes aéreos
necesarios para el desarrollo de las operaciones, contribuye de forma notable, tanto en paz
como en guerra, al aumento de la movilidad de las Fuerzas encargadas de dar la batalla —aérea

0 en superficie— y proporciona una gran rapidez al apoyo logistico de las mismas, incluso en
lugares y momentos inaccesibles por otros medios.

EI transporte aéreo actla en beneficio de todas las Fuerzas Armadas y de otros orga-
nismos de la Defensa Nacional, tanto en paz como en guerra.

En paz, por sus especiales caracteristicas y cometidos, constituye un elemento

G J MATRA
CUARTEL GENERAL
ALA N° 31 : ’ ALA N° 35 ALA N° 37
B.A. DE ZARAGOZA o B.A. DE GETAFE B.A. DE VILLANUBLA
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importante de ayuda a
fas alianzas de disua-
sién, contribuyendo
con ello al apoyo de
la politica exterior, al
igual que los demds
componentes del Po-
der Aéreo Nacional.
Ademas, el Transporte
Aéreo puede actuar en
favor de algunas nece-
sidades internas, como
pueden ser socorros y
evacuaciones en catas-
trofes, transportes de
Fuerzas de Seguridad
del Estado (Guardia
Civil, Policia Nacional), etc.

— En situaciones de guerra, la gran movilidad de los medios aéreos de transporte y sus
posibilidades de abastecimiento, hacen que en los momentos mas criticos de las
operaciones militares se hagan imprescindibles para el desarrollo de las mismas,
llegando incluso a participar plenamente en los combates, como pueden ser en los
asaltos aéreos.

Corresponde por consiguiente al MATRA:

®  Proporcionar el transporte aéreo necesario para el desarrollo de las operaciones.

® Apovar a los restantes Mandos Aéreos del Ejército del Aire en el cumplimiento de
sus respectivas misiones.
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Para el cumplimiento de su mision el Mando Aéreo de Transporte dispondrd de:

L Cuartel Gerneral.

® Unidades Aéreas.

as Unidades Aéreas asignadas al MATRA son sus 6rganos ejecutivos y estadn dotadas de
aviones de transporte medio C-130 H ““Hércules’”” y de material de transporte ligero
DHC-4A ““Caribou’ y CASA 212 “Aviocar”’. Todos ellos tienen la posibilidad de utilizar para

sus maniobras de despegue y aterrizaje terrenos poco preparados. EI CASA 212 ha sido
desarrollado y fabricado por la industria aerondutica nacional y estd previsto un per-
feccionamiento del mismo para incrementar su capacidad de carga. Asimismo, estd previsto el
aumento de la flota de transporte del MATRA.
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COnsideraciones de caracter 'geografico, son 1.300 kilometros los que separan la Peninsula
Ibérica de las Islas Canarias, aconsejan crear un Mando Aéreo que agrupe las misiones
sefialadas para los Mandos Aéreos de Combate, Tactico y de Transporte en uno solo y que han
de ser realizados en la zona geografica del Archipiélago Canario.

EI Mando Aéreo de Canarias, en el drea de responsabilidad asignada, tiene como mision
especifica alcanzar el dominio del Aire, mediante la batalla aérea, realizando para ello las
acciones aéreas ofensivas y defensivas que sean necesarias; ejercer la vigilancia y el control del
espacio aéreo para asegurar la soberania nacional, en paz y en guerra; realizar acciones aéreas
en apoyo del Ejército de Tierra y de la Armada y llevar a cabo los transportes aéreos nece-
sarios para el desarrollo de las operaciones.

GJ MACAN

CUARTEL GENERAL

ALA N° 46 ESCUADRON DE CONTROL ESCUADRON DE ALERTA
B.A. DE GANDO AEROTACTICO Y CONTROL




Corresponde por consiguiente al MACAN; dentro de su drea geogrifica de res-
ponsabilidad:

®  Ejercer el control del espacio aéreo en el de soberania nacional.

® Defender el territorio nacional contra ataques aeroespaciales.

©  Alcanzar y mantener la superioridad aérea y ejercer la vigilancia en el espacio aéreo
de interés para la Defensa Nacional.

®  Destruir o neutralizar el poder y el potencial bélico enemigo.
®  Apoyar a las Fuerzas de Superficie en las operaciones que la guerra exija.

®  Proporcionar el transporte aéreo necesario para el desarrollo de las operaciones.

® Apoyar a los Mandos Aéreos de Combate, Tactico y de Transporte, en el cum-
plimiento de sus respectivas misiones.

Para e! cumplimiento
de su mision el Mando
Aéreo de Canarias dispondra
de:

° Cuartel General.

° Unidades Aéreas.

Sus Unidades aéreas estén dotadas de aviones cazabombarderos F-5A y de reconocimiento
RF-5A y de aviones de transporte ligero CASA 212. Todos estos aviones son de
construccion nacional. En el futuro estarén dotados de cazas méas modernos, entre los que
estaran parte de los 48 F-1 contratados con la empresa francesa Marcel Dassault. Ademas, en
caso necesario, se le asignarian otras Unidades Aéreas pertenecientes a los restantes Mandos
Aéreos.

También tiene el MACAN un Escuadron de Alerta y Control responsable de ejercer la
vigilancia radar del espacio aéreo y otro Escuadrén moévil de Control Aerotictico en-
cargado de la conduccion de los cazabombarderos en las acciones de apoyo a las Fuerzas de
Superficie. ‘
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I ‘a Logistica Aérea es el 6rgano de apoyo del Ejército del Aire, con la misidn general de
obtener, distribuir y mantener los recursos de personal, material e infraestructura ne-
cesarios para que aquél pueda realizar sus funciones.

I a Logistica Aérea estd constituida por los organismos que a continuacidn se expresan y
que dependen directamente del General Jefe del Estado Mayor del Aire:
® Mando de Personal.
@ Mando de Material.

@ Direccion de Infraestructura Aérea.

— El Mando de Personal tiene la responsabilidad de la gestion de los recursos huma-
nos y de la administracion de los presupuestos que se le asignen.

— EI Mando de Material es el organo responsable de la gestion de los recursos
materiales y de la administracion de los presupuestos que le hayan sido sefialados.

— La Direccién de Infraestructura Aérea tiene por mision la adquisicion, cons-
truccion, mantenimiento, operacion y ordenacidon de los edificios e instalaciones
del Ejército del Aire, asi como administrar los recursos presupuestarios que le
hayan sido asignados.

LOGISTICA AEREA - e
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EI Mando de Personal,
cuya responsabilidad
se extiende a la gestion de
los recursos humanos y la
administracion de los pre-
supuestos que se le sefalen,
se ocupa del reclutamiento,
seleccion, formacioén, clasi-
ficacion, asignacion, pro-
mocién, etc. del mismo,
con la finalidad de que las
Unidades y Organismos del
Ejército del Aire puedan
disponer, en todo momen-
to, de los recursos hu-
manos necesarios —en can-
tidad y en calidad— para
realizar sus respectivas fun-
ciones.

Para ello dispone de:

® Cuartel General

® Unidades Aéreas.

Bajo la jefatura de un
Teniente General,
(GIMAPERY), el Cuartel Ge-
neral comprende unos Or-
ganos auxiliares de mando
y tres Direcciones, Ense-
fianza, Personal y Servicios
de Personal.

Las Unidades Aéreas

CENTROS DE ENSENANZA, FORMACION Y PERFECCIONAMIENTO DEL
EJERCITO DEL AIRE

— Academia General del Aire, situada en San Javier (Murcia), donde se for-
man los futuros Oficiales de carrera del Ejército del Aire. Antes de obtener
el despacho de Teniente, los cadetes permanecen en San Javier cuatro afios
consecutivos, sometidos a un riguroso régimen de disciplina y a un plan de
estudios gue cubre los aspectos humanisticos, cientifico-técnicos y pro-
fesionales, imprescindibles para asegurar la formacion integral de un militar
de nuestro tiempo. .

— Centro de Seleccién de la Academia General del Aire en Granada, donde se
realiza un proceso selectivo para cubrir las vacantes que se convoquen para
la Academia General del Aire. Para acceder a este Centro de Seleccidn hay
gue tener aprobado el COU y aprobar un concurso oposicion. Después se
permanece en el mismo un afio escolar en régimen de internado y hay que
superar el Curso Selectivo de Ciencias en fa Universidad de Granada, reali-
zandose la seleccion final por orden de calificacién. Los ingresados pasan a
ser cadetes de primer curso de la Academia General del Aire.

— Escuela de Reactores, en Badajoz, en la gue especializan los pilotos de
caza. Dispone de aviones F-5B (Northrop), construidos en Espafia bajo
licencia.

— Escuela Militar de Transporte y Transito Aéreos, en Salamanca, en la que
obtienen su calificacion los de transporte, mediante la practica de vuelo en
aviones CASA 212 (“Aviocar”).

— Escuela de Helicopteros, en Cuatro Vientos, donde adquieren esta especia-
lidad fos miembros de los tres Ejércitos, pilotando helicopteros tipo
AGUSTA BELL 47 y 205.

— Escuela Militar de Paracaidismo, en Alcantarilla, igualmente para los tres
Ejércitos.

— Escuela de Suboficiales, en Reus, para la capacitacion y ascenso de los
mismos.

— Escuela de Especialistas, en Leon, para la formacion de mecénicos de
mantenimiento de avion y armeros artificieros.

— Escuela de Transmisiones, en Cuatro Vientos, en la gue se forman los meca-
nicos de transmisiones, mecdnicos de electronica, radiotelegrafistas y ope-
radores de alerta y control.

— Escuela de Cartografia y Fotografia, asimismo en Cuatro Vientos, donde
se imparten ensefianzas de esta especialidad.

— Escuela de Automovilismo, en Getafe, en la que se forman los especialistas
mecénicos de automdviles. :

— Escuela de ldiomas, en el Cuartel General del Ejército del Aire, para capa-
citar a su personal en diferentes idiomas.

Independientemente de estos Centros existen:

— La Escuela Superior del Aire, ya citada al hablar del Cuartel General del
Ejército del Aire. )

— La Escuefa de Apayo Aéreo, que fue mencionada cuando se presenté el
Mando Aéreo Tactico.
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del MAPER tienen las funciones de ensefianza, entrenamiento y apoyo del Personal del Ejér-

cito del Aire.

También dependen de la jefatura del MAPER la junta de Clasificacion y la Junta Central

de Educacion Fisica y De-
portes. -

DIRECCION DE ENSE-
NANZA (DEN)

Es la responsable del re-
clutamiento, seleccion,
formacion vy perfeccio-
namiento del personal del
Ejército del Aire, y de cual-
quier otro que se determine.
Para ello se organiza en va-
rias Secciones, que tienen
los siguientes cometidos:

® Reclutamiento,
seleccion, ingreso vy
contratacion del per-
sonal militar y civil,
funcionario y no
funcionario.

® Realizacion de las
actividades necesarias
para la instruccion y
adiestramiento del
personal.

® Perfeccionamiento
del nivel profesional.

DIRECCION DE PERSO-
NAL (DPE)

Tiene a su cargo la clasi-
ficacion, distribucion,
promociéon y administracion
del personal del Ejército del
Aire. Sus Secciones enten-

derdn, entre otros, de los si-
guientes asuntos:

e Historial del personal
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SECCION
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SECCION SECCION SECCION
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SECCION
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y preparacion de datos
para su clasificacion.

Distribucién, promo-
cion y situaciones del
personal, de acuerdo
con las leyes y disposi-
ciones vigentes. '

Reconocimiento, se-
flalamiento y conce-
sion de haberes, gratifi-
caciones y devengos
del personal y la trami-
tacién de propuestas
de recompensas y con-
decoraciones.

Tramitacion de expe-
dientes judiciales, gu-

CONTRIBUCION DEL EJERCITO DEL AIRE A LA FORMACION PROFESIONAL
DE LOS JOVENES

Ei Ejército del Aire dispone de una serie de Centros de Formacion Profesional en los
que se capacita a los jévenes espafioles en diversas técnicas. Estas ensefianzas impartidas
en coordinacién con el Ministerio de Educacion y Ciencia, sirven para alcanzar una
titulacion profesional, que permite a los jovenes acceder a puestos de trabajo de indus-
trias aeronduticas, electronicas, metalirgicas y del automoévil o si lo prefieren, les capaci-
ta para convertirse en especialistas del Ejército del Aire.

Estos Centros son:

~ Escuela de Formacién Profesional de Primer Grado de Ledn, para Mantenimiento
de aviones.
En este Centro se realizan también exdmenes para alcanzar el titulo en Electrénica
de Aerconaves.

— Escuela de Formacion Profesional de Primer Grado de Cuatro Vientos (Madrid) en
las Ramas de Electricidad, Electrdnica, Radiolegrafistas y Transmisiones.

— Escuela de Formacion Profesional de Primer Grado de Getafe (Madrid) en la Rama
de Vehitulos de motor.

— Escuela de Formacion Profesional de Primer Grado de Logrofio en las Ramas de
Mecénica y Construcciones Metdlicas.

bernativos, administrativos y todos aquellos asuntos relacionados con la aplicacién de las

leyes al personal.

DIRECCION DE SERVICIOS DE PERSONAL (DSP)

b

Seleccién,

e corresponde la satisfaccion de las necesidades de sostenimiento, transporte, evacuacion y
bienestar del personal del Ejército del Aire. Sus Secciones atienden lo relativo a:

Planes, estudios e informes destinados a mejorar la eficacia del apoyo al Personal.

Satisfaccion de las ne-
cesidades de vestuario,
transporte, subsisten-
cia, hospitales y aloja- w.
miento del personal.

cidn y recuperacion sa-
nitaria.

Satisfaccion de las
necesidades farmacéu-

ticas.

Direccidn y ordena-
cion de la asistencia re-
ligiosa al personal.

Mejora de las condicio-
nes de vida y bienestar
del personal en activo,
retirados y familiares
con derechos a pres-
tacion.

conserva- |
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| Mando de Material tiene la
responsabilidad de gestionar
los recursos materiales y de ad-

ministrar los presupuestarios que
se le asignen. Su responsabilidad

se extiende a la realizacién de
todas las fases del proceso lo-
gistico del material, sirviendo de
puente entre el sistema eco-
noémico nacional (y extranjero en
algunos casos) vy las Unidades de
la Fuerza Aérea, a fin de que
lleguen a éstas, en la cantidad,
calidad y plazos adecuados, los
diversos articulos de abaste-
cimiento que resultan impres-
cindibles para asegurar su plena
capacidad operativa. Ademas de
abastecer a las . Unidades, co-
rresponde también al Mando de
Material asegurar el man-
tenimiento de los miltiples sis-
temas de armas, equipos, vehicu-
los, etc. que constituyen la dota-
cion del Ejército del Aire, dentro
de un abanico de actividades que
se agrupan en mds de una trein-
tena de dreas técnicas diferentes.

Para ello, dispone de:

® Cuartel General (nivel
directivo).
® Unidades Aéreas  (nivel

ejecutivo).
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Bajo la Jefatura de un Teniente General (GIMAMAT), el Cuarte!l General cuenta con unos
organos auxiliares de mando y de cuatro Direcciones, Adquisiciones, Abastecimiento, Mante-
nimiento y Servicios de Material.

DIRECCION DE ADQUISICIONES (DAD)

Es la encargada de la obtencion y entrega a los centros logisticos del material que precise
el Ejército del Aire para el cumplimiento de su misidn, asi como la contratacion de los
servicios técnicos que pudieran ser necesarios.

Sus secciones son responsables de:

® Obtencidon y entrega alos centros logisticos del material de origen nacional e
internacional.

® Contratacion de los servicios técnicos nacionales e internacionales.

® Movilizacion del Subsector Industrial del Sector de Movilizacidon Econdmica de
competencia del Ejército del Aire.

DIRECCION DE ABASTECIMIENTO (DAB)

disposicion del material
del Ejército del Aire.

l e corresponde la catalogacion, gestion de inventario, distribucion, transporte, evacuacion y

Sus secciones atienden INDUSTRIAS ESPANOLAS AERONAUTICAS Y AFINES

todo lo relativo a: Bésicas {Grupo AA)
® Determinacién de ne- — CASA (Construcciones Aeronduticas, S.A.)
cesidades de articulos — AISA (Aeronéutica Industrial, S.A.)
individuados, no indi- Aceesorias {Grupo AB)
viduados y municiones, ~ EXPAL (Explosivos Alaveses, S.A.) _
su adquisicion, distribu- — FEMSA (Fébrica Espafiola de Magnetos, S.A.)
cion y reparacion, asi — MESA (Marconi Espafiola, S$.A.)

— SASPA (S.A. Sanpere de Paracaidas)
Auxiliares {Grupo AC)

~ BRESSEL, S.A.
— SAS (Sanpere, S.A.)

como su baja en el in-
ventario.

® |dentificacion y catalo-
gaCién de los articulos A estas Industrias clasificadas, se le afiaden otras industrias espaiiclas que abastecen
adquiridos, almacena- |esporddica o permanentemente las necesidades de las distintas ramas de actividad del
dos y suministrados por Ejéreito del Aire: motores, armamento, electronica, transmisiones, municidn, vehicu-
el Mando de Material, |'0s accesorios, vestuario, equipamiento diverso, alimentacion, etc...

® Desarrollo de princi-
pios, normas y procedimientos para la recepcion, almacenamiento, envio, embalaje, trans-
porte y baja de material y supervision del cumplimiento de estas operaciones.

DIRECCION DE MANTENIMIENTO (DMA)

esarrolla las funciones de mantenimiento, reparacién y modificacion del material en el
escalon superior y de prestar apoyo técnico a las Unidades Aéreas y Organismos.
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Sus secciones son responsables de:

® Planeamiento y programacion de cargas de trabajo de mantenimiento, reparacidon y
modificacion del material y su distribucion entre los centros de mantenimiento en el
escalon superior del Ejército del Aire.

® Propuesta de cargas a contratar con la industria, control del desarrolio de la producmon
y andlisis de costos asociados al mantenimiento.

® Elaboracion de directivas, normas y procedimientos para asegurar una gestion eficaz del
control de calidad del material.

® QGestion, adecuacion y evaluacidn de los recursos que se precisen en los distintos niveles
de mantenimiento, tanto de instalaciones como de equipos de apoyo.

® FEjercer funciones de Ingenieria relativas al material, sistemas, componentes y equipos,
controlando su configuracion, fiabilidad, mantenimiento y seguridad.

DIRECCICN DE SERVICIOS DE MATERIAL (DSM)

T iene las mismas misiones que las dos Direcciones anteriores en relacién con el material
que se le asigna:

e Abastecimiento y mantenimiento del material automovil.

@ Abastecimiento de combustibles y lubricantes ymantenimientode las instalaciones para
estos. servicios.

® Abastecimiento y mantenimiento del material empleado en la Defensa ABQ y en la
proteccion y Defensa Quimica y Contra Incendios.
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IRECCION de
NFRAESTRUCTURA
ERE A «DINFA

E ncargada de la adquisicidn, construccion, mantenimiento,
operacion y ordenacion de los terrenos, edificios e insta-
laciones del Ejército del Aire y de la administracidon de los

presupuestos asignados para cubrir esos fines. DIRECCION  DE
INFRAESTRUCTURA

AEREA

F

Su Jefatura es desempefiada por un Oficial General, Gru-
po A, auxiliado por diversos drganos de direccion.

. . . . SECRETARIA
Sus distintas secciones y organismos tienen, entre otras, GENERAL
las siguientes misiones especificas:
OFICINA
., SUPERVISION
° Elaboracién de Planes y Programas y desarrollo de PROYECTOS
Sistemas de Informatica de Gestidon para el cum-
plimiento de las misiones de la DINFA. INTERVENCION
® Elaboracion de proyectos de edificios e instalaciones SECCION
PLANES Y

y dotacion de mobiliario, asi como la direccion y

o . . ORGANIZACION
control de realizacion de obras y equipamientos.

SECCION
ECONOMICO

o Di ., L, . .
ireccion y coordinaciéon a nivel superior de las ADMINISTRATIVO

actividades relativas a mantenimiento, operacion y
ordenacion de los edificios, instalaciones y mobilia-

LABORATORIO

rio.
®  Realizacion de andlisis, ensayos, evaluaciones e SECCION
informes acerca de suelos, materiales, equipos y OBRAS
obras.
' . . SECCION
L Desarroliar las funciones previstas en el Reglamento LOGISTICA

General de Contratacion del Estado.

®  Gestion, administracion y contro! de los recursos
presupuestarios asignados, asi como la fiscalizacion
econdmico-administrativa de los mismos.
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HITOS, GESTAS Y NOMBRES EN LA HISTORIA DEL EJERCITO DEL AIRE ESPANOL

1910

1913

1924

1926

1929
1933
1936
—39

1939
1953

1961

1964

1965

1978

Se crea ta Comision de Experiencias del Material de Ingenieros, origen de la Avia-
cidn Militar espariola.

Primera Promocion de Pilotos Militares espafioles: S.A.R. el Infante don Alfonso de
Orleans y Borbdn, Capitanes Kindelan y Herrera y Tenientes Ortiz Echaglie, Barrén
y Arrillaga.

Después de la adquisicion de los primeros aviones, un biplano ‘“Henri Farman”' y un
“Maurice Farman’, se aprueba el Reglamento para la Aerondutica Militar.

La Aviacidon espariola interviene en la campana de Marruecos, utilizandose por pri-
mera vez en el mundo el avién como arma de guerra.

El Teniente Espin es el primer caido de la Aviacidén en Marruecos.

En mayo el ingeniero don Juan de la Cierva logra que el primer AUTOGIRO vuele
con éxito.

22 de enero: E! “Plus Ultra” inicia en Palos de Moguer la travesia del Atlantico Sur

que finalizaria en Buenos Aires el 10 de febrero. Lo tripulaban Ramon Franco, Ruiz
de Alda, Durdn y Rada.

15 de abril: parte de Cuatro Vientos la “Patrulla Elcano’, tres aviones tripulados
por Gonzdlez Gallarza, Estévez y Loériga. Después de 17.500 kildometros, el primero
alcanzaria el objetivo final.

El “Jests del Gran Poder’ tripulado por Jiménez e lglesias vuela desde Sevilla a
Bahia tratando de batir el récord mundial de distancia.

El “Cuatro Vientos’, con los capitanes Barberan y Collar, atjre la ruta Sevilla-La
Habana-Méjico, perdiéndose durante su Gltima etapa. :

La aviacion militar espafiola tiene una importante participacion en la Guerra Civil en
ambos bandos.

Se crea el Ejército del Aire dentro del Ministerio del Aire.

Con fa firma de los Acuerdos de Amistad y Cooperacion con EE. UW. llegan a
Espafia los primeros aviones de combate a reaccion: F-86.

El 22 de junio, una escuadrilla de 7-6 de la Escuela Basica, al mando del Teniente
Coronel Aparicio, inicia un ‘“‘raid’” de 5.000 kilometros entre Espafa e Italia que
finalizaria siete dias mas tarde.

Ei Capitdan Tomas Castafios alcanza el primer puesto del Campeonato Mundial de
Vuelo Artistico.

Se incorporan al Ejército del Aire los primeros aviones de combate de la generacion
Mach 2, los F-104 G “'Starfighter’’, que prestaron servicio durante siete afios, vo-
lando mas de 17.000 horas sin haber sufrido ningln accidente.

Con la puesta en marcha del Plan de Organizacion del Ejército del Aire y pianes
parciales que afectan a la modernizacion de Unidades Aéreas, politica de personal,
abastecimientos, etc., el Ejército del Aire espariol se prepara para ser una fuerza de
combate y defensa moderna, capaz en la década de los afos 80.
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Piropo a mi
QGuerrerade Subeficial

Limpia, desnuda de linajes, rosa
de tallo gris dormida en la bandeja
de una ofrenda absoluta, moraleja

de continencia vertical.
Reposa

su entallada doctrina valerosa
bajo holgados crepiisculos. iCompleja

condicion de silencio!
Ela refieja

la sangre de una raza generosa.

Divisas amarillas: sementera
de trigo fecundado, dimensiones

gestantes, vieja savia que supera

pesadumbres desérticas.
Pulmones

son las galas de un pecho abierto.
Espera

Ia historia reclinada en sus botones.

Manuel Terrin Benavides

303



EN EL 50 ANIVERSARIO DEL “JESUS DEL GRAN PODER*

Domingo de Ramos, 24 de marzo de 1929. Aerodro-
mo de Tablada. El avion *Jesis del Gran Poder”, en el
que los capitanes Ignacio Jiménez Martin y Francisco
Iglesias Brage se proponen intentar la travesia del Atan-
tico Sur, esta dispuesto. Los pilotos se proponen tam-
bién superar el récord de distancia en vuelo sin escalas,
establecido el afio anterior por Ferrarin y Del Petre en
7.188 kilometros; y demostrar al mismo tiempo la viabi
lidad de un enlace directo por aire entre Espaiia y las
repblicas iberoamericanas. El jefe de la aeronautica es
paiiola, coronel Kindelan, confiaba plenamente en que lo
lograrian, dados los prometedores antecedentes de am-
bos aviadores.

Ignacio Jiménez, nacido en Avila el 22 de mayo de
1898, teniente de infanteria en 1917, habia servido en
Regulares durante los afios 18 y 19 en la campaiia de
Marruecos obtuvo el titulo de obser
vador este afio, y el de piloto, en el
20. Alterno misiones de profesor de

vuelo en Tablada con las de bombar-
dero en la citada campaiia; hasta que,
en el 23, debido a un infortunado cho-

que de su hidro con un obstaculo
durante un amaraje nocturno, sufrio
fractura craneal y estuvo al borde de
la muerte. Increiblemente recuperado,
ya en el 25 bate varios récords espa-
iioles de distancia en circuito cerrado
y de permanencia en el aire, da la
vuelta a Espaiia en dos etapas, inter-
viene en el desembarco de Alhucemas
y forma parte de la escuadrilla Atlan-
tida que, al mando del Comandante
Llorente, lleva a cabo ¢l “raid™ Meli-
lla-Guinea y regreso. ’
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Francisco Iglesias, nacido en El Ferrol el 21 de mayo
de 1900 (casi exactamente dos aios después que su
compaiiero), teniente de ingenieros en 1923, presto tam-
bién sus servicios en Marruecos, realizo el curso de ob-
servadores en el 25 y tomé parte en el desembarco de
Alhucemas, siendo derribado y resultando herido, aun-
que leve. En el 26 realizo numerosos trabajos aéreos
fotogrificos y cartograficos y se hizo piloto en el 27,

El magnifico piloto Jiménez y el extraordinario nave-
gante lglesias (ambos pilotos y ohservadores) se unen
para colaborar, ese mismo afio 27, en la preparacion del
ambicioso vuelo. Desde el primer momento se habian
propuesto dirigirse a La Habana, aunque en vista de que
la superioridad no aceptaba el riesgo de enviarles a cru-
zar el Atlantico en un avion terrestre, pero si dirigirse
hacia oriente, prepararon simultaneamente ambas rutas.




Al final, en 1928, realizarian con el “Jesiis del Gran
Poder” (bautizado en Sevilla por el cardenal Tlundain,
actuando de madrina la Reina Doiia Victoria Eugenia) su
notable “raid” hacia la India, que terminé —por averia
del motor— en el desierto de Mesopotamia, después de
haber recorrido 5.i00 kilémetros, en 28 horas. Alli per-
maneceria el “Jesits del Gran Poder” durante tres meses
pues las valvulas necesarias para su reparacion habian ido

a parar, por error, nada menos que al Japon. Pero la
resistencia del avion se demostro al soportar sin gran
quebranto temperaturas de 50 grados y tempestades de
arena. Precisamente, mientras los aviadores espaitoles es-
peraban en Bagdad, se enteraron de que los italianos
‘Ferrarin y Del Petre habian elevado el récord establecido
por Chamberlain y Nevile en 6.290 kilometros, al “mas
dificil todavia™ de 7.188 kilometros. :

Pero Jiménez e Iglesias, lejos de desanimarse por el
nuevo desafio, se dedicaron a perfeccionar “su’’ avion y
a perfilar sus estudios y preparativos.

* *® *

lil aparato, tal como aparecia en aquel dia de 24 de
marzo de 1929, era un sexquiplano monomotor biplaza
Breguet-“Bidon™ Grand Raid (Derivado del XIX), de
construccion metalica (aunque con revestimiento de te-
la). Tenia 15,9 metros de envergadura. Esta se habia
alargado un wmetro sobre el prototipo, asi como se ha-
bian reformado las alas, redondeandolas, y su superficie
quedo ampliada de 500 m? a 52,41. Su longitud era de
9,51 metros. El motor, Hispano Suiza, construido en
Barcelona, de 600 CV, 12 cilindros en V. La capacidad
de combustible, que en los Breguet XIX era solo de 760
litros, admitia 4.125 de gasolina, siendo especial de Bor-
neo la del depdsito posterior y alas que se emplearian
para despegar y las primeras horas de vuelo y el resto de
menor densidad para aliviar peso. La carga de aceite, de
326 litros. Peso en vacio, 1.780 kilogramos; y al despe-
gar, 5.250. Velocidad méxima, 200 km/h. aunque lle-
garia a alcanzar facilmente los 220. Tambien para alige-
rar el peso, se prescindio de las instalaciones normales de
radio-receptor y transmisor, confiando en la habilidad
del primer piloto y el profundo conocimiento y la ex-
periencia del navegante.

El avién, fabricado por Construcciones Aeronauticas,
S.A. de Getafe, bajo la direccion de Ortiz de
Lchagiie v responsabilidad técnica del ingeniero
Sousa, ostentaba hacia la proa el escudo de Espa-
fia, con el aguila bicéfala; y a los costados, vifietas
sevillanas y orientales originales de Lafita, Mar-
tinez de Leon y otros artistas. Entre estas figuras,
la de “Oselito” con sombrero cordobés, flamen-
cos y flamencas. Su gran peso y la averia sufrida
en un ala (al rozar un camién) en el despegue,
que dio al traste un intento en el afio 27, aconse-
jaron alargar la pista de hormigdn a 1.880 me-
tros, preparando otros 270 metros fuera de ella
para facilitar la salida, pero por dificultades de
expropiacion y otras, no se concluyd para ese
dia. Los aviadores, que habrian preferido realizar
el vuelo en enero o febrero, no quisieron pospo-
nerlo més al recibir informes meteorologicos rela-
tivamente aceptables y porque deseaban aprove-
char una luna llena que podia ayudarles a orien-
tarse durante el vuelo de noche.

Se ha dicho en algunas crénicas que sélo con-
fiaban para su orientacion con un sextante. Aun-
que el equipo no fuera satisfactorio para un vuelo
tan arriesgado, lo cierto es que contaban con los
siguientes instrumentos, segin declaracion del
propio Iglesias: dos brijjulas Hugges aperiddicas;
una brijula de induccion terrestre Pioneer; tres
anemometros; dos altimetros; un navigrafo Wim-
peris; un derivometro de circulo de cristal; un
corrector de rumbos sistema Coutinho; un sex-
tante Hughes de horizonte artificial; una regla de
calculo Bygrave; un cronémetro Longines; dos
cuentasegundos Longines; botes de humo; grafi-
cos, tablas, abacos y mapas itinerarios de todo el
recorrido previsto. Lo malo (o lo peor) es que, al
ser las cabinas descubiertas (con un simple para-



brisas) y el espacio reducidisimo, el navegante
se las veia y deseaba para poder hacer sus (dlcu-
los. Por otra parte, Jiménez estaba, fisicamente,
indispuesto: sufria una pertinaz urticaria y le
acababan de extraer de un poémulo un grueso
forainculo.

Pero la suerte estaba echada...

El corresponsal de la revista quincenal de
Madrid, “Alas” (nimero suelto, una peseta),
hizo del acontecimiento la siguiente descrip-
cion (que hemos extractado):

“A las cuatro treinta, los aviadores hicieron sa-
car el avion del cobertizo, completando su carga
de esencia y escite... Con lentitud, por la pesadez
del aparato, lue éste conducido a la pista de des-
pegue. Alli se termind de acondicionar en las cabinas unas
cestas con platanos, datiles, higos secos, unos {frascos de ce-

regumil, termos con leche y yemas de huevo y agua mineral?’

Y de la cronica de ““Aérea”, otra revista de aeronauti-
ca de entonces, resumimos:

“Los que van a partir suben a sus puestos. De pronto,
el motor que trepida, la hélice que gira vertiginosamente,
el aparato que se arrastra, recorre Ja pista en toda su
longitud sin lograr despegarse. Avanza por el campo ver-
de. Viene derecho a los hangares como si fuera a embes-
tirlos. De pronto, un grito, cien gritos. Aplausos, vivas.
Ya estd el “Jestis del Gran Poder” sobre Sevilla. Son las
5y 42 de la tarde, exaclamente. Da la vuelta sobre la
ciudad, siendo saludado entusiasticamente por el gentio
que presencia una procesion (ésta se detiene, mientras el
parroco entona una oracion por el feliz desarrollo y tér-
mino del viaje). Sobre la vega de Triana, enderezan el
rumbo y pasando por Coria del Rio, el ave mecdnica se
pierde en la lejania...”

Iglesias, en su detallada exposicion del vuelo y sus
preparativos, en conferencia dada con ocasién del 25.°
aniversario de la travesia (publicada en los nimeros 161
y 162 de esta Revista, en abril y mayo del 54) quita
dramatismo al hecho:

“El despegue habia sido perfecto gracias a la pericia
de Jiménez. Los obstaculos que el afio anterior habia-
mos pasado con peligro, fueron salvados esta vez con am-
plio margen.

Los pilotos bordean la costa occidental de Africa. Lu-
ce la luna en la que confiaban. Si la partida se sefiald
para las cinco, no fue por hispanica inclinacion al rito de
la tauromaquia traslucido en algfin emblema famoso de
caza, sino porque, calculando el vuelo en cuarenta y
pico de horas, esperaban tomar tierra en América antes
del anochecer del segundo dia. Iglesias va tomando nota
de todos los faros maritimos sobre los que pasan, pues
entonces no existian aerofaros. En Casablanca, cambia el
tiempo y se echa encima una tormenta. La velocidad del
avion, que en principio era de 181 kilometros/hora, ha
ido descendiendo hasta 165. Pasan sobre Safi, donde el
8 de enero de 1928, después de un vuelo nocturno de
14 horas (otro de los efectuados como entrenamiento
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del que ahora realizaban), tuvieron que abandonar su

querido avion “Loriga™, victima del aterrizaje forzoso.
Jiménez descansa mientras Iglesias se hace cargo de los
mandos y pasan sobre Mogador. Han seguido hasta en-
tonces la ruta loxodromica. A las siete horas y veinte
minutos desde su salida de Tablada dejan atras Cabo
Juby con cielo despejado y a favor de los alisios. Son las
0,55 del dia 25. Cinco horas después y a 190 kilome-
tros/hora. llegan a Cabo Blanco. Vuelan sobre el mar
hacia Cabo Verde y suben a 3.000 pies para librarse de
amplias masas de cimulos. Hasta entonces habian volado
a una altura de 1.800 y 2.000 pies, aunque reduciéndola
a veces para hacer notar su paso, con la esperanza de
que diera noticia de él; como sucedio en Dakar, desde
donde se lanzan hacia Pernambuco, dispuestos a enfren-
tarse con la amplitud del Atlantico. Descienden a 400
metros y lanzan boyas de humo para calcular la deriva.
Los aviadores intercambian datos e impresiones por un
buzoén intermedio, pero echan de menos la ausencia de
conmunicacion hacia el exterior, que acentila su sensacion
de soledad. Aprovechan la bonanza para ingerir escasos
alimentos, aunque —para evitar complicaciones— desde el
dia anterior a la partida han tomado grandes dosis de
bismuto y tanino.

El motor, el mismo utilizado en la aventura mesopoté-
mica, cumple con absoluta regularidad y el avion, alige-




rado del peso de la gasolina consumida, regulariza la
marcha facilmente. Lamentablemente se confirma el te-
mor que los aviadores tenian sobre la zona de las cal-
mas, mas amplias en esa época que a principio de ano.
Los camulo-nimbos aparecen y ascienden a enormes al-
turas. Jiménez procura sortearlos para asegurar a Iglesias
la vision de la boveda celeste que le permita realizar las
observaciones astronomicas convenientes, aunque para
ello tengan que subir hasta llegar casi a los 2.500 me-
tros. A media noche descienden a 400 metros, intentan-
do localizar la isla de Noronha. Pero Hueve con fuerza y
no se avista ni siquiera un boquete. No han divisado
barco alguno en todo el trayecto; la lista de los previstos
en transito, que llevaba Iglesias, ha resultado inutil. Este,
con la regla de calculo sobre las rodillas, traza las lincas
de situacion y confirma que se hallan en la ruta Dakar-
Pernambuco, con ligero desvio hacia el S.0. Pero ante la
escasa velocidad obtenida dltimamente y el ansia de lle-
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gar a lierra firme, deciden poner rumbo a Natal: ya que
de seguir a Pernambuco correrian el riesgo de seguir pa-
ralelos a la costa, sin verla. Descienden a 300 metros y
al fin atisban, entre la lluvia, los faroles con que los
tripulantes de un barco pequeiio les hacen sefiales desde
cubierta. Poco después, comprueba y reconoce el ritmo
de iluminacion del faro de Natal. Las luces del aerodro-
mo estan encendidas, sin duda para servirles de referen-
cia. Son las 5,30 de la madrugada y les quedan 680
litros de gasolina. lLa velocidad no ha sido satisfactoria
(a veces, poco mas de 100 kilometros/hora) por los vien-
tos opuestos a su marcha y se dan cuenta de que ya no
podran batir el récord. Pero atn les quedan otras misiones
mas importantes y cuando ya solo cuentan con 50 litros,
deciden tomar tierra en el aerddromo de Cassamary
(Bahia). Alli posa Jiménez el “Jesiis del Gran Poder™ a
las 43 horas, 50 minutos de vuelo ininterrumpido, exac-
tamente a las 13 horas, 25 minutos del martes 26, des-
pués de haber recorrido 6.550 kilometros (por la orto-
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dromica), Como es de suponer, a pesar de ha-
berse relevado en el descanso, llegan entume
cidos v solo el repetido consumo de buenas La-
zas de café brasileno les reanima. Sin impedires
dormir después 16 6 17 horas,

El Rey, la Reina v numerosas autoridades
espaiolas les envian felicitaciones. También
Lindbergh, De Pinedo. ltalo Balbo, Ferrarin,
Breguet, Byrky (ingeniero suizo creador del mo-
tor Hispano), la direccion de Hispano Suiza y
CASA ete. Jiménez e lglesias habian con-

quistado el segundo puesto en las marcas de
distancia en vuelo sin escalas. Era también la
primera vez que un avion terrestre espaiiol cru-
zaba el Atlantico. Ahora les quedaba una mi-
sion diplomdtica, no exenta de dificultades
aeronauticas. También una prueba de regularidad. De to-
dos los paises de Hispanoamérica les llegan invitaciones:
pero, lamentandolo, no todas pueden atenderlas,

El dia 28 siguen a Rio de Janeiro, a donde llegan con
escolta aérea. El recibimiento es apotedsico. El avion
pasa a revision por el mecanico espaiol Ganzo (desplaza-
do previamente por barco con molor y material de re-
puesto).

Los aviadores, que han realizado la travesia vestidos
con “monos” de mecanico y chalecos salvavidas, reciben
sus uniformes y galas para presentarse en las recepciones.
El 2 de abril parten para Montevideo, recorriendo 1.700
kilometros en 10 horas, 58 minutos. Alli, 20.000 uru-
guayos y espaiioles ocupan el aerodromo y sus alrededo-
res.

El 4 llegan al bonaerense de El Palomar (recorriendo
360 kilometros en 2 horas, 35 minutos), donde les
aguardan 25.000 personas. Entre la representacion espa-
fiola se encuentran ¢l embajador Maeztu y el general

Millan Astray.

El 12 efectiian el vuelo de Buenos Aires a Santiago de
Chile (1.200 kilometros). Es la primera vez que un avion
espaiiol cruza los Andes. Suben hasta los 5.000 metros,
pues lo hacen por la recta en lugar de sobrevolar el
ferrocarril transandino como es usual. Llegan a Santiago
con escolta aérea. Como en las otras ciudades americanas
visitadas anleriormente, cierra el comercio, son llevados
a hombros y reciben numerosas atenciones y distinciones
oficiales. Jiménez vuelve a someterse a cuidados médicos
por sus lesiones cutaneas faciales. Antes de partir se les
confia una mision tan delicada como importante: se les
entrega el protocolo del acuerdo que solucionaba el lar-
go e historico pleito de Tacna-Arica entre Chile y Perii.
Deben llevarlo a Lima y entregarlo al representante chi-
leno para su firma y formalizacion. Asi pues, Jiménez e
Iglesias se ven convertidos en “embajadores de paz”, se-
llando con su intervencion las buenas relaciones entre
dos pueblos hermanos.

El 22 de abril despega el “Jesis del Gran Poder™ rum-
bo a Arica, poblacion peruana situada precisamente en el
terreno antes en litigio, tardando 10 horas en recorrer
2.000 kilometros a lo largo de las costas del Pacifico. El
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24 prosiguen a Lima, donde son recibidos en olor de
multitud (los periodicos caleularon en 40.000 las perso-
nas que acudieron al aerodromo). Como en otros puntos
del intinerario aéreo, la “hinchada™ arrolla a las fuerzas
militares de contencion, arrebata a los aviadores del
avion y los pasea en hombros.

Puesto que el aerodromo del Condor, en Guayaquil
—que cra ¢l punto de destino seialado para la siguiente
clapa —estaba encharcado por las lluvias tropicales, se
cambia a Payta (900 kilometros), hacia donde Jiménez e
lglesias parten el 29. Llegados sin novedad a esta locali-
dad, ultima de las peruanas que visitarian, al dia siguien-
te siguen a Colon, Panama (1.920 kilometros). Una es-
cuadrilla de aviones estadounidenses les escolta al acer-
carse al aerodromo de Francefield, donde espera el sar-
genlo Sarasqueta y el montador civil Morales con un
motor de relevo. Aunque el sustituido llevaba 130 horas
de impecable funcionamiento, Jiménez decide precavida-
mente que se efectie el cambio; lo que impone una
parada mas larga. Hasta el 9 de mayo no salen de Colon
para Managua (Nicaragua), y pasando sin detenerse sobre
Honduras y El Salvador por falta material de tiempo,
segiin el programa, el 10. continhan a Guatemala, que
era el fin previsto para el viaje. Pero nuevas ordenes lo
prolongan hasta La Habana, para que los aviadores se
unan a la mision espafiola destacada para asistir a la
toma de posesion del presidente Machado. Y alli se pre-
sentan el 17 de mayo, a las 10 horas, 45 minutos, des-
pués de 9 horas, 45 minutos de vuelo.

En total, el recorrido del historico avion ha aleanzado
los 22.000 kilometros en 121 horas de vuelo. Por enton-
ces, hacia 31 afos desde que Espaiia perdio su dominio
sobre la “Perla de las Antillas™ (lo que termino de liqui-
dar la hegemonia espafiola en Ameérica). Curiosamente,
coincide con el 31 cumpleafios de Jiménez. Iglesias afir-
ma que, con ser emocionante el recibimiento que se les
hizo en el resto de las capitales de Iberoamérica que
visitaron, el que se les ofrecio en La Habana supero a
todos: se les entrego de la llave de la ciudad,y el “Excel-
sior” (del que era director Manuel Aznar) hizo una tira-
da de mas de 100.000 ejemplares,

El regreso a Espaiia de los aviadores se efectiia en el
crucero ““Almirante Cervera”, juntamente con el resto de



la misién presidida por el ministro de Marina. En el
buque también va embarcado el “Jesis del Gran Poder™.
Cuaando, el 7 de ]unlo, Hega a Cadiz, entre volteo de
campanas y ulular de sirenas, los pilotos son llevados en
triunfo al Ayuntamiento, mientras el avion se desem-
barca, monta y pone a punto para que pueda volver en
vuelo a Sevilla, de donde habia partido de igual modo
unos dos meses y medio antes.

El dia 8 de junio esperan en Tablada para recibir a los
“embajadores volantes” nada menos que 125 aviones en
linea. Elegida una escuadrilla a la suerte para recibirles
en vuelo, le toca a la de Larache, al mando del capitan
Luna.

Entre el publico se encuentran los aviadores franceses
Condouret y Mailloux que preparaban el salto a Nueva
York. La acogida es inenarrable. Las azoteas sevillanas
rebosan de entusiastas; en el campo de aterrizaje la mul
titud se precipita sobre el aparato, arrebata a los avia-
dores de la cabina y los lleva en triunfo a la ciudad;
donde éstos obsequian a la Cofradia patrona de su avion
con una copa de oro que les fue donada en Guatemala y
que en adelante serd utilizada como caliz en grandes
solemnidades.

A las 5 de la tarde, la hora de la verdad, el avion
emprende nuevamente el vuelo; esta vez, a Madrid. Los
125 aviones que hay en Tablada, procedentes de toda
Espaiia, se echan al aire y forman una calle aérea por la
que el “Jests del Gran Poder” enfila su rumbo hacia la
capital del reino, donde llega a las 7,45. Unas 50.000
personas (la décima parte de la poblacion de Madrid por
aquellas fechas), se han acercado a Getafe, en trenes
ordinarios y -especiales, en autobuses y coches particula-
res. Dan oficialmente la bienvenida a los “embajadores
de la paz” los Infantes don Alfonso de Borbon (en re-
presentacion del Rey) y don Alfonso de Orleans; el pre-
sidente del Consejo, general Primo de Rivera; el jefe de
la Aeronautica, Coronel Kindelan, numerosas autoridades
y los 500 obreros de la fabrica C.A.S.A. El dia 14 del
mismo mes les son impuestas por el Rey don Alfonso

XIIL sendas Medallas Aéreas a Jiménez e Iglesias a quie-
nes S.M. otorga las llaves de gentilhombre. Y el Aero
Club les entrega un premio de 100.000 pesetas.

*® * *

Posteriormenie a su histérico vuelo, Jiménez desempe-
fiaria importanies puestos de profesorado y en la jefa
tura de Aerondutica. En 1932 volvié a pilotar el “Jesiis
del Gran Poder” para trasladarse a Roma con objeto de
asistir al Congreso Internacional de Aviadores Transoced-
nicos. Casado y radicado en Manila, volvid a Espafia en
1936 y ocup6 varios destinos aéreos; pero, al afio si-
guiente, cesd en el servicio de Aviacion y pasé a mandar
el 175 Bén de Infanteria de la 5.% Divisién, terminando
la guerra hospitalizado en San Sebastidn. En 1939,
después de retirarse voluntariamente de Coronel, volvié a
fijar su residencia en Manila, aunque fue en Madrid don-
de murié, el 12 de febrero de 1959.

En cuanto a Iglesias, a la vez que inspector de la
fabrica Hispano-Suiza, desempeiié el cargo de profesor de
vuelo, aerodindmica y motores en la Escuela de Trans-
formacion de dicha ciudad. En 1930 visité diversos cen-
tros de ensefianza eerondutica del extranjero para con-
tastar sus métodos con los empleados en Espafia. En el 32
pasa agregado al Ministerio «de Instruccion Piblica para
desarrollar el proyecio de la que fue lUamade “Exped:-
cion Iglesias al Amazonas”. Pero esta, después de cuatro
afios de preparativos, cuando ya estaba botado el buque
“Artabro” destinado a aquélla, y por dificultades econé-
micas principalmente, quedo anulada por decreto. Du-
rante la guerra civil intervino en varios frentes y fue jefe
de Estado Mayor de las fuerzas aéreas en las operaciones
del Norte. Desempefié sucesivamente lo Jefatura de di
versas escuelas. Secretario general y técnico del Ministe-
rio del Aire en el 39, obtuvo el titulo de ingeniero aero-
ndutico. Después de cubrir varios cargos técnicos en el
Ministerio y en Iberia, solicito el retiro de Coronel en
1964. Fallecio el 14 de marzo de 1973,

*“Jesiis del Gran Poder”

reseflado de 1932 a Roma, en el
que Jiménez invirti6 8 horas y
30 minutos a la ida, y 9 horas al
regreso. Ambos trayectos, sin es-
calas. Hoy el avién figura entre
las “joyas aeronduticas” que el
Museo de Aerondutica y Astro-
ndutica guarda —en perfecto esta-
do de conservacion— en el aeré-
dromo de Cuatro Vientos. Y los
personajes pintorescos, cuyas fr
guras se despliegan por los costa-
dos, recuerdan —no exentas de
nostalgia— cémo, hace cincuenta
afios, recorrieron decenas de mi-
les de kilometros llevando el
nombre de Espafia a través de los
cielos del mundo en una misién
de hermandad entre los pueblos
hispdnicos.

El dltimo viaje del fue el ya
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La avi

EL

Debemos agradecer a Television Espanola el
que, con cierta frecuencia, incluya en su progra-
macion informes, peliculas y telefilmes referen-
tes —directa o indirectamente— a temas aeronau-
ticos o astronauticos. Recordemos entre los es-
pacios emitidos en estos dltimos tiempos: en el
terreno informativo cientifico, la entrevista con
el Director de la Estacion Espacial de Madrid,
doctor Bautista Aranda y, en lo histbrico, la se-
rie dedicada a la Historia de la Aviacion, que se
comentd en el numero 453 de esta Revista. En-
tre las obras de interpretacion biografica, resalta
la figura de un auténtico as, el “Baron Rojo”
Von Richthofen; y se ha comentado “La histo-
ria de Francis Gary Powers’’, piloto del avion-
espia U-2, derribado sobre Rusia durante la gue-
rra fria. Un personaje imaginario presentd unos
rasgos psicologicos un tanto exagerados en “‘La
guerra de Murphy”. Y ““Recluta con nifio” pre-
senta un tipo comico. En pelicula de dibujos, la
adaptacion de “El duefio del mundo”, de Julio
Verne, nos mostrd unos bonitos disefios de las
primeras maquinas voladoras. En el episodio
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Por VICTOR MARINERO

“Contacto en Méjico”” de la serie “Los angeles
de Charlie" se toco el tema de los secuestros
aéreos. Y otra serie, “Proyecto UFO”, sigue
exponiendo algunas de las investigaciones reali-
zadas por las Fuerzas Aéreas de Estados Unidos
sobre la existencia —o inexistencia— de los que
aqui llamamos OVNIS.

En el reducido espacio con que contamos no
es posible hacer comentarios o criticas sobre to-
das ellas. Aunque su calidad es varia, la vision de
cualquier obra de estos temas siempre es intere-
sante, tanto si sus aciertos merecen aplauso co-
mo si es conveniente observar sus errores.

Cine y television aprovechan la gran ventaja
de su expresion agil. La proyeccién cinematogré-
fica se presta mas a los ‘“‘grandes vuelos”, aiin
sin recurrir a las enormes pantallas envolventes.
La “tele”, mas modesta, tiene la ventaja de su
intimismo, tanto si se contempla en soledad y
hasta con cierto recogimiento, como si se ve y
comenta en compafia. También, la de una ma-
yor difusion. Pero tanto un medio como el otro
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fica en el caso de la mision de espionaje de
Powers; la camaraderia en las escuelas de vuelo,
representada por los personajes Archie y 3owers;
el teson batallador para vengar la muerte de los
compaiieros, alln a costa de sacrificar fa propia
vida, como en el caso de Murphy, pese a que su
ética y concepto de los derechos humanos sean
caprichosos, Vale la pena reir, aunque sea sobre
un trasfondo sentimentaloide, con los apuros
del recluta al no poder abandonar a su hermani-
to en ningdn momento. Y siempre es curioso
conocer los casos y resultados incluidos en el
“Libro Blanco” de la aviacibn norteamericana
sobre los debatidos objetos volantes no identi-
ficados.

Por todo ello, es de agradecer que TVE nos
haya brindado la oportunidad de conocer las
producciones propias del medio a la vez que pe-
liculas que se nos habian escapado de la carte-
lera cinematogréfica o que hemos podido repetir
gratuita y comodamente, sin agobios de tiempo
ni de transportes. Y esperamos que la racha’
aerondutica se convierta en brisa constante.

Asl empezo todo ...

cumplen funciones fundamentales: informar so-
bre temas de actualidad o revivir —con toda la
fuerza de las imagenes en movimiento— hechos
pasados; instruir con el auxilio de voz y figura;
entretener y proporcionar descanso; y educar el
gusto (o estropearlo, si no se emplea debidamen-
te).

Dada su amplia audiencia y capacidad de
atraccion, el empleo de la television es muy in-
teresante para el conocimiento general del am-
biente aéreo y la captacion de aficionados y po-
sibles aviadores o astronautas. No importa de-
masiado el que, a veces, los relatos expuestos no
se aproximen a l[a realidad tanto como seria con-
veniente; el caso es despertar el interés hacia
esos temas, que el que pique ya ampliara sus
conocimientos).

No cabe duda de que el grupo de peliculas a
que antes haciamos referencia han ensefiado a
muchos, entre los millones de televidentes espa-
fioles , algo de lo que ignoraban respecto al
mundo de los servidores del aire y del espacio.
Aunque ignoro si la diversidad de los puntos tra-
tados se ha buscado premeditadamente o ha sur-
gido de modo casual, lo cierto es que se han
tocado asuntos muy importantes: la caballerosi-
dad en la lucha, por encima de los signos de un
enfrentamiento obligado, tipificada por Von
Richthofen; el trasfondo de la rivalidad cienti-
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El programa FACA termina su
primera fase.

El Ejército del Aire ha fina-
fizado recientemente la primera
fase del programa FACA para
la adquisicion del futuro avién
de combate, que consiste en se-
feccionar un sistema de armas
que sustituya, en la década de
los 80, a los aviones F-5 vy
F-4C "Phantom’’ actualmente
en servicio en las Fuerzas
Aéreas espafiolas.

El programa consta de dos
fases. En la primera, concluida
actualmente, se han evaluado
seis sistemas de procedencia
norteamericana. Para llevar a
cabo dicha evaluacion se han
efectuado viajes a Estados Uni-
dos, visitando organismos mili-
tares y casas constructoras y
realizando una serie de vuelos
en los distintos aviones para
estudiar sus caracteristicas, te-
niendo en cuenta los requisitos
establecidos por el Ejército del
Aire espanol.

Como resultado de la evaiua-
cion operativa efectuada, han
sido seleccionados, para pasar a
la segunda fase, los siguientes
aviones: F-16 de la General
Dynamics, el F-18A de 1Ia
MacDonneli-Douglas vy el
F-18L de la Northrop.

La segunda fase, que se ini-
cia ahora, estudiard los costes
del programa, plazos de entre-

[MATERiAL__..
Y ARMAMENTO

ga, financiacion, etc., prestan-
do una especial atencion a las
contrapartidas de todo tipo
que ofrezcan las casas cons-
tructoras por la adjudicacion
del contrato. Esta fase, que de-
be terminar antes de que finali-
ce el presente afio, permitird
elegir el sistema de arma que
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equiparad al Ejército del Aire
espafiol en el futuro.

Se fabrican componentes del
arma de neutrones,

El Presidente Carter ha orde-
nado la fabricacidbn de algunas



partes componentes del ingenio
denominado de radiacion
aumentada, arma nuclear pro-
yectada para poner fuera de
combate mediante un intenso
bombardeo de neutrones.

Concretamente, la orden su-
pone la fabricacion de algunas
de las partes componentes de
la ojiva de combate de neutro-
nes para el proyectil balistico
tactico ““Lance” y de la grana-
da de neutrones para obuses de
ocho pulgadas. Los dos estan
hoy desplegados en Europa
con armamento nuclear co-

rriente. Se informa que el
“Lance’” tiene un alcance de
146 kilometros, y la granada
de ocho pulgadas, de 14 kild-
metros.

La decisibn dada a conocer
el 18 de octubre no significa
que vaya a fabricarse completa-
mente y desplegarse el arma.

Calendario del ““Mirage’’ 4.000.

El fuselaje y las alas del Su-
per “Mirage’’ 4.000 salieron de
los talleres de Saint-Cloud y de

Magueta del motor y de la carcasa del RB 211-535, de Rolls-

Royce, que ha sido seleccionado para propulsar al nuevo avion

de Lineas Aéreas Boeing-757. Su empuje estard entre los 14 y
los 18.000 kilogramos.
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Boulogne el pasado mes de ju-
lio, llegando a lIstres el dia 11
de agosto. El avion esta actual-
mente en vias de finicién de
adaptaciones y de ensamblado
final. Las alas, que no habian
sido presentadas nunca sobre el
fuselaje, se han montado sin
problema; la deriva llegd a Is-
tres el 20 de octubre. La fase
de ensayos en tierra propia-
mente dicha se inicid el 13 de
noviembre con las pruebas de
combustible, estando equipado
el aparato con sus dos reacto-
res SNECMA M 53. Los prime-
ros puntos fijos estan progra-
mados para comienzos de ene-
ro de 1979 y el primer vuelo

para finales de febrero o prin-
cipios de marzo, lo que deja
entrever una presentacion en
vuelo en el Salon Internacional
de la Aeronautica y del Espa-
cio de Le Bourget en junio
de 1979. '

F-16 con alas europeas, en Es-
tados Unidos.

Ha entrado recientemente en
servicio en el Centro de Expe-
rimentacion en Vuelo de las
FF. AA. en Edwards el primer
Caza F-16 de las FF. AA. nor-
teamericanas que volard con
alas construidas en Europa.

El avion 80002 es el segun-
do F-16 de produccion a gran
escala que seentrega a las
FF. AA. por General Dyna-
mics, contratista principal del
F-16. Las alas de este Caza
monoplaza fueron construidas
por SABCA, en Haren, Bélgica.

Otros elementos de este Ca-
za de reaccion Avanzado de
Mach 2, se fabrica en EE. UU,,
Bélgica, Dinamarca, Paises Ba-
jos y Noruega. A los cuatro
aliados de la OTAN se les ga-
rantizé una importante par-



ticipacion industrial en el pro-
grama F-16, cuando for-
mularon un pedido conjunto
por un total de 348 unidades.
Actualmente, unas 30 empresas
europeas estan construyendo
elementos parael F-16, avidnica
y equipo, con cargo a contra-
tos que superan los 1.400 mi-
llones de dolares.

Las FF. AA. norteamericanas
aceptaron su primer F-16 de
produccion en serie, en agosto.
Las FF. AA. belgas, en enero
de 1979.

Nuevo avion de British
Aerospace.

British Aerospace decidio
emprender el proyecto de un
nuevo reactor de linea de cua-
tro motores con capacidad pa-
ra 70 a 100 plazas, de pequefia
autonomia, cuyo codigo es
HS 146. Este proyecto todavia
espera la autorizacion del go-
bierno. British Aerospace
anuncié que habia solicitado la
autorizacion del gobierno para
proseguir con el perfecciona-
miento del avion de enlace en-
tre poblaciones pequefias y
grandes aeropuertos.

La decision de construir este
nuevo reactor forma parte de
la estrategia general para avio-
nes comerciales de la citada
corporacion, que actualmente
considera la plena participacion
en el consorcio Airbus Indus-
trie que construye el Aerobus
A-300, la participacion con en-
tidades europeas en uno o va-
rios reactores de linea nuevos
y la posibilidad de colaborar
con fabricantes de aviones de
los Estados Unidos.

Instalaciones de verificacion y
mantenimiento de la Avibnica
del F-16.

La Division de Electrbnica

Modelo a escala del A-330, que esta siendo experimentado en Farnborough

en un tinel aerodinamico capaz de ser presurizado.

de General Dynamics ha entre-
gado recientemente el primer
Taller Intermedio de Avibdnica
de produccién en serie (AIS)
para el caza multi-misiones
F-16.

El AIS es un conjunto de
equipo de ensayo y de mante-
nimiento que estard situado
cerca de la linea de vuelo del
avibn y que consiste en cuatro
estaciones de ensayo que auto-
maticamente comprueban y
analizan los sistemas de avioni-
ca del F-16.

Las cuatro estaciones de
produccidn suministradas re-
cientemente se han proyectado
para comprobar aparatos de ra-
dio-frecuencias, equipo de
computadoras e inercia, panta-
llas e indicadores, asi como
instrumentos neumaticos.

De acuerdo con las necesida-
des actuales, se prevé que la
Division de Electronica produz-
ca y suministre 144 estaciones
de produccién en serie, que re-
presentan 36 Talleres con
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opciones para continuar la pro-
ducciéon de otros Talleres. Dos
de estos Talleres podran man-
tener un ala de Cazas F-16.

El CFM56-DR-18.

CFM INTERNATIONAL
anuncia la extension de la fa-
milia CFM56. Esta incluye
ahora un motor derivado con
soplante mas pequefia, de un
empuje de 18.000 libras y des-
tinado a los aviones de 90 a
120 pasajeros. Este motor, en
estudio desde hace varios afios,
es denominado:
CFM56-DR-18. Las caracteris-
ticas del mismo son comuni-
cadas a los constructores, con
objeto de permitirles presentar
proyectos a las compaiiias
aéreas. Este motor derivado
con soplante mas pequefia uti-
lizara el mismo generador de
gas que el del CFM56 de
24.000 libras de empuje, que
debe ser certificado en octubre




: Pilntos badadienses ﬁan' efectuédu una intensiva evaluacion
durante 10 chas en la Base Aérea de Edwards; en EE.UU. del
: . caza F 16.

de 1979. La utilizacién de un
cuerpo de alta presion experi-
mentado permitira al motor
derivado sacar partido de las
pruebas de  desarrollo intensas

yva efectuadas. Asi podra ser
certificado rapidamente y pre-
sentar una resistencia y una
fiabilidad elevadas desde su
puesta en servicio.

Dos especlahstas de 1a: Rolls prﬂceden al montaje de dos

~motores “Gnome* H-1.400 en un.

ehcoptero "Sea ng
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Un ““Mystére 50” para el Pre-
sidente de la Repablica fran-
cesa.

El sefior Marcel Dassault, en
una reciente intervili, indicé
que uno de los primeros
“Mystére Falcon” 50, trirreac-
tor de negocios, seria utilizado
por el sefior Valéry Giscard
d’Estaing, Presidente de la
Replblica francesa, para sus
desplazamientos. Podemos pre-
cisar que se trata de! 5.° apara-
to de serie actualmente en fase
de montaje en la factoria Das-
sault-Breguet de Bordeaux-Mé-
rignac.

Alargamiento de los “‘Hércu-
les” de la RAF.

Las Reales Fuerzas Aéreas
del Reino Unido acaban de
alcanzar un acuerdo con los
Estados Unidos por el gue sus
30 aviones de transporte
C-130-K seran ampliados.

La operacion representara
un aumento del 37 por ciento
en su capacidad de carga, lo
que equivale a afiadir otros 10
aviones a su flota de *‘Hércu-
les”’, pero sin necesidad de tri-
pulaciones adicionales, gastos
de mantenimiento y consumo
de combustible.

La ampliacion consistird en
afiadir cinco metros a su fuse-
laje, lo que permitird dar un
mayor espacio a su comparti-
mento de carga, que contard
con casi 19 metros de longi-
tud. Con ello, cada “Super
Hércules’” podrd transportar
siete contenedores de carga,
contra los cinco que transpor-
tan en su version actual.

Por lo que se refiere al
transporte de tropas, cada “’Su-
per Hércules” tendra capacidad
para 128 soldados de infante-
ria, o 92 paracaidistas con to-




do su equipo, contra 92 solda-
dos de infanteria o 64 paracai-
distas en estos momentos.

Los trabajos y modificacio-
nes necesarias para la amplia-
ciébn de su capacidad se lleva-
ran a cabo en Atlanta (Geor-
gia), EE. UU., y el tiempo pre-
visto es de cuatro anos.

Modelo reducido del “Tristar’.

La Lockheed California
Company ha empezado a ofre-
cer a las compafiias aéreas su
nuevo modelo de avién
L-1011-400 Tristar, con capa-
cidad para 200 plazas.

i

El nuevo -400 es un modelo
de tecnologia avanzada, seis
metros mas corto que el primi-
tivo ““Tristar’’, pero con el mis-
mo diametro de fuselaje. Su
autonomija de vuelo estard
comprendida entre los 6.000 y
los 9.000 kildmetros, depen-
diendo de su configuracion.

Velero experimental de aviones
grandes.

Un pequefio velero italiano,
que pesa sOlo 25 kilogramos,
esta sirviendo a los ingenieros
de una gran compaiiia aérea
norteamericana a disefiar sus
grandes aviones del futuro.

El velero es un “Caproni’’,
de largas y estrechas alas de
siete metros y fuselaje de dos
metros y medio, al que se han
acoplado dos pequefios moto-
res de cuatro centimetros cibi-

0s debajo de las alas, y el co-

rrespondiente dispositivo de
ontrol remoto. Gracias a ello,
e pueden estudiar en el mismo
os problemas relativos a la tec-
ologia avanzada y a la iinea
e los nuevos aviones.

Se han instalado ademas en
el referido avion siete kilogra-
mos de instrumentos, capaces
de transmitir por 24 canales
una gran variedad de datos
aerodinamicos, de extraordina-
rio valor para el disefio.

Gracias a este sistema, los
programas de investigacion
aerodinamica de los modelos
actualmente en estudio resulta-
rdn mucho mas baratos de lo
que es su coste valiéndose de
otros medios.

te Director General de la So-
ciété AEROSPATIALE. Este
documento significa que el
"Concorde’”” estd autorizado a
sobrevolar el territorio de los
Estados Unidos y ha permitido
a las compafias Air France y
British Airways iniciar, el dia
12 de enero, vuelos regulares
con Washington Dallas en coo-
peracion con la compafiia ame-
ricana BRANIFF.

10.000 horas de los ‘Jetstar”.

Los 26 aviones ‘‘Jetstar” |l

“Primera maquefa técnica del ;B‘o’eithGT:, lade su l‘:abina, de pilba
i O tajes SERRETIY

Certificado FAA para el “Con-
corde’’.

El martes 9 de enero en Pa-
ris fue otorgado oficialmente
al supersénico ““Concorde’ el
certificado de navegabilidad
americano en presencia del Mi-
nistro de Transportes. El repre-
sentante para Europa de Ia
Agencia Federal de la Aviacién
(FAA) entregb dicho certifica-
do al Director General Delega-
do de la Société AEROSPA-
TIALE, quien representaba al
General J. Mitterrand, Presiden-
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que actualmente prestan servi-
cio en distintos paises del
mundo han acumulado 10.000
horas de vuelo, y una distancia
de cuatro millones de recorri-
do.

Certificado de la FAA para el

S-76.

Sikorsky Aircraft recibio
certificacion de clase de la
Administracion Federal de
Aviacion para su nuevo heli-
cOptero comercial S-76.



La certificacion de clase
atestigua que la aeronave, con
motores gemelos de turbina, ha
cumplido con las especifica-
ciones de la Administracion
Federal de Aviacion para trans-
porte aéreo comercial basada
en datos extensos, mas de
1.400 horas de pruebas, y cua-
tro afios y medio de actividad
de desarrollo.

El certificado de clase de la
FAA sefala al S-76 como el
primer helicoptero en los Esta-
dos Unidos de categoria de
transporte especificamente di- : :
sefado y producido para el El Sikorsky S-76, que ha recibido el certificado de clase del
mercado civil. FAA, efectiia su primer vuelo.

El S-76, que ya ha atraido
mas de 190 érdenes de 50 ope-
radores en 16 paises, puede
transportar a 12 pasajeros Yy
una tripulacion de dos a veloci-
dades de hasta 175 millas por
hora en un radio de 675 mi-
llas. La aeronave, equipada con
un motor de Detroit Diesel
Allison, fue presentada como
programa en enero de 1975, e
hizo su primer vuelo en marzo
de 1977.

Nueva instalacion de datos propor-
cionados por los instrumentos super-
puestos a la vision de la pista y te-
rreno. En lugar de proyectarios so-
bre el parabrisas, lo hace sobre un
tubo de rayos catddicos de 25,4 mm
de diametro que puede ser plegado
cuando no se utilice. Este nuevo sis-
tema “HUD" (head up display) esta
fabricado por Marconi.
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Utilizacion de estaciones terres-
tres para transmision de datos
de satélites.

Texas Instruments Inc. vy
Computer Services han firma-
do un acuerdo con American
Satellite Corp. (filial de Fair-
child Industries), para la utili-
zacion de estaciones terrestres
que aseguren la transmision de
datos a gran velocidad, via sa-
télite geostacionario “WES-
TAR". Asimismo, Sperry Uni-
vac va a anadir una tercera es-
tacion a su red.

Cooperacion de MELCO vy
MBB en el proyecto “MOS-1",

La firma japonesa MITSUBI-
SHI CORP. (MELCO), y la So-
ciedad Messchermitt-Bolkow-
Blohm (MBB) van a desarrollar
conjuntamente un sistema de
estabilizacion de tres ejes y el
generador solar del futuro saté-
lite japonés de observacion de
los océanos ““MQS-1", Este se-
rda el primero de una serie que
va a lanzar la NASDA, de saté-
lites de teledeteccion maritima.
Serd lanzado en 1983 con un
cohete japonés tipo N2, desde
Tawegashina. Serd colocado en
una orbita circular polar, a 800
kilbmetros de altitud, y con
una vida prevista de dos arnos.
Pesara unos 800 kilogramos y
su generador solar tendrd una
potencia de 800 vatios.

Primeros ensayos del “Ariane”
en Guayana.

Desde septiembre de 1978,

se estan desarrollando ensayos condiciones genera|es de en-
en el Centro ESpaciaI de Gua- samblaje del lanzador y la
yana del CNS, en Kourou. Tie- compatibilidad de las instala-
nen por objeto verificar las ciones de tiro (torre, platafor-

Un Titén Centauro preparado para despegar de Cabo Caiiaveral.
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Una base de lanzamiento ru

ma, etc.). Con el cohete, asf
‘como el funcionamiento téc-
nico de los medios y sistemas
de abastecimiento y vaciado de
los “‘ergoles”. Este sistema esta
concebido para asegurar auto-
maticamente el abastecimiento
de!l cohete en ‘‘ergoles”
(UDMH y N204), para las dos
primeras etapas y en ergoles
criogénicos (hidrogeno y oxige-
no liquidos), para el tercer es-
calon.

Recientes actividades de la
agencia espacial norteamericana

Colocaron en oOrbita, como
ya se anuncié en nuestro num.

-de Enero, el HEAO 2, que lle-

va el mayor telescopio de rg-
yos X jamds construido. Este
satélite fue apodado ‘'Eins-
tein’’, en honor de este gran
cientifico, cuyos trabajos han
hecho posible este campo de la
Ciencia. Su mision es investigar
los  “pulsars”, "“quasars’’, gala-
xias que explotan y agujeros
“negros”. El primer HEAOQ,
lanzado en Agosto de 1977, es-
ta realizando, en un amplio
casquete de la esfera celeste,
una vigilancia de las diferentes
fuentes de rayos—X, y va ha
localizado 1.500, cuatro veces
el nGmero anteriormente cono-
cido. Segin NASA, aunque el
HEAO 1 soblo debfa permane-
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cer en el espacio seis meses, la
calidad de los datos que ha
mandado es tan excelente que
se autoriz6 una ampliacién de
dicha permanencia. Como ya
deciamos en Enero, estd previs-
to para el afo que viene, o
quiza finales de éste el lanza-
miento de un HEAO 3, que
recogera datossobre rayos gam-
ma y coOsmicos. Los telesco-
pios orbitales que llevan estos
satélites se ven libres de las
obstrucciones atmosféricas que
puedan encontrar gracias a
unas compensaciones situadas
en tierra. Creen los cientificos
que gracias a estas exploracio-
nes se puede aprender mucho
sobre la forma en que se pro-
ducen los rayos X y Gamma
en el espacio profundo, en el
gue existen fuentes de increi-
ble intensidad.

El 15 de Noviembre de
1978, fue lanzado el satélite de
comunicaciones NATO I1H—-C,
el .tercero y ultimo de dicha
serie que constituye el Sistema
de Comunicaciones Integrado
de la NATO (NCS).

El mismo dia, el Pioneer Ve-
nus-2 lanzé el primero de sus
cuatro probetas planetarias, es-
tando prevista la entrada del
sistema completo el 8 de Di-
ciembre. Conjuntamente con
su gemelo el Pioneer Venus-1,
desarrollard investigaciones so-
bre la atmésfera de Venus.

Actividades espaciales chinas

La Repiblica Popular China
fundd en 1968 un Instituto
Aeronautico. Este Instituto tie-
ne la responsabilidad de todos
los desarrollos espaciales y diri-
ge varios laboratorios, fédbricas
y facultades universitarias com-
prometidos en investigaciones
espaciales. Asimismo, coordina



todas las actividades nacionales
en este campo y mantiene co-
laboraciones con otros paises.
Hasta ahora han trabajado en
el campo de los misiles escala-
nes de combustible ligquido vy
solido). Asimismo, han lanzado
con éxito ocho satélites, de
los que han recuperado tres.
Actualmente estan desarrollan-
do dos satélites con tres escalo-
nes de combustible liquido,
uno en 1980 y el otro en
1981. Tienen preparada la in-
fraestructura de tierra, capaz
de recibir las transmisiones de
los satélites. También disponen
de dos estaciones de segui-
miento, asi como estan desa-
rrollando barcos de obser-
vacion.

Se estan estudiando satélites
de comunicaciones, meteoroi6-
gicos, de investigacion de ri-
quezas minerales, pesca, y vigi-
lancia dei espacio. También se
estdn preparando para lanzar
satélites tripulados y labora-
torios espaciales. Con este pro-
pdsito- estdn planeando enviar
cientificos e ingenieros al ex-
tranjero, asi como desarrollar
un intercambio estudiantil.
Este afio piensan mandar
500 personas al Japon y 3.000
6 4.000 a Europa.

satélite meteoroldgico
militar.

Nuevo

El tercer satélite meteoroléd-
gico militar de la serie **Block
5D Integrated Spacecraft Sys-
tem” o “DMSP 3" (Defense
Meteorological Satellite Pro-
gram), ha sido lanzado con éxi-
to por un cohete “THOR
LV-2E” de la USAF desde la
base de Vandenberg en Califor-
nia. El satélite ha sido coloca-
do en una oOrbita circular de
830 kilometros de altitud, casi
polar y recorrida en 101 mn,
Su peso es de 580 kilogramos,

es un poco mas elevado que
los dos primeros (475).

Un cohete indio SLV-3.

El cohete indio SLV-3 vola-
réd en 1979. Tiene cuatro esca-
lones y ha sido concebido para
colocar 40 kilogramos en una
orbita circular de 400 kilome-
tros. Medira 19,4 metros, pesa-
rd 17,3 Tm, y se lanzara desde
Sriharikota, a 100 kilometros
de Madriés.

El nuevo plan quingquenal

indio prevé para 1978-83 me-
joras y ampliaciones en las es-
taciones de Thumba y Srihari-
kota, y la creacion de tres esta-
ciones de telemetria y perse-
cucion.

Lanzamiento del ISEE-3

El 21 de Noviembre la NA-
SA lanzdé con buen éxito el
satélite cientifico I1SEE-3 (In-
ternational Sun-Eather Explo-
rer) que fue colocado en una
orbita heliocéntrica.
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EI concepto retributivo del grado por servicios
efectivos, que establece el R.D.L. ndmero
22/77, de 30 de marzo, en el apartado 3 del
articulo 15, continuard en suspenso durante
1979. (R. D. L. nlmero 70/78, de 20 de diciem-
bre.)

. Por Real Decreto nimero 310/1979, de 13 de
febrero, se reorganiza la Casa de S.M. el Rey.

Estara constituida por:
— Jefatura, dependiendo de ella:

— Cuarto Militar.

-— Secretario General.

- QGuardia Real.

— Servicio de Seguridad.

Por Real Decreto 3.331/1978, de 22 de di-
ciembre, se aprueba el reglamento de Estable-
cimientos Penitenciarios Militares.

* % X

Por Real Decreto 3.305/1978,de 13 de no-
viembre, los Capitanes del Ejército diplomados
de E.M. con anterioridad a la fecha del R.D.
1.609/1977, de 13 de mayo, quedan exentos de
la realizacion del curso de aptitud para el ascen-
so a Comandante. Igualmente, los Capitanes
alumnos de la Escuela de E.M. ingresados con
posterioridad al R.D., que obtuvieran el Diplo-
ma de aptitud para el Servicio de E.M., quedan
exentos de realizar el mencionado curso de
ascenso.

* Kk X
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Por Real Decreto 3.304/1978, se regulan las
atribuciones, funciones y responsabilidades del
Almirante Jefe del Estado Mayor de la Armada.

* %k

Por Orden de 6 de febrero de 1979, se convo-
can 100 plazas de alumnos en el Centro de Se-
leccion de A.G.A. en Granada. Una particulari-
dad de esta Convocatoria es que los aspirantes
gue ingresen no tendrdn opcion a repetir curso.

Si estd previsto que pases a la situacion de
“expectacion de destino” dentro de los 90 dias
siguientes al 15 de cada mes, puedes ya solicitar
cualquiera de las vacantes anunciadas en la pro-
visién mensual, siempre que rednas los requisitos
necesarios para ocuparla o se presuma llegues a
reunirios en la fecha en que se produzca la va-
cante. (Articulo 19 de la O. M. de Provisién de
Destinos — D. O. E. A. niimero 10/79.)

CUando te asignen un destino especifico (e) o
de mando (m) y por necesidades del servicio
seas retenido, en forma reglamentaria, en el de
procedencia, el tiempo de retencién deberd com-
putarse como devengado en el nuevo destino.
(Articulo 33 de la O. M. de Provision de Des-
tinos -— D. O. E. A. niamero 10/79.)

El tiempo minimo de permanencia en los des-
tinos oscila ahora entre dos y cuatro afios, se-
gan las circunstancias. (Articulo 36 de la O. M.
de Provision de Destinos — D. O. E. A. nimero
10/79.)

Ya no podrdn asignarse destinos indistinta-

mente a individuos de diferentes empleos o de di-
ferentes escalas. (Articulo 4 de la O. M. de Pro-



vision

de Destinos - D. O. E. A. nlmero
10/79.) '

La vacante de un destinc de provisidon normal
(N) no especifico (n) calificado con los requisi-
tos siguientes:

— Subteniente o Brigada (pref. Brigada).

-— Escala RT u OAC (pref. RT).

— ldioma Inglés o Francés (pref. Inglés).
habria que asignarsela al Brigada RT que posee
Inglés, en el supuesto de que existiese un peti-
cionario de cada una de las ocho clases. (Articu-
lo 3 de la O.M. de Provision de Destinos —
D. O. E. A. nimero 10/79.)

Las vacantes que vayan a producirse dentro de
los 90 dias siguientes al 15 de cada mes serdn
publicadas en el D.O. E. A, para su solicitud y
provision anticipada. {Articulo 14 de la O. M. de
Provision de Destinos — D.O.E. A. nGmero
10/79.)

De los tres tipos de circulacion aérea reconoci-
dos oficialmente en Espafia, la Circulacion Aérea
Militar Operativa (CAMOQ) serd controlada, en el
futuro, por una organizacién militar constituida
por la Jefatura Militar de Contro! de la Circula-
cion Aérea y los Destacamentos CAMO afectos a
los Centros Regionales, Terminales y Aeropor-
tuarios de Control de la Circulacién Aérea.
(R.D. nimero 3.185/78 — D.O. E. A. nUme-
ro 11/79.)

IE | inventario de aviones del Ejército del Aire
se verd incrementado prOoximamente en cuatro
P-3 “Orion” y cinco C-130 ““Hércules”.

EI futuro avion de combate y ataque (FACA)
del Ejército del Aire sera uno de los tres si-
guientes: F-16, F-18A o F-18L.

Por orden de 19-1-79 se covocan 185 plazas
para ingreso en las Escuelas de Formacion Profe-
sional de Primer Grado del Ejército del Aire.

O Ow

I_ a Union Soviética comenzé, durante los tlti-
mos dias de febrero, un puente aéreo de apoyo
a Vietnam. Los primeros transportes de material
fueron realizados con dos aviones An-22 que
realizaron el vuelo a Hanoi con escala en Cal-
cuta. Seis aviones de este tipo fueron asignados
inicialmente, operando como vuelos “charter” de
Aeroflot, evitando asi’ problemas de indole po-
Iitico, y transportaron armamento anticarro y
antiaéreo para hacer frente a la invasion china.

En la guerra chino-vietnamita, uno de Jlos
grandes problemas del Ejército chino ha sido la
inferioridad de sus Fuerzas Aéreas ante la mo-
derna y eficaz defensa AAA de Vietnam. Las
versiones chinas de los anticuados “Mig” 17 y
“Mig” 19 resultaron incapaces de romper las ba-
rreras radar y de AAA del Ejército vietnamita.

Ello obligo a las Fuerzas Aéreas chinas a
tener que realizar solamente misiones de apoyo
directo a sus fuerzas terrestres, pues /os equipos
ECM de los cazas construidos por Shenyang
tienen un retraso de diez afios respecto al mate-
rial vietnamita.

Los EE. UU. estan preocupados porque la alta
tecnologia del misil aire-aire “‘Phoenix” puede

325

ya ser conocida por los soviéticos. En efecto, en
Irén hay 77 aviones F-14 “Tomcat’” vy unos 270
misiles “Phoenix” pertenecientes a las Fuerzas
Aéreas de la nueva Republica Isldmica y, aunque
parece ser que fueron quitados de los F-14 los
sistemas de control/ de fuego Hughes
AN/AWG-9, antes de la caida del gobierno de
Shahpur Baktiar, se cree que /a seguridad en tor-
no al misil “Phoenix” esté en peligro y puedan
haber llegado a manos soviéticas determinados
documentos clasificados relativos al F-14 y al
misil de Hughes.

En contra de lo que se cree, el aspecto def
soldado israelita es desalifiado. Mds de 500 sol-
dados de ambos sexos han sido castigados con
sanciones economicas por negligencia y aban-
dono en el uso del/ uniforme por la Policia Mi-
litar, siguiendo Jrdenes concretas del Jefe del
Estado Mayor, General Eytan. A pesar de estas
medidas disciplinarias se cree que su resuftado
serd inutil, pues el soldado israelita no podrd
olvidar facilmente que en los ultimos afios la
tradicion militar estuvo basada en el desalifio,
cuyo méximo exponente fue el General Dayan,
el hombre menos cuidadoso en el vestir de /a
historia militar de su pal/s.
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S. M. EL REY IMPONE LA MEDALLA AEREA AL CORONEL ARANCIBIA

El pasado dia 15 de febrero tuvo
lugar en el 401 Escuadrén (Zona Mi-
litar del Aeropuerto de Barajas) la
imposicion de la Medalla Aérea, por
S.M. el Rey don Juan Carlos 1, al Co-
ronel del Arma de Aviacion (E.T.)
don Luis Arancibia Resines.

A las 12 horas llegaron SS. MM.
los Reyes enun helicoptero del 402
Escuadron, siendo recibidos por el
Presidente del Gobierno, don Adolfo
Sudrez; Ministro de Defensa, don Ma-
nuel Gutiérrez Mellado; el Presidente
de la Junta de Jefes de Estado Mayor,
Teniente General don Ignacio Alfaro
Arregui, y el Jefe del Estado Mayor
del Aire, Teniente General don Emilia-
no José Alfaro Arregui. Tras los honores de orde-
nanza, SS.MM. saludaron a los Ministros de
Transportes y Comunicaciones, Agricultura y de-
mas Autoridades militares y civiles.

Acto seguido, el Jefe del Estado Mayor del
Aire pronuncié una alocucion en la que, para
terminar, dijo:

“Yo quisiera, en fin, que esa Medalla Aérea
que Vuestra Majestad va a hacer lucir en el pe-
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cho del Coronel Arancibia, fuera un estfmulo
mds, un aliciente mds para que, a la vez de sen-
tirnos orgullosos de ella, sean muchos los avia-
dores de Espafia que aspiren a conseguirla.

Por otra parte, Sefior, conmemoramos un he-
cho relevante en la eficacia operativa de nuestras
Unidades. E! 401 Escuadron de Fuerzas Aéreas
ha cumplido sus 20.000 horas de vuelo, rin-
diendo a la mayor perfeccion las mayores aspi-
raciones del Mando.”

A continuacion syprocedié a la lectura del
Real Decreto de concesion de la alta condecora-
cion, que fue impuesta por S. M. el Rey al Coro-
nel Arancibia.

El Jefe de Operaciones del 401 Escuadrén hi-
zo un resumen histérico de la Unidad, hasta al-
canzar las 20.000 horas de vuelo que se conme-
moraban en este acto, y S. M. descubrié una pla-
ca conmemorativa de dicho acontecimiento.

Finalmente, se cant6é el Himno del Ejército del
Aire y la Unidad de Honores desfild6 ante los
Revyes.



Dentro del programa de visitas
que estd Hlevando aefecto el Jefe del
Estado Mayor del Aire, Teniente
General don Emiliano José Alfaro
Arregui, a las diversas Unidades, de-
pendencias y organizaciones del
Ejército del Aire, el pasado 13 de
febrero la efectud al Ala 22 (Base
Aérea de Jerez) donde fue recibido
por el Jefe del Mando Aéreo T4cti-
co y de la Segunda Region Aérea,
Teniente General don Rafael L6
pez-Sdez Rodrigo y el Jefe del Ala
22, Coronel don Barsen Garcia-
Lépez Rengel.

Entre los dfas 19, 20 y 21 de
febrero, visité el Sector Aéreo de
Baleares y las Unidades del Ejército
del Aire allf desplazadas. El dia 22
lo hizo a la Escuela de Formacion
Profesional de Agoncillo, recibién-
dole el Coronel del Centro don An-
tonio Ortiz de la Cruz. El dfa 28
correspondid al 406 Escuadrén vy el

VISITAS DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE

CENMIS (Centro de Misiles), ubi-
cados en la Base Aérea de Torrejon
de Ardoz. El Escuadron de Vigi-
lancia Aérea nimero 2 (Villatobas)
fue visitado el pasado dia 5 de
marzo y el dfa 7 del mismo mes

£

FUERZEA Al

efectué una visita al Polideportivo
de Suboficiales de Cuatro Vientos,
al Grupo del Cuartel General del
MACOM (Agrupacion de Unidades
y Servicios namero 1) y a la Casa
del Suboficial.

VISITA DE LA ACADEMIA DE GUERRA AEREA DE CHILE

Entre los dias 18 y 23 del pasado mes de febrero, la
Academia de Guerra Aérea de Chile ha efectuado una
visita Oficial a Espafia en plan de viaje de estudio.

El dia 19 fueron presentados al Teniente General

Jefe delEstado Mayor del Aire los
componentes de la Academia, al
frente de la cual iba el General
de Brigada de la Fuerza Aérea
chilena, don Luis Mifioz Saenz de
Tejada, acompafiado del Director
de la ‘Escuela Superior del Aire,
General don Emilio O’Connor
Valdivieso; del Director de la

Un momento de la visita al Jefe

del Estado Mayor del Aire.

Academia de
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Guerra Aérea de
Aviacion don Fernando Silva Corvalan y del Agregado
Aéreo de Chile en Espaiia, Coronel don Luis Mario
Reinaldo Rojas Flores.

Chile, Coronel de



VISITAS DEL JEFE DEL MANDO AEREO DE TRANSPORTE

CAMPEONATOS REGIONALES DE TIRO DEL EJER-
CITO DEL AIRE :

Entre los dias 26 de febrero y 2 de marzo pasados se
celebraron en el destacamento de Los Alcdzares, de la
Academia General del Aire, los Campeonatos Regionales
de Tiro del Ejército del Aire, correspondiente a la Se-
gunda Regién Aérea, en el que participaron Jefes, Oficia-
les, Suboficiales y Tropa de las diferentes Unidades.

Los resultados fueron los siguientes:

— En arma corta de guerra, especialidad de precisién, se
clasifico en primer lugar el Brigada don Francisco Her-
nandez Zamora, de la Academia General del Aire.

— En arma corta de guerra, especialidad de velocidad, el
ganador fue el Brigada don Gregorio Martinez Checa,
de la Academia General del Aire. -

— En arma larga, en las pruebas de velocidad y preci-
sién, resulté vencedor el Brigada don Santiago Marti-
nez Araez de la Academia General del Aire.

— La Policia de Aviacién concursé en la modalidad de
arma corta de guerra, prueba de precisién, quedando
clasificado en primer lugar el Soldado don Amancio
Prieto Lépez, del Ala nimero 14,

Cerré el Campeonato las pruebas de Patrullas Mili-
tares, en la que quedd ganadora la de la Escuela Militar
de Paracaidismo (Alcantarilla).

La entrega de premios a los vencedores tuvieron lugar
en el Salén de Actos del Destacamento de Los Alcaza-
res.

El Jefe del Mando Aéreo de
Transporte y de la Tercera Region
Aérea, Teniente General don Emi-
liano Barafiano Martinez, visité el
Ala nGmero 37 (Base Aérea de Vi-
llanubla) el pasado dia 14 de febre-
ro, siendo recibido por el Coronel
de la misma don Pedro Gémez Es-
teban.

El 22 del mismo mes efectud una
visita a la Escuela de Suboficiales
(Base Aérea de Reus), donde fue re-
cibido por el Jefe del Sector Aéreo
de Catalufia, General de Divisién
don Rafael Ibarra Pellén, y por el
Coronel Jefe del Centro don Angel
Larrumbe Laborda.

El Ala 11 cumplio el pasado 10 de octubre 30.000

horas de vuelo en aviones “Mirage™ IIL

El vuelo en que se obtuvieron las referidas horas fue
realizado por el Capitdan Romero y Teniente Iglesias. En la
fotografia, el Jefe del Ala, Coronel don Luis Delgado San-
chez Arjona, junto a la tripulacion y el avion en que con-
siguio esta cota.
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IMAGEN DE NUESTRA SENORA DE LORETO PARA LA
CAPILLA DE LA BASE AEREA DE MORON

VISITAS

AL ALA 21

El dia 14 de febrero tltimo tuvo lu-
gar una visita al Ala 21, que estaciona la
Base Aérea de Morén, del Grupo de
Artillerfa Antiaérea Ligera de .la Di-
vision de Infanteria Mecanizada
“Guzmdn el Bueno” numero2, de
guarnicién en Sevilla. Asimismo, el dia
22 de dicho mes girdé también visita al
Ala 21 y Base de Mordn la 35 Promo-
cién de 1a Escuela de Estado Mayor del
Aire.

En ambas ocasiones, la recepcién co-
rri6 a cargo del Comandante Jefe
Accidental de la Base, quien explicd
detalladamente, tanto la organizacién y
misiones de la Unidad como las carac-

teristicas .c’lel material ‘a}éreo que ’tfene Procedente de Salamanca, donde ha sido tallada, y a bordo de
en dotacién (F.5 y Supersa'et.a) y un avién de la Escuela Nacional de Aeronautica (ENA) que
con el que, al final de cada visita, se realizaba un vuelo de instruccién, llego a la B.A. de Morén,

llevé a cabo una exhibicion aérea. para su Capilla, la bella imagen que ilustra esta noticia.

LA “LEGION DEL MERITO” AL CORONEL GABALDON

El dfa 22 de enero ultimo tuvo lugar en el
despacho del Embajador de los EE.UU. en
Espafia, Mr. Terence A. Todman, la imposicion
por el propio Embajador de la condecoracion
norteamericana ‘‘Legion del Mérito”, en grado
de Oficial, al Coronel del Arma de Aviacién
(E.A.) don Luis Gabald6n Velasco, como reco-
nocimiento a la labor desarrollada durante su
etapa de Agregado Aéreo en los Estados Uni-
dos entre 1974 y 1977.

En el acto estuvieron presentes el General
segundo Jefe del Estado Mayor del Aire, don
Martin Montoya Guernica y el General Subjefe
de la 16.2 Fuerza Aérea William R. Nelson.
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VISITAS DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

Dentro del marco de visitas de interés militar,
aerondutico y socio-cultural que estan realizando los
alumnos de la Academia General del Aire, durante el
mes de febrero, visitaron fos siguientes Centros Milita-
res e instalaciones relacionadas con su formacion:

Dia 14.—Brigada Motorizada XXXI1I de Cartagena, efec-
tuada por los Caballeros Cadetes de 2.° Curso. Visitaron la
Baterfa de Costa de Cenizas del Regimiento Mixto de Arti-
Herfa niimero 6 y las diferentes instalaciones, donde apre-
ciaron el diferente material y armamento, efectuandose a
continuacion una exhibicién exhaustiva del armamento,
asi como diversas operaciones a cargo de los zapadores e
ingenieros.

Dia 15.—La Escuela Militar de Paracaidismo “Méndez
Parada”, realizada por los Alféreces Alumnos de 3.8" Cur-
so, recibiendo un briefing sobre la mision y funcionamien-
to de este Centro del Ejército del Aire. Posteriormente
recorrieron las dependencias y observaron los ejercicios
realizados por la Escuadrilla de Zapadores.

Dia 16.—Las Instalaciones de la Explotaciéon Minera
“Pefiarroya”, a cargo de los Caballeros Cadetes del Primer
Curso, que atendieron las explicaciones sobre el desarrollo
de la Sociedad, visitaron las explotaciones de plomo y zinc
del lavadero de mineral y la cadena de transporte y descar-
ga de material.

Dia 20.—Metalurgica Saguntina, llevada a cabo por los
Alumnos de Intendencia.

Dia 21.—Ala nimero 35 y Factorfa CASA, efectuada
por los Alféreces Alumnos de 3.8" Curso, que recorrieron
las distintas dependencias del Ala, dirigiéndose a continua-
cion a la Factoria CASA, visitando detenidamente sus ins-
talaciones.

Dia 27.—Arsenal de Aprovisionamiento, a cargo de los
Alféreces Alumnos de 4.° Curso de Intendencia. El Coro-
nel Jefe del Centro les expuso las funciones del Arsenal,
Dependencias y diferentes Jefaturas y, en especial, todo lo
referente a los temas de Aprovisionamiento.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA

BOLETIN DE SUSCRIPCION

NOMBRE:

12707 01081 55 (o LINUURUT U O O P L R PR TR L LR LRI

POBLACION:

Con fecha ......coocvvreeninnns y por Giro Postal ntm. ..........cceeveeee se envia la cantidad d

pesetas, importe de la suscripcion.

Suscripcién anual ... 1.200 pesetas.

SR. ADMINISTRADOR DE «REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA».
CUARTEL GENERAL DEL AIRE — Apartado Oficial — MADRID.
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la asistencia sanitaria en el ISFAS

La asistencia sanitaria en el ISFAS, al tener como be-
neficiarios a todas las Fuerzas Armadas, Guardia Civil y
Policia Nacional, asi como a sus familiares, retirados, viu-
das y huérfanos, distribuidos por todo el dmbito nacio-
nal, tenia que planearse apoyandose, primordialmente,
en la infraestructura ya existente de las Sanidades Mili-
tares, dispuesto por otra parte en la propia Ley, y com-
pletaria inicialmente con las disponibilidades de asisten-
cias sanitarias existentes en la Nacion, con el fin de que
esta atencion médica fundamental para la existencia hu-

mana llegara a todos y cada uno de los componentes de la
familia militar.

Era preciso, decimos, apoyarse en la infraestructura
sanitaria militar existente, porque de no hacerlo asi, ésta
quedaria con poco contenido y hubiese planteado un
serio problema a los Ejércitos, v de otra parte el ISFAS
hubiera sido econdmicamente impotente para afrontar
los gastos de una asistencia civil; y, por supuesto, de
instaurar un sistemna asistencial apropiado.

Justificada, pues, la necesidad de apoyarse en la Sa-
nidad Militar, se hacia preciso determinar cuales de sus
centros hospitalarios podian utilizarse. Por supuesto,
desde un principio a todos los considerados como de
primera, ubicados la mayor parte en las provincias cabe-
cera de Region Militar o Zona Maritima o Aérea; en
segundo lugar, fos llamados de Zona, existentes en diver-
sas provincias, si bien en éstos habria que conocer: pro-
positos del Mando respecto a su permanencia en el futu-
ro, estado de sus edificaciones, instalaciones, asistencias
y especialidades existentes.

En razoén a que la mayor parte de éstos tenian previs-
ta su supresion y en otros en estudio ésta; de que el
estado de edificios e instalaciones no eran adecuados en
lamayoria; de que habria que haber concertado las es-
pecialidades no existentes con Entidades Civiles, cosa
que éstas no aceptan, y que debido a todo ello la mayor
parte de la poblacion militar no deseaba ser atendida en
los mismos, se decidid utilizar todos los de cabecera de
Region y Zona Maritima o Aérea que estuvieran en me-
jores condiciones y concertar en el resto de la nacion
los Servicios Sanitarios Civiles de mayor aceptacion, pl-
blicos o privados.
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Por RAFAEL GUIMERA FERRER
General de Division

Con este planteamiento de asistencia mixta, el ISFAS
estimdé que podria hacer frente a los posibles gastos,
compensando los menores de un sistema con los mayo-
res de otro, y cuando la experiencia muestre nuestras
posibilidades, intentaremos ampliar la asistencia propia
del ISFAS.

Parte fundamental de la asistencia sanitaria es la Me-
dicina General, que se ejerce- en :consultorios y en la
propia residencia del enfermo, en su caso. Esta asistencia
necesita estar lo mds prdxima al paciente, por ser la de
utilizacion mas frecuente. Para prestarla en aquellas zo-
nas donde se utilizara la Sanidad Militar habria que ins-
talar los consultorios en la misma plaza donde existiera
el Hospital Militar y concertarla con las Entidades Sani-
tarias civiles en el resto, donde hubiera beneficiarios del
ISFAS.

Esta asistencia hace disminuir el tratamiento por espe-
cialistas médicos, descongestionando a éstos de una parte
importante de pacientes, facilitando su asistencia solo a
los que realmente necesitan de sus servicios. Sial propio
tiempo limitamos el campo de accién de un Centro Sani-
tario Militar a la provincia donde esta ubicado, se dismi-
nuye asi mismo el nimero de pacientes, que antes tenian
que abarcar a todos los de una Region y a éstosse les
evitan los grandes desplazamientos para su tratamiento.

.Hemos acercado pues, la asistencia médica al paciente y

proporcionando al mismo tiempo una mas rapida y efi-
caz que la que hasta ahora tenia.

Este estudio lleva pues a una asistencia sanitaria mili-
tar completa en las ciudades cabezas de Region, Zona
Maritima o Aérea, asi como en el resto de la provincia
cabecera de Region, con la excepcion de que en ésta la
medicina general estd concertada con el I.N.P. o Entida-
des de Seguro Libre, elegidas por los beneficiarios de
entre las concertadas por el ISFAS, que son las de ma-
yor aceptacion.

Los servicios de urgencia en toda la nacion estan con-
certados por el ISFAS con el |I.N.P. en razén de su
cobertura nacional y de estar considerados como los me-
jores.

Es cierto que este sistema presenta algunos fallos



cuapdo por razones locales o de distribucion de los be-
neficiarios se dan casos de dificultades o incomodidades
asistenciales, porque obligan a grandes y dificiles despla-
zamientos; tal es el caso de la provincia de Cadiz en las
zonas de Algeciras, Rota y Jerez para el tratamiento por
especialistas, que segun se explica anteriormente, corres-
ponde al Hospital de la Marina de San Fernando. A esta
provincia de Cadiz no hay mas remedio que darie un
tratamiento especial, y asi se ha hecho con Algeciras, en
donde se concierta con el Hospital Militar de la plaza, en
las especilidades de que dispone, se complementa con las

del hospital de Ceuta y las restantes especialidades tie-
nen que ser atendidas en San Fernando. Rota y Jerez

estd en estudio el evitaries los desplazamientos.

Murcia, capital, requiere el auxilio de medios de
transporte militar, autobuses, para el traslado de pacien-
tes que necesitan ser tratados por especialistas en el Hos-
pital de Cartagena, o en ambulancia si la enfermedad lo
precisa.

Los casos de maxima urgencia estan previstos en el
Reglamento del ISFAS para que el enfermo reciba asis-
tencia en el Centro Sanitario mas proximo a su residen-
cia.

La conveniencia para algunos enfermos de ser interna-
dos en hospitales militares no concertados por el ISFAS
podra ser atendido cuando éstos lo soliciten y la Entidad
concertada lo admita.

Completa esta informacion sobre el planeamiento y
adaptacion de la asistencia sanitaria el estudio sobre la
asistencia por los médicos de Cuerpo, Centro o Estable-
cimiento Militar del personal en ellos destinado, cuyo
tratamiento es preceptivo, en cuanto a la posibilidad de
extender recetas del ISFAS y pases a consuita médica
especialista.

Con esta planificacion el ISFAS estima se da, en prin-
cipio, una asistencia sanitaria completa en todo el terri-
torio nacional, a todos los beneficiarios en esta fase ini-
cial de “rodamiento”, teniendo prevista fa ampliacion de
consultorios del ISFAS y las mejoras necesarias en los
centros hospitalarios militares,con el fin de que aumen-
ten su eficacia, rapidez en la atencidén al enfermo, con-
fortabilidad, y en general la atencion al mismo, haciéndo-
le mds comoda y agradable la estancia hospitalaria o
asistencia médica.

Se insiste una vez mas en que para que todo lo aquf
expuesto alcance las cotas que todos deseamos se necesi-
ta una mayor comprension y coloboracion decidida de
los Cuerpos Médicos Militares, Entidades Sanitarias con-
certadas y beneficiarios, asi como un més amplio apoyo
de las Autoridades Militares.

Estimamos, pues, como poco justificadas las razones
que se aducen, en algunos casos, de que seguimos poco

334

mas o menos lo mismo, en cuanto a asistencia sanitaria,

pero ahora pagando. El que lea con detenimiento lo-
expuesto anteriormente, si es que hemos sido capaces de
explicario adecuadamente, podrd ver que en la mayoria
de los casos hemos acercado la medicina al usuario: asis-
tencia de medicina general casi a pie de obra en toda
Espafia: reduccion del nimero de pacientes en la consul-
ta de especialistas médicos y hospitalizacion en Centros
Miiitares, al asistir éstos sOlo a los enfermos de la provin-

cia cabecera de Region; asistencia completa por ef LLN.P.

o Entidades de Seguro Libre, a eleccion de los beneficia-

rios, en el resto de Espafia (antes existia un problema

muy grave para poder ser asistidos eficazmente y muy

principaimente los retirados, jubilados, viudas y huérfa-

nos, en esta gran area gue comprende 38 provincias y en

las propias cabeceras de Region Militar cuando se trataba

de grandes capitales en ellas). Reduccion importante de

los gastos farmacéuticos, que en muchos casos, y no

afortunadamente, compensa por si sélo, si no lo supera,

el descuento por cotizacion al ISFAS.

En un futuro, que deseamos ver proximo, tendremos
un mayor nGmero de consultorios propios, y mejoras en
las instalaciones sanitarias militares, principalmente para
los enfermos de clases de tropa profesionales, Guardia
Civil vy Policia Nacional, si bien no es tarea facil, debido
a la falta de flexibilidad que el Reglamento proporciona
a los deseos e intenciones del Instituto.

Otros aspectos que no debemos olvidar es que a mu-
chos beneficiarios ya se les estdn concediendo ayudas
econémicas para protesis dentarias y especiales, con la
limitacion reglamentaria de tener gue ser en igual cuan-
tia que la Seguridad Social, y quirGrgicas, en todo caso
con total independencia de la cuantia y ortopédicas pre-
via peticion y con los debidos asesoramientos técnicos,
atencién en Centros de superespecialidades y una ayuda
econdmica, modesta en principio, a todo minusvalido o
subnormal, que mds adelante, en una segunda fase, se
incrementard segin el grado de disminucidn, para termi-
nar creando Centros propios de formacion y Asistencia.

En funcionamiento estdn también las ayudas econo-
micas para caso de incapacidad transitoria o de inutili-
dad para el servicio y los que corresponden por Natali-
dad y Nupcialidad.

Esto por citarsolo lo que estd ya ocurriendo. A mas
largo plazo tendremos las ayudas que han de proporcio-
nar mayor bienestar a los convalecientes y a la tercera
edad con la creacién de Centros y Residencias para unos
y otros.

Tengamos pues la esperanza de que si somos capaces,
como ya en otras ocasiones hemos dicho, de organizar
adecuadamente, dentro de nuestras posibilidades econ6-
micas, la Seguridad Social en las FAS, hemos de recibir
de forma fehaciente sus benéficos efectos.



PRESTACIONES DE CARACTER
EXCEPCIONAL

—{Cabe la posibilidad de gue un
paciente gue precise una interven-
¢ion muy costosa, o un tratamiento,
igualmente costoso, sea amparado
econémicamente por el ISFAS?

~Desde luego que si: el ISFAS
no tienea este respecto otras limita-
ciones econdmicas que las puramen-
te materiales de inexistencia de efec-
tivos, posibilidad muy remota en la
realidad, ya que las aportaciones
tanto estatales como individuales al-
canzan unas cifras realmente impor-
tantes.

Naturalmente, este tipo de presta-
ciones gue denominamos de caracter
excepcional necesitan para su reali-
zacion el que sean prescritas o acon-
sejadas por uno de nuestros médicos
especialistas.

LOS TRASPLANTES EN LA ASIS-
TENCIA SANITARIA DEL
ISFAS

—¢Puede la Asistencia Sanitaria
del ISFAS realizar trasplantes de
corazén o de otros drganos?

—Los trasplantes de corazdn se
encuentran bastante desacreditados;
los de rifion parecen ser efectivos o
los de la piel en grandes quemados,
son practicas si no diarias, relativa-
mente comunes en cualquier Centro
Sanitario bien dotado, y los nues-
tros, que fundamentalmente son de
las Sanidades Militares, estan a la al-
tura de cualquiera y se encuentran
capacitados para realizarlos.

ENFERMOS MENTALES

—(Se piensa crear Centros para
los enfermos mentales?

—Hoy dia estos Centros se con-

sideran superados en cuanto a los
internamientos permanentes, ya que
es una forma de excluir unos seres,
en muchos casos recuperables, de un
ambiente social porque resultan in-
cémodos o molestos para la socie-
dad.

Actualmente y concretamente en
Inglaterra se aboga por los Centros
de puertas abiertas a los que acude
el paciente para recibir tratamiento,
sea éste medicamentoso, psicotera-
pico, de terapia ocupacional, aunque
sin apartarse de su entorno familiar
o social.

ALCOHOLICOS

—¢Y en cuanto a los alcohdlicos?

—El alcoholismo es un problema
serio en cualquier colectivo humano
y por consiguiente incide de forma
negativa entre el grupo humano pro-
tegido sanitariamente por el ISFAS.
Se tiene pensado en Centros de
Reeducacion, que se construirdn ‘en
un futuro, para este tipo de pacien-
tes, que, al mengs de momento, no
podran recibir otro tratamiento que
el ambulatorio con los productos o
medicamentos que se utilizan para
la deshabituacion alcohdlica, asi co-
mo con la psicoterapia, forma te-
rapéutica a la que se deben los ma-
yores éxitos en estos casos, aungue
se precisa una colaboracion de las
personas con las que contacta habi-
tualmente el enfermo, tales como su
familia, sus amigos, sus compaiieros
y camaradas, personas que desgracia-
damente no siempre estin dispues-
tas a colaborar en serio y con con-
tinuidad en este tipo de ayudas que
tan necesarias son.
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DROGADICTOS

—¢Es preocupante el tema de las
drogas?

~Hoy por hoy, no afecta mas
que en muy contados casos al colec-
tivo protegide por el ISFAS, sin
embargo, al igual gue sucede con el
tema del alcoholismo, el Instituto
ha previsto curas de desintoxicacign
y acciones de apoyo a estas perso-
nas y estd en contacto con organis-
mos o asociaciones como la lucha
contra la droga o Jos alcohdlicos
anonimos.

Todas estas orientaciones y tera-
péuticas son de una densidad fami-
liar y social tan seria que en ocasio-
nes habrd de precisarse la ayuda
econdmica de la asistencia social del
propio Instituto, por tratarse de
problemas muy serios.

LEPRA

—¢Ha estudiado el ISFAS el caso
de la temible enfermedad de la le-
pra?

—Hace muches afios que se con-
sidera que el leproso era un enfermo
mas, aunque marcado por siglos de
atavismo y de literatura.

Hoy, se sabe que la lepra es una
enfermedad mucho menos contagio-
sa que otras, mucho menos que la
tuberculosis y no digamos que la
gripe.

Si nos aparece uno de estos enfer-
mos, lo tratariamos en su domicilio
si ello era posible, o fo internariamos
en una de las instituciones especiali-
zadas y al ser dado de alta, se pro-
curaria por todos los medios reinser-
tarlo en su ambiente aunque elio
nos costase grandes cantidades de
tiempo, paciencia y dinero.
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PROBLEMA DEL MES

El Comandante X lleva unos dias que anda de ca-
beza. Resulta que uno de los ejercicios de instruccién
que planea para su escuadron consiste en una misién
de observacién de una zona cuadrada del mapa divi-
dida en 64 cuadriculas (es decir, 8 cuadriculas por la-
do).

Se trata de comenzar por la cuadricula superior de-
recha y terminar por la inferior izquierda después de

PASATIEMPOS

Por JOSE CARLOS AYUSO ELVIRA
Capitéan de Intendencia del Aire

El interés despertado en nuestros lectores por el problema de la
arafia y la mosca, aparecido incidentalmente en el articulo “Nuevo
método para los sondeos de opinion pitblica™, del que es autor el
Capitin Ayuso Elvira, nos anima a crear esta nueva seccion para
entretenimiento de los aficionados a este tipo de cuestiones. Men-

sualmente se planteard un problema y se daré la solucion del publica-

Proximo namero.)

pasar, naturalmente, por todas y cada una de las cua-
driculas sin hacer pasos en diagonal. (La solucién en el

do en el niimero anterior.

Solucién al problema de la arafia y la mosca.

Como. la arafia ha de caminar forzo-
samente por las paredes, ei techo y el suelo
de la habitacion y el camino mds corto en
superficies planas es una linea recta, serd
preciso desarrollar nuestra habitacion en
un plano. Naturalmente, hay que saber ¢6-
mo desarrollar.

Abatidas las paredes laterales, el techo
y el suelo, 1a ubicacion de los insectos en
el plano de desarrollo tiene una importan-
cia relevante. Habré4, pues, que estudiar to-
dos y cada uno de los posibles desarrollos,
cosa que haremos de forma conjunta. En
la figura nimero 1, los puntos sefialan las
posiciones que ocuparian en el plano los
insectos segin los diversos desarrollos. Te-
nemos, pues, un par de conjuntos de cuatro
" puntos. Unidos entre si dos puntos cuales-
quiera, cada uno de un conjunto, obtene-
mos una posible trayectoria; en total, 16
diferentes. -

Eliminadas las que yo denominaria "'no

Amain

realizables”, que son aquellas que se salen
del desarrolio particular, considerando asi
aquellas que de forma evidente son mas lar-
gas gue 42 metros, quedan Gnicamente las
trazadas asimismo en la figura numero 1,
en total ocho caminos, que dividiremos en
cuatro grupos, a saber:

Tipo A.—Caminos 1-1°y 3-3' de 42 me-
tros.

Tipo B.—Caminos 2-1"; 3-2'; 3-4’ que
son iguales en longitud por simetria o por
consideraciones geométricas {los puntos 2,
3, 1", 2’ son Vértices de un paralelogramo,
como es evidente).

Tipo C.—Camino 3-1’ sin equivalentes
en la figura.

Tipo D.—Caminos 2-2' y 4-4' iguales
por simetria.

Este Gltimo tipo de caminos que no
puede ser desechado a simple vista, lo es
ahora por consideraciones geométricas: en
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efecto, considerando el tridngulo rectangu-
lo 4-4' —H, basta observar que 4’ —H mide
42 metros, asi que 4-4' es mayor que 42
metros.

Calcularemos el valor de las distancias
de tipo B. Considerando el tridngulo
3-2' =M, obtenemos:

32°=322 + 172 = 1658 =40,7 metros.

iMenos de 42 metros! ¢Habremos lle-
gado ya? Naturalmente que no.’ Dijimos
que eran 40, y son 40.

Caiculemos ahora ia trayectoria 3-17,
correspondiente al tipo C. Consideranda el
tridngulo 3-1' —N, tenemos:

3-1"=322 +24% = 1600 =40 metros.

Este es el camino solucion, que aparece
en la figura ndmero 2, dibujada en
perspectiva, de igual modo que los posibles
caminos del tipo B. Naturalmente hemos
suprimido los caminos simétricos.

FIGURA 1
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FIGURA 2
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HORIZONTALES: 1.—En quimica, metal de la fami-
lia del aluminio. Fija, sefiala. Hembra de cierto animal.
Al revés, el que profesa amistad a otro. 2.—Principe dra-
be (pl.). Realiza en solitario la travesia en vuelo del
Atldntico Norte en un avion ‘Ryan”. Al revés, cierta
estrella fugaz. 3.—Astrigalo, hueso. Niimero romano. Fi-
guradamente, duro, tenaz (pl.). Al revés, interjeccion. Al
revés, cierta enfermedad. 4.—Tueste, cueza. Al revés,
arrojan los aviones su carga. Figuradamente, obtienen
dinero con mafia. Repeticion del sonido. 5.—Apellido del
primer aviador espafiol, natural de Aranjuez, que murié
en accidente aéreo en Antibes (Francia) el 6.11.1909. Al
revés, igualar o poner en equilibrio. 6.—Punto cardinal.
Mamfifero insectivoro de Cuba. Al reves, posesivo (pl.).
Vocal. 7.—Al revés, vacaciéon. Al revés, razén y motivo
de alguna cosa. 8.—Al rewés, soldado de reducido plazo
de servicio. Pieza de bronce de la antigua artilleria. En
Galicia, fiesta nocturna de aldeanos. Letras de ‘Pas-
quin”. 9.—Al revés, cierta parte del avién. El que tiene
por misién detener al avién adversario antes de que lle-
gue a su objetivo. Al revés, nifio. 10.—Consonante doble.
Al revés, decidido, arrojado, audaz. Llanura pequefia en
la ladera de un monte (pl.). Al revés, moverse de un
lugar a otro. 11.—Al revés, anexo, uno a otros. Termi-
nacién de diminutivo. Parte del avion. Perteneciente a la
ciudad. 12.—Vuelos que se realizan a determinadas horas
del dia. Preposicion. As de la aviacién alemana en la
IGM

VERTICALES: 1.-Base Aérea espafiola. Nombre bi-
blce. 2.—Figuradamente, amalgame, una. Contrato es-
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ponsalicio. 3.—Cierto avién de bombardeo de la II G.M.
Al revés, nombre de consonantz. 4.—-Figuradamente, vio-
lencia de los elementos. Célebre marca de aviones france-
ses de la 1G.M. 5.—Al revés, rio del Cantdbrico. Al re-
vés, suenan. Letras de “tarugo”. 6.—Parte de la cabeza
(pl.). Accién de enlazar con légica el antecedente y el
consecuente. 7.—Vocal. Al revés, niimero romano. Erup-
ci6n pustulosa de la piel. Punto cardinal. 8.-Nimero
romano. Repetido nifio. Al revés, tlceras faciales muy
comunes en Perd. Punto cardinal. 9.—Al revés, tosco,
grosero. Al revés, roben. 10.—Letras de “tinel”. Al re-
vés, rio cataldn. 11.—Al revés, siglas de una reptblica
centroeuropea. Onomatopeya del ruido de algo que se
rompe. 12.—Simbolo del bromo. Vocal. Punto cardinal.
13.—Pasa la vista por lo escrito, interpretdndolo. Intento,
proyecto. 14.—Nombre del asteroide 433. Igual, semejan-
te. 15.—Al revés, faccidén del rostro. Detector electréni-
co. 16.—Consonante. Matricula espafiola. Al revés, dimi-
nutivo de nombre de mujer. Inicial de cierta nacién
europea. 17.—Vocal. Cierto baile. Al revés, nombre de
un notable explorador noruego. Nimero romano.
18.—Al revés, persona que se dedica a la préictica y ejer-
cicio de la perfeccion cristiana. Al revés, apartarse veloz-
mente de algo o alguien, escapar. 19.—Al revés, matricu-
la espafiola. Al revés, conjunta un sonido con otro. Le-
tras de “arte”. 20.—Conjunto del reino inorgdnico de un
pais o regidn. Al revés, agasaja. 21.—Apellido de un avia-
dor alemdn, inventor de cierta maniobra aérea. Al revés,
nota musical. 22.—Nombre dado a un avién ruso que
participé en nuestra guerra civil. Figuradamente, faltar
mucho a una cosa para ser perfecta. 23.—Da a una ma-
dera el aspecto de la caoba. Casamiento.
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HORIZONTALES: 1.—Volver a equipar las tropas con
nuevo armamento. 2.—Se pose en el agua el hidroavién.
3.—Posémosnos en tierra. 4.—Vislumbre, adquiera una vi-
si6n imperfecta. Tira a blanco. 5.—Al revés, trituré. Al
revés, distrito de Turquia en el vilayato de Izmir. 6.—Al

revés, devoto, inclinado a la piedad. Adverbio. Al revés,
criminosa, culpable (fem.). 7.—Consonante repetida.
Apodo. Cierta forma de pronombre personal. 8.—Figura-
damente, proteccién, defensa. Nombre de varén.
9.—Oprime una cosa repetidamente con el fin de ablan-
darla. Al revés, existan. 10.—Al revés, golpe fuerte dado
con la puerta. 11.—Cosa de poca entidad.

VERTICALES: 1.—Pdjaro, especie de vencejo (pl.).
2.—En Argentina, el que dice muchas tonterias. 3.—Al
revés, estar uno en poder de una o mds cosas. Lago de los
Pirineos aragoneses. 4.—Al revés, nombre familiar de mu-
jer. Zahina. 5.—Mamifero insectivoro de Cuba. Parte del
avioén. Preposicién latina. 6.—Letras de “herir”. Marché
de un sitio a otro. Ligué con cuerdas. 7.—“De la Ceca
a...”. Al revés, perro. Consonante. 8.—Al revés, porcidn
de agua de regadio que se reparte por turno. Al revés,
radical que se disocia de las sustancias al disolverse éstas
{pl.) 9.—Lecho natural de las aguas pluviales cuando
caen copiosamente. Molusco gasterépodo. 10.—Al revés,
unidad de medida equivalente a la lefia ‘que cabe en un
metro ctbico. 11.—Nombre con que se designan ciertos
reptiles (pl.).

SOLUCIONES de los crucigramas publicados en el niimero de febrero-marzo de 1979.

HORIZONTALES: 1.—odarA. soroP. Acaso. Ghota.
2.—Dédalo. Hurricane. araloV. 3.—miF. CR. Bleriot. Ar.
Nori. 4.—soT. Osadia. selaeR. Dea. 5.—Esnobismo. sia-
casnoS. 6.—A. asoR. Aspa. E. 7.—Almeas. Amaine.
8.—Setas TAE. Tas. Stuka. 9.—araZ. Bombardearéis.
FALC. 10.—Be. odanortA. odatnaml. Eo. 11.—Rommel.
foR. Lei. Garrds. 12.—Escollera. Oro. naraverbA.

VERTICALES: 1.—Odisea. Sabre. 2.—Denos. Aéreos.
3.—aditndltA. MC. 4.—RAF. Osmazomo. 5.—Al Oboes.
Del. 6.—ocsirA. Ball. 7.—S. RAS. Sién. E. 8.—-0Oh. DM.
Amo. R. 9.—Rubio. Ebria. 10.--Orla. Ato. 11.—Pre. Ra-
ro. 12.-Ir. D. R. 13.—acl. Eolo. 14.—Caos. ADE.

15.—Antes. Train. 16.—sE. LI. aeT. A. 17.—0. AAA.
Asin. R. 18.—arecaM. Saga. 19.—-GR. Rasas. MAV.
20.—Han. Spitfire. 21.—olodndnuA. RR. 22.—Toreo.
ekleoB. 23.—Aviase. Acosa.

HORIZONTALES: 1.—Recrear. 2.—Erraste. 3.—Me-
teordlogo. 4.—Yunta. sagaD. 5.—Squi. O. Saba. 6.—Tih.
Rifa. raD. 7.—eP. Motor. RL. 8.—Renos. Retro. 9.—Eres.
O Iras. 10.—Ocarina. 11.—Rdfagas.

VERTICALES: 1.—Mystere. 2.—euqipeR. 3.—rethuH.
neoR. 4.—eretl. Mosca. 5.—Croa. roS. aF. 6.—Rar. oiT.
Ora. 7.—Esos. aoR. IG. 8.—Atlas. Reina. 9.—Reogar.
Tras. 10.—Gabarra. 11.—odadloS.
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