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EDITORIAL

UNA FECHA PARA LA HISTORIA

Dia 5 de junio de 1982.

Con una sencilla ceremonia, cuyo momento culminante ha sido el izado de
nuestra Bandera en el Patio de Honor del Cuartel General de la ALIANZA
ATLANTICA en BRUSELAS, se ha sefialado una fecha historica que abre
nuevas perspectivas para ESPANA,

Atras quedan ya los tensos debates parlamentarios, las actituces indiferen-
tes, esperanzadas o pesimistas; los andlisis de ventajas e inconvenientes; la
posicion aislacionista, que s6lo podria conducir hoy a una neutralidad forzosa-
mente débil e inestable,

Atras quedan también las difusas amenazas de la gran potencia del Este, el
apoyo decidido de los paises amigos, las reticencias de los otros paises tradicio-
nalmente hostiles y desde hoy convertidos-en aliados.

Y delante de nosotros, un ancho camino, la perspectiva de una andadura
historica en buena compafifa, y una dimension europea de ESPANA mas
concreta, mds rica en matices y en posibilidades.

Para las Fuerzas Armadas Espafiolas, y para el EJERCITO DEL AIRE en
particular, la OTAN constituye desde ahora el amplio marco en que habréd de
situarse el pensamiento militar, la concepcidon aerospacial de la amenaza y el
dispositivo de defensa colectivo. '

La ALIANZA representa, asi, un atractivo, exigente y permanente reto
para tantos militares que han hecho de su vida una apasionada dedicacion a
ESPANA y que desean elevarla al puesto preeminente que merece por su
Historia en el concierto de las naciones libres de Occidente. Es un reto para
nuestras Unidades de Fuerzas Aéreas, Unidades Aéreas, Estados Mayores y
Organismos Centrales. Es un reto, en fin, para nuestros Ingenieros Aeronduticos,
Médicos, Juristas, Capellanes, Intendentes, Farmacéuticos... para todos los que
forman la gran familia del EJERCITO DEL AIRE, que encontraran en la
ALIANZA una nueva ocasién de demostrar su valia humana y su capacidad
profesional.

Dia 5 de junio de 1982: Una fecha para la Historia @
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CORRECCION A LA SEMBLANZA
DE FAUSTO A. IGLESIAS

— Desde Sevilla nos manda la
siguiente aclaraciéon JOSE VENTO

JIMENEZ-CARLES.

— En la revista num. 493 de
enero 1982, en el articulo habitual
de SEMBLAZAS, el Coronel don
Emilio Herrera comete un pequerio
error al hacer la semblanza del Alfeé-
rez argentino don Fausto A. Iglesias.

En el pdrrafo tercero, empezando
por el final, dice que una bala alcan-
20 a Fausto Iglesias en el corazon
“dejdndole unicamente - los instan-
tes..., salvando la vida de su observa-

22

dor”’,

El observador era mi padre, el
entonces teniente de Infanteria don
José Vento Pearce y segiin el me ha
relatado la accion fue “algo” distinta
segun puedo, ademds, atestiguar.
con las pdginas, cuyas fotocopias
adjunto, dela revista “AEREA”
num. 27 de agosto de 1925 y la
fotocopia también de la revista
“BLANCO Y NEGRO” en la que
figuran las fotos de piloto y obser-
vador. La revista “AEREA" fue una
de las predecesoras dé la REVISTA
DE AERONAUTICA y pena me da
no disponer de mds numeros.

Por la accion que la revista
“AEREA’ relata, mi padre fue pro-
puesto para la Medalla Militar. Al-
canzé el grado de Coronel del Arma
. de Aviacion (S.V.) en 1949, se reti-
r6 con el mismo grado en 1962 y

vive actualmente pletdrico de facul--

tades fisicas y mentales ahi’ en Ma-
drid, con 83 afios.

Durante la misma accion mi pa-
dre resulté herido, por bala de fusil,
en el muslo (que no interesé al
hueso) y respecto a las heridas se
paso varios meses en el hospital de
Melilla y no pudo tomar parte en el
desembarco de Alhucemas (septiem-
bre 1925).

cartas al director

— Reproducimos 1o que se dice
en la revista AEREA citada:

“En nuestra zona oriental de Ma-
rruecos hemos experimentado una
enorme pérdida- con la muerte del
intrépido argentino, el alférez Igle-
sias. Valiente, entusiasta, buen pilo-
to e inmejorable amigo. En las pro-
ximidades de Isen Lasen una bala
enemiga le rompe a la vez la femo-
ral y la yugular y muere en el aire

instantaneamente. A su observador,
el teniente Vento, se le presenta en
aquel momento la papeleta mas difi-
cil que puede presentirsele a un
observador que no es piloto, que lle-
va pocas horas de vuelo y menos
ain de llevar los mandos de un
avion de guerra, Tiene que sobre-
ponerse a la enorme impresién de
ver muerto a su piloto, de recibir su
sangre generosa, que el viento arroja
sobre el observador; tiene que tomar
los mandos, no dejar que el aparato
entre en barrena, aterrizar en cam-
po amigo al amparo de nuestras
posiciones, salvar el cadiaver del
compaitero y del amigo y procurar
hacerlo lo mis hibilmente posible,
supliendo la pericia del piloto con la
serenidad y dominio sobre si mis-
mo, de modo que el propio observa-
dor se haga el menos dafio posible si
es que llega a hacerse alguno.

Todo esto lo realiza Vento a las
mil maravillas... Coge los mandos y
sigue su vuelo hacia Tafersit, donde
piensa un momento tomar tierra
como Dios le de a entender; pero ve
que el terreno es malo, que se
queda largo y, haciendo alguna
montaiia rusa, vuelve a elevarse y
sigue volando hacia Ben Tieb. Alli
el terreno es mas llano y alli decide
tomar tierra. Pero es preciso que si
llega al capotaje probable el motor
no se incendie y entonces corta el
contacto y con decisién planea con
exceso de velocidad, que siempre es
preferible el capotaje a la barrena.
Llega a tierra sobre las ruedas, da
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un salto y vuelve a caer, tocando
con un ala en el suelo, y capota
saliendo despedido. Un magulla-
miento general bastante intenso y
algunos arafiazos, pero ni la mis
pequeifia fractura ni herida. Han sido
seis u ocho minutos en el aire de
improvisado piloto como para que
le salgan canas y de los que segura-
mente se acordari toda su vida,
pero con su serenidad y presencia
de 4dnimo ha realizado una faena de
las que hacen época, de las que se
merecen las dos orejas y vuelta al
ruedo™.

PREPARACION DEL PARACAI
DISTA

— El Teniente Coronel E.T.S.
PEDRO ANTONIO CLAVERO
FERNANDEZ, desde Alcantarilla,
nos hace la siguiente rectificacion:

— El motivo de estas lineas es
para aclarar una afirmacién errénea
que se desliza en el niumero 491 del
mes de noviembre del afio pasado.
En el Dossier, en la pigina 1244 y
en los Distintivos de Tfttulo, al tra-
tar el de Cazador-Paracaidista se
afirma que el Escuadrén de Zapado-
res Paracaidistas, actualmente Escua-
drilla, es la encargada de preparar
fisica, técnica y moralmente para el
salto al futuro soldado paracaidista.
No es exacto, la Unidad que se
encarga de preparar fisica, técnica y
moralmente para el salto a los futu-
ros paracaidistas, es la Escuadrilla de
Instructores Paracaidistas, encuadra-
da en el Escuadron de Alumnos
dentro del Grupo de Ensefianza
Paracaidista de la Escuela Militar de
Paracaidismo. La Escuadrilla de Za-
padores Paracaidistas es una Unidad
operativa bajo el mando del General
Jefe del MATAC.
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SE FABRICARAN 50 AVIONES C5
DE LOCKHEED. E| Departamento
de Defensa de los Estados Unidos,
que, en este mes de enero de 1982
habfa propuesto un programa en el
que se construirian 134 aviones
C-17 de la Mc-Donnell Douglas, para
el transporte’ militar, ha vuelto de su
acuerdo y desecha este proyecto de
los C-17 vy, en su lugar ha decidido
volver a reanudar la fabricacion de
los -aviones C-5 ‘“Galaxia” de
Lockheed, en una nueva version de-
nominanda C-BN, que incorpora las
Gltimas novedades tecnolégicas.

La decisién ha constituido un
buen reconfortante para la Casa
Lockheed que se habfa visto forzada
a cesar en el Programa-de su L-1011
“Tristar’””, que no pudo resistir la
competencia con el DC-10. Quizés
no haya sido ajeno a esta derrota el
hecho de que el DC-10 lleva moto-
res americanos.

La decision del Departamento de
Defensa de solicitar 50 ejemplares
del C-5N le supone a Lockheed un

5562

contrato que ascenderd al orden de
los ocho mil millones de délares,

McDonnell Dogulas, por su parte
ha visto compensada en parte la
anulacién del programa C-17, con el
encargo por la USAF de 44 aviones
cisterna KC-10,

P e ee——

VERSION CIVIL DEL WEST-
LAND 30. ElI Westland 30, nuevo
helicoptero civil britdnico de
?1 plazas, ha comenzado a prestar
servicio, tras haberse entregado la
primera version de produccion en
serie a British Airways. Este helicop-
tero de tecnologia ultramoderna re-
presenta un nuevo intento de parte
de la industria aeroespacial britdnica
por participar en el creciente merca-
do mundial de helicopteros civiles
para instalaciones petroleras en
aguas abiertas y transporte regular
de pasajeros.

Hasta ahora, Westland Helicop-
ters, de Yeovil, al oeste de Ingla-
terra, habia tendido a especializarse
en helicopteros militares. En conse-
cuencia, el Westland 30, de dos mo-
tores, tiene nuevas aplicaciones para
jas empresas explotadoras de yaci-
mientos petroliferos en el Mar del
Norte. Por ejemplo, puede aterrizar
y parar el rotor en vientos hasta de
60 nudos. Actualmente, el Ifmite
habitual es de 45 nudos.

El W-30 se disefi®6 originalmente
como transporte tactico, apoyo en
combate y finalidades médicas pero
Westland considera ahora que tiene -
un gran futuro como avién de trans-
porte de pasajeros y carga, o bien
para trasladar a ejecutivos y perso-
nalidades. Sus dos turbinas Rolls-
Royce Gem le brindan un peso ma-
ximo al despegue de 5.600 kg, una
autonomia superior a 300 millas
nauticas y una velocidad de 125
nudos. En el servicio regular de una
comparifa aérea puede transportar a
17 pasajeros con aire acondicionado,
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en un espacioso fuselaje cuadrado. Los
pasajeros estan protegidos de la vi-
bracién y el ruido porque los moto-
res y la principal caja de cambios
estdn montados en unaplataforma.

British Airways opera actualmente
una flota de 32 helicépteros para
servicio de pasajeros y de instalacio-
nes petroleras en el Mar del Norte.

British Airways recibird otro
Westland 30 en septiembre y cola-
borara con el fabircante en un pro-
grama destinado al perfeccionamien-
to de este helicéptero.

PRUEBAS DEL MOTOR ANGLO-
JAPONES. El| pasado dia 20 de
febrero funciond por vez primera el
turborreactor RJ500 de la Rolls
Royce y Motores de Aviacion de
Japén, de 20.000 libras de empuje,
en las instalaciones de la Casa Rolls,
en Derby.

La. Rolls estd buscando un tercer
colaborador para el programa del
motor con destino al avién de
150 pasajeros y, en ese sentido esta
ya en contacto con la General Elec-
tric y con Pratt & Whitney, de
Estados Unidos.

MCDONNELL-DOUGLAS NO ES-
TARA EN FARNBOROUGH. A ul-
timos del pasado mes de febrero, la
McDonnell-Douglas ha tomado Ia
decisién de no participar en las ex-
hibiciones aéreas que tendran lugar,
en Farnborough del 6 al 12 de 1982
y en el Salén de Parfs de 1983,

El Presidente de McDonnell, ain
reconociendo los beneficdos de los
contactos personales que se tienen
en estas muestras, afirmoé que los
gastos en délares y en horas de sus
ejecutivos que suponen estas ferias
intemacionales sobrepasan con mu-
cho a sus ventajas.

Méas adelante decidiran si van a
participar en estas exhibiciones, des-
pués de 1983.

Este afio, por tanto, no se veran,
en Famborouhg, ni el F-15, ni el
F-18, ni el AV.8B lo cual supone un
duro golpe para los organizadores
del desfile en vuelo.

Una buena compensacion seria
gue se cumplieran los deseos del
senador Barry Goldwater y estuviera
presente en la exhibicién el avién de
bombardeo estratégico B-1 de la
Rockwell.

{SALON AERONAUTICO NORTE-
AMERICANO? La Corporacién
McGraww-Hill est4 estudiando 1a po-
sibilidad de patrocinar y organizar
un Salén aerondutico en los Estados
Unidos, que harfa la competencia a
los ya consagrados en Europa de Le
Bourget, Farnborough vy Hanover;
en especial a estos dos Gltimos, ya
que se planea celebrarlo en 1984,

Se barajan varios lugares para al-
bergar esta magna exposicién, estan-
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do, entre los que cuentan con ma-
yores probabilidades, Orlando, en
Florida y el Centro Técnico y Expe-
rimental de la FAA en Atlantic Ci-
ty, en New Jersey.

En Europa la reaccién ha sido de
sorpresa y, sobre todo en el caso de
los ingleses, de alarma, por el dafio
que podrfa ocasionar a la exhibicién
de Farnborough, que aparece en la
fotograffa,

Por otra parte, de llevarse a cabo,
se traducirfa en unos gastos ingentes
para las Industrias Aeronduticas eu-
ropeas, a las que no les gustarfa es.
tar ausentes de un acontecimiento
asf,

Parfs, por su parte, ya ha fijado
las fechas para el Salén de 1983, que
se celebrard del 26 de mayo al 5 de
junio.

PRUEBAS DE AVIONICA CON EL
A-10. En la Base de las Fuerzas
Aéreas norteamericanas de Edwards,
en California, el avién biplaza de
ataque al sueio, A-10 de Ila
Fairchild, va a comenzar un progra-
ma de pruebas de ocho meses de
duracion, para determinar si un solo
piloto puede levar a cabo una mi-
sién nocturna de ataque, con mal
tiempo, en caso de ir provisto de un
equipo avanzado de instrumehtos.
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La instrumentacion en este pro-
grama incluird un radar WX-50 de
Westinghouse, un equipo de vision
delantera por infrarrojos, AAR42,
de Texas Instruments; un indicador
de datos “head up’* de Ja Kaiser; un
sistema de navegacion  inercial
LN-39, de Litton, modificado; un
lasser, determinador de distancias,
Modelo 105D, de Ferrari y dos sis-
temas de television para vuelos a
baja cota, uno de Marconi Avionics
y el otro de Edo wstern. Dos tubos
de rayos catodicos expondrén el ma-
pa mdvil (FLIR) obtenido por ra-
dar.

CAZAS AMERICANOS PARA
TURQUIA. EI Gobierno turco ha
solicitado del de Estados Unidos
que le envfien ofertas para la posible
compra de 291 aviones F/A-18L de
Northrop y del mismo ndmero de
aviones F-16C, de General Dyna-
mics, con derecho a la coproduccién
en el avién que seleccione entre es-
tos dos. Turqufa desearia incluir es-
tos proyectos en los Programas nor-
teamericanos de Avyuda, contra la
amenaza soviética en Oriente Medio.

EL C-212 “AVIOCAR'* ATRAVIESA
POR VEZ PRIMERA EL ATLAN-
TICO SUR. Por primera vez en la
historia del C-212 AVIOCAR, ha
realizade la travesia del Atlantico
Sur, cruzdndolo desde Africa a
América del Sur. Puede decirse que
esta travesia es similar en su recorri-
do a la que efectud el histérico
“Plus Ultra’”", y el plan de vuelo es
el que se detalla a continuacion:

Esta ruta se caracteriza por la
dificultad que ofrecen las zonas sel-
vaticas de los interiores y el ‘‘gran
charco” que es el Atlantico, acusan-
do una falta de infraestructura aero-
portuaria en fa misma.

La travesia segun el esquema de
vuelo anteriormente citado, ha sido
bastante peculiar, ya que es la pri-
mera vez que el C.212 vuela sin
parar diez horas veinticinco minu-
tos, para lo cual se tuvo que repos-
tar en vuelo, con unos bidones su-
plementarios a los tanques “‘ferry”,
para aumentar en dos horas la auto-
nomia del avion,

El avion que ha efectuado esta
travesia ha sido el perteneciente a la
compaiiia S.A.S.A. (Servicios
Aéreos, S.A) de Per(, que reciente-
mente habia sido oficialmente entre-
gado a esta empresa, y los pilotos
que han acometido este vuelo han
sido: por parte de C.AS.A. Guiller-
mo Delgado, y Paul Hom, Rolando
Dominguez y Victor Mantilla por
parte de S.AS.A.

ITINERARIO TIEMPO DE VUELO DISTANCIA
12.2 Sevilla - Las Palmas (Espafia) 5.15h 9796 MN
13.2 Las Palmas - Sal (C. Verde) 5.00h 858 MN
14.2 fal - Recife (Brasil) 10.25 h 1.654 MN
15.2 Recife - Belem (Brasil) 550 h 960 MN
16.2 Belem - Manaos (Brasil) 420h 719 MN
17.2 Manaos - Pucalpa (Peru) 6.25 h 940 MN
19.2 Pucalpa - S. Ramén 1.20 200 MN

654

{Perua)

EGIPTO COMPRA EL MIRAGE
2000. Francia ha autorizado la ven-
ta de 20 aviones de caza, MIRAGE-
2000 de Dassault-Breguet a Egipto,
por un importe de mil millones de
dblares que constituye la primera
venta al extranjero de este avién,
que ha comenzado su produccién en
serie para las Fuerzas Aéreas france-
sas.

El acuerdo incluye también el ar-
mamento de estos aviones cuyo nG-
mero podrfa aumentarse en el futu-
ro.

Las conversaciones egipcio-france- |
sas que se prolongan ya por varios
meses giran asimismo sobre la posi-
ble adquisicién de misiles “Crotale’”
de MATRA y de helicopteros “Ga-
zelle’" de la Aerospatiale.

ENTREGA DE LOS DOS PRIME-
ROS “TRANSALL” DE LA SE-
GUNDA GENERACION. En el pa-
sado mes de diciembre de 1981 se
efectu® la entrega al Ejército del
Aire francés, de los dos primeros
“Transall C-160"” de la nueva gene-
racién, en las instalaciones de la so-
ciedad aeroespacial de Toulouse,

El nuevo ““Transall’’, del cual ha
pedido el Ejército del Aire francds
25 ejemplares, conserva las capacida-
des t4cticas de la primera serie, pero
ha aumentado considerablemente su
radio de accién, gracias a depbsitos
de combustible suplementarios. Ha
modernizado sus equipos y dispone
de un sistema de repostado en vue-
lo, que le concede mis alcance.
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Astronautica

LAS LOSETAS DEL COLUMBIA,
UNA PROEZA DE LA TECNICA.
Cuando la nave Columbia inici6 su
trayectoria de regreso, la Unica pro-
teccién del vehiculo y la tripulacién
contra las temperaturas extremas
que se producen, suficientes para
fundir hierro, son esas miles de lose-
tas antitérmicas fabricadas principal-
mente a base de arena comun que
cubren sus zonas criticas.

El sistema de proteccion térmica
del transbordador estd compuesto
por 32.000 losetas hechas de un
material que es un compuesto de
fibras de silice. Estas forman un
escudo sobre la nave contra el calor
extremo producido por la friccion
del aire durante el regreso a la

atmosfera terrestre.

Vista artistica de la proteccién de silico-
na del “Columbia”’,

En anteriores vehiculos espaciales
se lograba la proteccién antitérmica
en el regreso mediante el despren-
dimiento de particulas incandescen-
tes de un escudo antitérmico com-
puesto por un material resinoso y
pasado, en lo que se llamo la **abla-
cién’’ de la superficie del vehiculo.
La cobertura antitérmica y el mismo

vehiculo sélo podian utilizarse unavez.

El transbordador espacial, en
cambio, estd pensado para volar al
menos en 100 misiones. Hubo,
pues, que inventar un método de
aislamiento lo bastante resistente
como para proteger la nave repeti-
das veces. Segun funcionarios de la

Administracion Nacional de |a Aero-
nautica y el Espacio (NASA), la
obtencion de este sistema de protec-
cion térmica representa uno de los
mayores logros técnicos de todo el
programa del transbordador espacial.

Tercer lanzamiento del “Columbia’ desde
el centro espacial KENNEDY el 22 de
marzo daltimo,

Aproximadamente un 75% de la
superficie del transbordador se halla
recubierta por dos tipos de loseta,
fabricados ambos a partir de fibras
blancas de sflice, obtenidas de la
arena comun por refino. Dichas lo-
setas protegen la superficie externa
de aluminio de la nave de las varia-
das temperaturas a que se ven some-
tidas diferentes zonas del Columbia
durante su regreso al suelo terrestre.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junic 1982

Hay unas losetas de color negro
que llevan un revestimiento especial
y que cubren la superficie inferior
del aparato, partes del estabilizador
vertical y determinadas zonas adya-
centes a las ventanas de lacabina.
Estas losetas pueden soportar tem-
peraturas de hasta 1.260 grados
centigrados.

Visién artistica del ensamblaje automati-
co realizado per el “Columbia’ para cons-
truir unaplataforma en el espacio exterior,

Las de color blanco, generalmen-
te mas delgadas y destinadas a aislar
superficies expuestas a temperaturas
de hasta 649 grados centigrados, re-
cubren zonas como los laterales del
fuselaje, la mayor parte del estabili-
zador vertical, la zona de los moto-
res del sistema de maniobra orbital
y la superficie superior de las alas.

Estos dos tipos de losetas son
semejantes, excepto en su grosor y
sus revestimientos vitrificados. Hay
una adicion de materiales quimicos
que dan a las losetas diferentes co-
lores y capacidades antitérmicas.

Estas losetas despiden el calor
con tal rapidez que se podfa tomar
una con una mano tan s6lo segun-
dos después de sacarlas de un horno
y encontrandose su interior todavia
al rojo.

Un tercer piso de material es el
compuesto en gran proporcién por
dos formas de carbonos y de color
gris claro, que aisla la parte delan-
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tera del vehiculo y los bordes de
ataque de las alas. Estas zonas serdn
las que sufriran un mayor recalenta-
miento antes del aterrizaje, con tem-
peraturas que se estiman de hasta
1.649 grados centigrados. Este com-
puesto tipo “‘carbono-carbono’ esta
formado por una tela de grafito
(forma especiaimente dura del car-
bono) impregnada con otra forma
de carbono que une las fibras entre
si. La parte externa de cada loseta
de carbono estd quimicamente com-
binada con silicio, lo que da una
superficie a prueba de incendio.

Primer

lanzamiento del Space Shuttle
norteamericano,

Este sistema de proteccion estd
expresamente pensado para que pue-
dan repararse losetas dafiadas o
reemplazarse las perdidas sin necesi-
dad de reponer zonas mas amplias
de la superficie del vehiculo. En el
primer vuelo del Columbia se per-
dieron algunas losetas en partes que
no eran de las méas criticas, donde el
recalentamiento es menos intenso,
sin que ello causase problema algu-
no en el regreso y aterrizaje. En el
tercer vuelo se han perdido también
losetas de zonas limitadamente criti-
cas, lo que no ha sido motivo de
inquietud para los responsables del
programa.
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Pero en lo que respecta a las
zonas expuestas a un calor mas in-
tenso, se adoptan mayores precau-
ciones para afirmar las losetas y

asegurar su mas perfecta adhesion a
la superficie de aluminio. En estas
zonas mas criticas de la superficie
del vehiculo se comprueban las lose-
tas una a una antes de cada vuelo.

El Columbia’™ se Cruza con un €aza
NORTHROP T-38 de la NASA.

Los ingenieros de la NASA han
obtenido un procedimiento para
aumentar la resistencia mecanica de
algunas losetas, mediante una “‘den-
sificacién’’ del material. Asi, se apli-
ca por compresién sobre la superfi-
cie posterior de la loseta un ‘‘adhe-
sivo homedo’” que es una mezcla
qufmica con particulas de sflice, lo
cual aumenta la resistencia mecénica
de la loseta al doble o al triple.

Vista del desarrollo en el espacio del
telescopio espacial (ST).

En algunas de las losetas negras
se logra mayor resistencia por me-
dios de un aumento de la densidad
del material de silice. Mientras que

la mayor parte de las losetas blancas
y negras pesan 141 kg., por metro
cubico, en algunas zonas donde ne-
cesitan ser mdas resistentes, las lose-
tas pesan 353 kg., por metro c0-
bico.

Los ingenieros de la NASA han
colocado tiras de fieltro, conocidas
como ‘‘acolchamiento de reduccién
de esfuerzo’ entre las losetas y el
casco de aluminio de la nave. Este
acolchamiento protege a las fragiles
losetas de las tensiones y el esfuerzo
a que se ven sometidas en el lan-
zamiento.

Las distintas fuerzas aeroding-
micas hacen que el cuerpo del veh(-
culo realmente asuma una cierta
curvatura, lo que afecta a su superfi-
cie en forma de diversas tensiones.
Una vez en el espacio, la nave se
encogeréd debido a fas bajfsimas tem-
peraturas, para finalmente volver a
dilatarse y curvarse en la fase de
regreso.

SE SIGUEN DESENTRANANDO
LOS ENIGMAS DE VENUS. Las ca-
pas superiores de la atmoésfera de
Venus circunvuelan el planeta a una
velocidad equivalente a la de un mo-
derno automovil de carreras. Este
fenomeno fue descubierto por los
astrofisicos de la Universidad de Jar-
kov (Ucrania) tras prolongadas ob-
servaciones.

Un rasgo distintivo de las capas
superiores de la atmésfera de Venus
es su caracter homogéneo, Si al fo-
tografiar se utiliza el filtro rojo, se
ven claramenté oscuras formaciones
contrastantes, cuyas dimensiones al-
canzan miles de kilomeétros, y que
tienen —segun se ha podido estable-
cer— un periodo de rotacion de 4,5
dias terrestres, lo que corresponde
aproximadamente a cien metros por
segundo. Fundamentalmente, las nu-
bes de Venus, segin se supone,
constan de diminutas gotas de 4cido
sulfGrico concentrado, pero las for-
maciones ahora descubiertas tienen,
por lo visto, otra composicion qui-
mica,
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ESCUELA SUPERIOR

La Escuela Superior del Aire La carrera de las armas supone, a
(E.S.A.) es, dentro del Ejército del  todos los profesionales que la han
Aire, el escalén mds elevado de la cursado, un esfuerzo continuado de
Ensefianza Militar. formacién y de puesta al dia de sus

conocimientos. Esta es la razén por
la que, después de cursar cinco afnos
de estudios en la Academia General
del Aire para la consecucién del
Real Despacho de Teniente, e inde-
pendientemente de los cursos de es-
pecializaciébn que se realizan en éste
empleo y en el de Capitdn, antes de
ser promovidos a Comandante de-
ban acreditar, mediante el curso co-
mrespondiente que se realiza en la
E.S.A., su aptitud para el nuevo em-
pleo. De nuevo, en otro momento
de su vida militar, la Escuela Supe-
rior del Aire probari la aptitud de
los Coroneles para su posible ascen-
so a General.

De esta forma cuida, el Ejército
del Aire, el perfeccionamiento de
los conocimientos de sus miembros;
y los verifica antes de esos pasos
transcendentales que suponen, para
los profesinales de la carrera de las
armas, el ascenso a los niveles jerdr-
quicos de Jefe y de General.

Por la Escuela Superior del Aire
han de pasar todos los militares de
carrera que, en el Ejército del Aire,
puedan tener acceso a los empleos
de Comandante y sucesivos. Esta
obligada asistencia tiene, ademds, la
ventaja de fundir en las aulas de la
Escuela a los procedentes de las
Escalas del Arma de Aviacién y de
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los diferentes Cuerpos del Ejército
del Aire, generando asi una camara-
deria que pudo verse disminuida,
por razones de la necesaria separa-
cidn, al servir, unos y otros, desti-
nos muy diferentes dentro de la
geografia de la Peninsula y de sus
Archipiélagos.

Fue creada la Escuela Superior
del Aire por un Decreto firmado el
24 de noviembre de 1939. Esta dis-
posicién legal asignaba a la ES.A. la
mision de: “perfeccionar al personal
para mandos de Unidades, asi como
para desempeiiar el Servicio de Esta-
do Mayor en éstas™,

Inicialmente, la E.S.A. estuvo si-
tuada en el niimero 4 de la calle de
Prim. en 1940, el ano de su crea-
cidn, se establecid en el niimero 66
de la calle de Zurbano, perma-
neciendo en éste lugar hasta 1953,
afio en que, al disponerse de un
nuevo edificio para el Ministerio del
Aire, hoy sede del Cuartel General
del Aire, se trasladd a las instalacion
que sigue ocupando actualmente.

En el transcurso de los afos, son
varias las moficiaciones sufridas en
la estructura orgénica y en los Pla-
nes de Estudio de la E.S.A., con la
finalidad de adaptar, permanen-
temente, ambos aspectos a las nece-
sidades del Ejército del Aire, y para
dar cabida a los conceptos, vertigi-
nosamente cambiantes, que han ido
apareciendo en el campo de la Gue-
rra Aérea.

Se define, hoy, a la Escuela Su-
perior del Aire como: “El organis-
mo responsable de formar y comple-
tar la preparacion de los Cuadros
Superiores del Ejército del Aire, de
sus Estados Mayores y de sus Orga-
nizaciones Logisticas, manteniendo
la necesaria unidad de doctrina™.

ESTRUCTURA ORGANICA
DE LA ESCUELA SUPERIOR
DEL AIRE

La E.S.A. estd constituida por
los siguientes 6rganos:

Direccion

Jefatura de Estudios

Jefatura de Servicios y Admi-
nistracion.

Distintivo, de diploma, del Estado Mayor
del Aire

Distintivo, de funcién, de Servicio de
Estado Mayor.

Distintivo de funcién, de Profesorde la
Escuela Superior del Aire
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A su vez, cada uno de estos
Organos dispone de sus correspon-
dientes elementos orgdnicos; todos
ellos, constituyen el Organigrama de
la E.S.A. que se recoge en el Cuadro
correspondiente.

LA DIRECCION DE LA ES-
CUELA SUPERIOR DEL
AIRE

Es el 6rgano responsable de ejer-
cer el Mando y Administracion del
Centro, para lograr la méxima efica-
cia en el cumplimiento de la misi6n.

Cabe resaltar que, en dependen-
cia directa del General Jefe del Esta-
do Mayor del Aire (GJEMA), la
Direccion de la E.S.A. no adopta
decisiones que supongan modifica-
ciones en los Planes de Estudio o
variacidon de los limites en que estd
establecida la misién del Centro.
Cualquier necesidad sentida en algu-
no de éstos aspectos, la somete, en
forma de propuesta, a la sancion del
GJEMA.

JEFATURA DE ESTUDIOS
DE LA ESCUELA SUPERIOR
DEL AIRE

Es el érgano responsable de pre-
parar, proponer, desarrollar, dirigir,
coordinar y controlar los Planes de
Estudio correspondientes a los Cur-
sos para Mandos Superiores, de Es-

tado Mayor, de Aptitud para el as-
censo de los Capitanes, y de aque-
llos otros que pudieran implantarse;
y de apoyar al Estado Mayor del
Aire en el estudio y difusi6n de la
doctrina aeroespacial y en la realiza-
cion de cuantos trabajos se le enco-
mienden.

De los diferentes elementos orgd-
nicos que constituyen esta Jefatura,
y por considerarlos de mayor interés
para este trabajo de divulgacion,
cabe distinguir a los Grupos Didécti-
cos, responsables de programar, de-
sarrollar y coordinar las actividades
de los profesores, tanto en relacion
con sus funciones especificas dentro
de cada Grupo, como en relacidn
con aquellas que realicen en coordi-
nacion con los restantes Grupos Di-
décticos o con la Secretaria de Doc-
trina e Informaci6n.
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ANEXDO A
1. ORGANIGRAMA DE LA ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE
GEDESA
1.1, 1.2.
JEFATURA JEFATURA
DE —{SERVICIOS
ESTUDIOS y Admon.
110, 11.2. 1.1.3. 1.2.1,
SECRETARIA SECRETARIA GRUPO DE SECRETARIA
— DE — DOCTRINA e —] ORgANICA L1 GeNERAL
ESTUDIOS INFORMACION Admon. Pers.
1,110, 14.2.1. 1.1.4. 1.2.2.
ANALISIS OFICINADE | | | GRUPODE | | [ADMINIfTRACICN
] RATEGIA MATERIAL
INVESTIGACION DOCUMENTACION EST
1.1.1.2. 1.1.2.2. 1.1.5. 1.2.3.
OGRAMA BIBLIOTECA GRUPO DE | AR
R ioN] — L
B ®© TACTICA ENSENANZA
CURSOS 1.1.6. 1.2.4.
DE
ESTADO MAYOR || sruPO OE SERVICIOS
LOGISTICA
CURSOS
DE
APTITUD 117
GRUPO DE
CURSOS MATERIAS
VARIOS VARIAS

JEFATURA DE SERVICIOS
Y ADMINISTRACION DE LA
ESCUELA SUPERIOR DEL
AIRE

Es el 6rgano responsable de asis-
tir al General Director en la resolu-
cién de los asuntos generales de la
ES.A., y de controlar el funcio-
namiento de la Administracién de
Personal y Material, las ayudas a la
ensefianza y los Servicios de la Es-
cuela.

JUNTA FACULTATIVA
DE LA ESCUELA SUPERIOR
DEL AIRE

Es un 6rgano asesor del General
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Director de la ES.A., que entiende
en los asuntos relacionados con la
responsabilidad formativa y diddcti-
ca que tiene asignada la Escuela, as{
como en la realizacién de los traba-
jos encomendados por el Estado Ma-
yor del Aijre.

La composicién y funciones de
esta Junta Facultativa, aparecen en
el Cuadro correspondiente. Sin em-
bargo, es interesante resaltar que los
asuntos a tratar en ella son discu-
tidos por todos los asistentes, que
exponen las razones en que funda-
mentan sus opiniones, favorables o
no a determinadas opciones que, en
numerosas ocasiones, son sometidas

a votacidn entre los asistentes a la
reunion.

JUNTA TECNICA DE LA ES-
CUELA SUPERIOR DEL
AIRE

A semejanza con la Junta Facuk
tativa, la Junta Técnica es un Orga-
no auxiliar del General Director de
la E.S.A., al que asesora en asuntos
relativos a la adquisicidon de efectos
y a la Administracién del Fondo de
Instruccidn.

En el Cuadro correspondiente
aparecen su composicidén y sus fun-
ciones y es aplicable a esta Junta lo
que se ha dicho al tratar la Junta
Facultativa.

LOS PLANES DE ESTUDIO
DE LA ESCUELA SUPERIOR
DEL AIRE

Seria muy prolijo hacer una enu-
meracioén detallada de cada uno de
los Planes de Estudio en vigor para
cada uno de los cursos que se im-
parten en la E.S.A. Sin embargo, se
considera interesante recoger, en un
Cuadro diferente para cada uno de
los cinco Grupos Didicticos, el es-
quema de los Ciclos o de las Asigna-
turas que cada uno de ellos desarro-
lla.

Podriamos decir que los Grupos
Didé4cticos de la E.S.A. se corres-
ponden con las diferentes secciones
especializadas del Plan de Estudios
de cada uno de los cursos.

Las funciones primarias son co-
munes a todos los Grupos Did4cti-
cos. Y en ese sentido, los diferentes
Grupos son responsables de propo-
ner los programas de las diversas
materias que comprenden los Gru-

pos, determinar el nimero de sesio- .

nes de clase necesarias para el desa-
rrollo de los programas y de la
pricticas, desarrollar los programas
ya establecidos y velar por el rendi-
miento de los Alumnos.

Naturalmente, forman parte de la
Junta Facultativa y, sin son requeri-
dos en funcién de determinadas ne-
cesidades, también forman parte
de la Junta Técnica.

Participan en Comisiones, Ejerci-
cios y Maniobras, y realizan aquellos
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trabajos que el Estado Mayor del
Aire asigna a la E.S.A.

Todas las materias se desarrollan
en sesiones de clase de cincuenta mi-
nutos de duracién, en las que son
frecuentes las intervenciones de los
Alumnos para solicitar aclaraciones,
o para participar en Coloquios pro-
gramados por la Jefatura de Estu-

dios. También son dedicadas sesio-
nes de clase a Discusiones Organiza-
das sobre temas concretos de estu-
dio, Seminarios y Exposiciones Ora-
les de trabajos monograficos y de
Ejercicios Prdcticos; en las relativas
a estos problemas, los Alumnos asu-
men, ademds, los niveles jerirquicos
que, a efectos del Ejercicio, han
ocupado en su organizacion de tra-
bajo.

La E.S.A. cuenta con toda clase
de ayudas a la ensefianza, a disposi-
cion tanto de los Profesores como
de los Alumnos. Dispone, ademas,
de gabinete fotogrifico, gabinete de
delineacién, y diversa maquinaria
para impresion .y reproduccion de
documentos y planos necesarios pa-
ra la realizacibn de los Ejercicios
Précticos.

Particular mencién merece el ga-
binete de Television en Color, que
es una ayuda inestimable en las cla-
ses pricticas de Métodos de Expre-
sion Oral. Todas las intervenciones
de los Alumnos, durante esta fase,
se graban en un soporte magnético
que es visionado, en privado, por
quienes han intervenido con sus ex-
posiciones. La comprobacion de sus
propios errores por los Alumnos, se
traduce en sensibles mejoras en in-
tervenciones posteriores.

En la medida en que ello es
posible, cuantos conocimientos ted-
ricos se imparten durante el desarro-
llo de los programas, tienen una
aplicacién préctica en Ejercicios y
Supuestos preparados por la Es
cuela.

El Curso de Estado Mayor rea-
liza, al final de su segundo afio
escolar, el Ciclo Interescuelas. Con-
siste en un Ejercicio de Planeamien-
to Conjunto que realizan las tres
Escuelas: Superior del Aire, de Gue-
rra Naval y de Estado Mayor del
Ejército. Este Ciclo incluye un viaje

FUNCIONES DE LA ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE

Actualizar y desarrollar el Curso de Aptitud para el ascenso a General de los

Coroneles det Ejército del Aire.

Capacitar a los Jefes y Oficiales del Arma de Aviacion en las técnicas y procedi-

micntos de los Estados Mayores.

Actualizar y desarrollar el Curso de Aptitud para el ascenso a Comandante de
los Capitanes del Arma de Aviacion y de los Cuerpos del Ejército del Aire.

Desarrollar Cursos o Ciclos de estudio, de carcter especifico o monogrifico,
para atender a la formacidn de los Generales, Jefes u Oficiales, en las técnicas
operativas, logisticas y de otras disciplinas.

Apoyar al Estado Mayor del Aire en el estudio y difusién de la doctrina
acroespacial y en cuantos trabajos se le encomienden.

Mantener estrecho contacto e intercambio informativo y docente con las demas

I'scuelas del Ejército del Aire,

Realizar y facilitar el intercambio de conferencias, ejercicios y trabajos, con la
Escuels Superior del Ejército, la Escuela de Querra Naval y el Centro Superior de
Estudios de la Defensa Nacional (CESEDEN).

Dirigir y supervisar la labor del personal del Ejército del Aire que actda como
Profesor de Centros Superiores, y la del Profesorado de la propia E.5.A. que actile

fuera de ella.

por el drea geogrifica escogida como
Area de Operaciones del Ejercicio,
para que los Alumnos tengan un
conocimiento real y detallado del
terreno, previo a las tareas del Pla-
neamiento.

En todos los Cursos que realiza

DIRECTORES DE LA ESCUELA
SUPERIOR DEL AIRE

Desde su fundacion, en 1939, la
Escuela Superior del Aire ha tenido
18 Directores.

Y'ue el primero de ellos el, enton-
ces, Coronel

GONZALO VICTORIA

Posteriormente, lo fueron los Ge-
nerales:

LACALLE
PALACIOS

MATA

LLOP

RUEDA
FERNANDEZ PEREZ
ALVAREZ PARDO
CUADRA

SEIBANE

FRANCO

CASTRO CAVERO
LLOSA
SANCHEZ-TABERNFRO
JLOPEZ-SALZ
O'CONNOR

ARIAS

En la actualiaad, dirige la E.S.A.
¢l General

BENGOECHFA
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la E.S.A,, se programan visitas, di-
rectamente relacionadas con las asig-
naturas estudiadas.

En una forma residual, y para
que los Alumnos se familiaricen con
los trabajos de cierta entidad que,
coincidiendo con su estancia en la
Escuela, se estén llevando a cabo en
el Estado Mayor del Aire, se estable-
cen series de conferencias sobre pro-
yectos, Programas y Comisiones.

EL MOMENTO ACTUAL DE
LA ESCUELA SUPERIOR
DEL AIRE

Actualmente, se desarrollan en la
E.S.A. los siguientes Cursos:

XXXI Curso de Aptitud para
el ascenso a General, en
el que participan Coro-
neles del Arma de Avia-
cion y de los Cuerpos
de Intendencia, Sanidad,
Juridico, Intervencién y
de Ingenieros Aeroniu-
ticos.

38° Curso de Estado Mayor,
que se encuentra en su
segundo afio escolar, y
en que particpan Jefes y
Oficiales del Arma de
Aviacion, y Jefes de di-
ferentes Ejércitos Ex-
tranejros.
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La Escuela cuenta con una Biblioteca compuesta por mds de 4.000 voldrmenes.

Salén de Actos.

39° Curso de Estado Mayor,
que realiza su primer
ano escolar, y en el que
participan Jefes y Ofi-
ciales del Arma de Avia-
cién.
111 Curso de Aptitud parg
el ascenso a Comandan-
te. Realiza ahora la Fase
por Correspondencia
(modalidad iniciada con
este Curso), durante la
que remiten a la E.S.A.
los Cuestionarios/test y
las Consultas necesarias.

. 112°  Curso de Aptitud para
el ascenso a Comandan-
te. Comenzari, en breve,
la Fase por Correspon-
dencia. Actualmente es-
t4 recibiendo el material
de estudio que les remi-
te la E.S.A.

Durante el presente curso escolar
se han celebrado, ademis, el
XXX, Curso de Aptitud para el as-
censo a General y el 110° Curso de
Aptitud para el ascenso a Coman-
dante. Ambos Cursos, simultdneos,
con una duracién de tres meses, se
han realizado en la forma tradicio-
nal, con los Alumnos presentes en la
Escuela.

Para la realizacién de esta serie
de Cursos, normalmente simultid-
neos, la E.S.A. cuenta en su planti-
lla con 20 Profesores (incluyendo al
General Director y al Coronel Jefe
de Estudios). Cuenta, también, con
dos Jefes del Ejéreito, Diplomados

de Estado Mayor, y un Jefe de la
Armada, Diplomado en Guerra Na-
val, que imparten Ciclos de Arte
Militar y Arte Naval, respectivamen-
te. Excepcionalmente, durante el
presente afo escolar, estd desarro-
llando un Ciclo de Geopolitica un
Teniente Coronel de la Fuerza
Aérea Chilena, cuya presencia en la
E.S.A. responde a un programa de
intercambio de Profesores entre la
Fuerza Aérea de Chile y nuestro
Ejército del Aire.

El Profesorado atiende, ademis, a
los trabajos que el Estado Mayor del
Aire encomienda a la Escuela, y a
numerosas Comisiones y Programas
que, con frecuencia, se desarrollan
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fuera de las instalaciones de la
ES.A. Los Profesores pertenecientes
a la Lscala del Aire realizan los
correspondientes programas de En-
trenamiento, y asisten a las quince-
nas programadas para la realizacion
de las pricticas de vuelo.

La comparacion de la plantilla de
la. ES.A. con las de las Escuelas de
otros Ejércitos, pone de manifiesto
una apreciable inferioridad en rela-
cidn a ellas. Esta inferioridad llega a
ser muy sensible respeto a la plan-
tilla de la Escuela Superior del Ejér-
cito, que cuenta con 107 Profeso-
res. Si bien el nimero de Alumnos
que realizan Cursos en la Escuela
Superior del Ejército supera, con
mucho, a los que asisten a los Cur-
sos de la E.S.A., justo es manifestar
que el trabajo que supone la prepa-
racion y el estudio de sus Conferen-
cias, supone al Profesorado un es-
fuerzo que es independiente del
nimero de Alumnos ante quienes
han de exponerlas.

Pese a ello, la Escuela Superior
del Aire ha realizado, desde su fun-
dacién en 1939, los siguientes Cur-
SOS:

30 Cursos de Aptitud para el
ascenso a General. Han
asistido a ellos 612 Coro-
neles del Arma de Avia-
cion y de los Cuerpos del
Ejército del Aire.

37 Cursos para la obtencién
del Diploma de Estado Ma-
yor, con un total de
694 Alumnos que recibie-
ron su Diploma. De ellos,
632 corresponden a Jefes y
Oficiales del Arma de Avia-
cion, y a Diplomados de
Estado Mayor o de Guerra
Aérea del Ejército y de la
Armada, respectivamente.
El resto, 62 Alumnos, son
Jefes de Ejércitos Extranje-
ros, como recoge el Cuadro
correspondiente,

110 Cursos de Aptitud para el
ascenso a Comandante, a
los que han asistido
2.767 Capitanes del Arma
de Aviacién y de los Cuer-
pos del Ejército del Aire.

En el drea de Direccion y Profesorado se mantiene una galerra de retratos de todos los
Directores de la Escuela.

Centro de Documentacion con mds de 30.000 fichas, ofrece grandes posibilidades de
investigacion.

Todas las revistas importantes de tema militar estan a disposicion de Profesores y
Alumnos.
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JUNTA FACULTATIVA DE LA ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE

COMPOSICION:

General Dircctor como Presidente.

Coronel Jefe de Istudios como Vicepresidente.
Sceretario de Uistudios.

Scerctario de Doctrina ¢ Informacion,

Profesores destinados en las Secrctarias de listudios y de Doctrina e Infor-
o
macion,

Aquellos otros Profesores de la 1.5 A, que requicra <! asunto a tratar.

I'UNCIONLS:

Seleccion de Aspirantes al Curso de Lstado Mayor.

Calificacion de los Atumnos asistentes a los Cursos que imparte la liscuela.
Bajas de Alumnos por taltas de asistencia, calificacion insuficiente u otras
causas. -
Scleccidn de Profesores para la E.S.A., cuando haya lugar a la misma.

Planes de Lstudio a desarrollar en los diferentes Cursos que imparta la
Liscuela,

Estudio de las propuestas de modificacion en ¢l contenido de los Planes de
Estudio, previo a fa elevacion de propucstas al GIEMA,

Cualquier otro asunto que el General Director tenga a bien presentar a
consideracidn de la Junta.

Trabajos propuestos por el Lstado Mayor del Aire y los restantes Organis-
mos del Cuartel General del Aire, para su realizacion por la Escuela.

JUNTA TECNICA DE LA ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE

COMPOSICION:

General Director como Presidente,
Coronel Jefe de Lstudios como Vicepresidente.
Jefe de Servicios.
Secretario de Lstudios.
Sccretario de Doctrina e Informacidn,
Jefes y Oficiales destinados en:
Secretaria General v Administracion de Personal,
Administracion de Material.
Ayudas a la Ensefanza,
Servicios.
Profesores Jefes de:
Negociado de Anilisis.
Negociado de Programacion.
Oficina de Documentacion.

Bibliotcca,

I'UNCIONES:

Aprobar la adquisicion de efectos de cualquier tipo para la .S.A. concretan-
do, si cs preciso, las caracteristicas técnicas, y tramitar su peticién al Mando
de Personal (MAPER).

Proponer las adquisiciones de Material Inventariable, con cargo al Fondo de
Instruccién que, anualmente, se asigne a la Escuela,

EL FUTURO DE LA ESCUE-
LA SUPERIOR DEL AIRE

Consciente de la necesidad de
adoptar modernos medios de ense-
flanza, y preocupada por acortar las
obligadas ausencias de sus Uhidades
a los Capitanes que han de realizar
el Curso de Aptitud para el ascenso
a Comandante, la E.S.A. propuso la
modificaciéon de las condiciones de
ejecucion de este Curso.

La novedad fundamental ha con-
sistidlo en la introduccién de una
Fase por Correspondencia, que tiene
una larga duracién y permite una
mayor profundidad y extensidn en
los temas de estudio que se remiten
a los Alumnos; a la vez, se puede
llevar a cabo una diversificacién de
las materias a preparar.

Esta Fase correspondencia permi-
tird una sensible reduccién en la
duraci6n de la Fase de Presente, que
s¢ dedicard a la celebracién de de
Evaluaciones, Pricticas de Expresion
Oral y Exposicién de Monografias,
y a la realizacion de Discusiones
Organizadas y Seminarios.

A la vista de los resultados que
se obtengan, la E.S.A. hari una mi-
nuciosa evaluacién que permita valo-
rar y estudiar la conveniencia de
proponer la modificacién de los Pla-
nes de Estudio de los diferentes
Cursos que imparte, para hacer ex-
tensivos a ellos los probables benefi-
cios que se obtendrin con la nueva
modalidad de realizar una Fase por
Correspondencia, previa a una me-
nor duracién de la Fase de Presente.

El contenido de los actuales Pla-
nes de Estudio, sometido a un cons-
tante trabajo de actualizaciébn vy
puesta al dia, como corresponde a
conceptos relacionados con la Gue-
rra Aérea, hace pensar en la posibili-
dad de que la E.S.A. vaya evolucio-
nando para transformarse en Escuela
de Mando y Guerra Aérea. ;Pasafa a
denominarse asi en un futuro no
muy lejano?

Por otra parte, en su deseo cons-
tante de utilizar las mas modernas
técnicas que ofrecen los métodos de
ensefianza y la utilizacién de los
sistemas de telecomunicaciones, tal
vez se pueda conseguir que la ES.A.
llegue a impartir sus ensefianzas, me-
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diante la Television y las Microon-
das, en todas las Unidades del Ejér-
cito del Aire, sin necesidad de que
el personal destinado en ellas haya
de abandonar, siquiera por poco
tiempo, sus destinos.

LA ESCUELA SUPERIOR
DEL_ AIRE COMO ORGANO
DE TRABAJO DEL ESTADO
MAYOR DEL AIRE

Con ser prioritaria la atencién
que la ES.A. presta a su labor
docente, no es menor que la que
dedica a su funciébn como organo de
trabajo del Estado Mayor del Aire
y, a través de éste, de los restantes
Organismos del Cuartel General del
Aire.

Siempre se distinguio la E.S.A.
por la cantidad y la calidad de los
trabajos realizados a peticion del
Estado Mayor del Aire. Especial
aportacion han supuesto muchos de
los Ejercicios y Supuestos Teodricos

. realizados en las fases pricticas de

-

los Cursos para Mandos Superiores y

GRUPO DIDACTICO DE MATERIA VARIAS

Incluye el desarrollo de aquellas materias no especificas de los otros Grupos
Diddcticos y que, en alguna manera, transcienden lo que, en el imbito de las
Fuerzas Aéreas, se denomina Arte Militar,

Se compone de Asignaturas tales como:
Derecho Internacional Aéreo.
Derecho Administrativo.
Telecomunicaciones, como “‘arma’ del Mando,
Cifra, como “arma” del Mando.

Inteligencia, como *“‘arma™ del Mando, a fin de asimilar la técnica que permi-
te elaborar la Informacién,

Contrainteligencia, como “arma’ del Mando.
Meteorologia Operativa,

Defensa Civil,

Energia.

Este Grupo coordina la actuacién de los conferenciantes ajenos a la plantilla de
la E.S.A.

Es preciso tener en cuenta que, aparte el personal militar de los tres Ejércitos
que complementa con sus intervenciones y exposiciones la labor del Profesorado, la
Escuela Superior del Aire cuenta con destacadas personalidades civiles, del campo
de la Administracién Civil del Estado, de la Universidad, de la Empresa, etc., que
desarrollan Ciclos Informativos en los distintos Cursos. En el Cuadro correspon-
diente, se recoge una relacién, no exhaustiva, de estas personalidades, a las que la
Lscuela Superior del Aire agradece la deseinteresada colaboracién que han presta-
do, o prestan, con sus intervenciones.

ANEXO Ne 1

JEFES Y OFICIALES EXTRANJEROS DIPLOMADOS DE ESTADO MAYOR EN ESTA ESCUELA SUPERIOR
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GRUPO DIDACTICO DE ORGANICA

Desarrolla cste Grupo un Ciclo heterogéneo de muy diferentes asignaturas, con
el que sc trata de llegar al conocimicnto de las técnicas de organizacién, mando y
direccién, a fin de establecer una doctrina comiin. Sc complementa lo anterior con
la mejora de los métodos de expresién, tanto oral como escrita, para habituar a los
Alumnos a la utilizacidn de métodos de trabajo que scan comunes a todos los tipos
de Mandos y Listados Mayores existentes en el dmbito del jército del Airc o, en el
de la Accién Unificada entre dos o mis Ejércitos.

Imparte las asignaturas:
Teorfa Orginica y Orgdnica Aplicada.

Técnicas de Direccidn: Istadistica, Célculo de Probabilidades, Teoria de
Grafos e Informitica.

Proceso de Planeamiento por el Mando.
La Accién Unificada.
Mando y Lstado Mayor.
Idioma y Redaccibn.
Redaccion de Documentos.

Métodos de Expresion Oral.

GRUPO DIDACTICO DE TACTICA
Este Grupo estudia, en intensidad, la Guerra Aérea a través de:

Doctrina, Desde las tres vertientes de: la Doctrina Aeroespacial, el Arte
Militar Terrestre y el Arte Naval Militar, :

Defensa Aérea.

Operaciones Aéreas Ofensivas. Donde se estudian las peculiaridades de la
Superioridad, 1a Interdiccién y el Planeamiento Operativo.

Operaciones Aeroterrestres,

Reconocimiento Aéreo y Guerra Electrénica.
Organizacién de la Aviaciébn Civil Internacional.
Transporte Militar Aéreo.

Espacio Aéreo,

Operaciones Aeronavales.

El Planeamiento Operativo éstudia la vulnerabilidad fisica de los objetivos para
la mejor ponderacidn de los vectores de ataque desde las plataformas de armas vy,
consecuentemente, para lograr los mejores rendimicntos,

El Transporte Militar Aéreo desarrolla las- variantes (Logistico, de Despliegue y
de Combate), con las tres-etapas del dmbito geografico (larga y media distancia, y
Zona de Operaciones del Teatro de Operaciones), Para conscguir una mejor com-
prensién de sus conceptos fundamentales, se necesita una exposicidn previa de la
0.A.C.L., razdn por la que esta Asignatura precede al Transporte Militar Aéreo. Se
estudia, asimismo, la problemitica que comporta el empleo del Espacio Aéreo,
tanto por la Aviacibn Militar como’ por la Aviaciébn Comercial, y la posible integra-
cién de esta Gltima en aquella, en situaciones limite o de cmergencia nacional

Las Operaciones Aeroterrcstres constituyen, en sintesis, la explicacifn del Re-
glamento de Apoyo Aéreo a las Opcraciones Aeroterrestres, sin ahondar mis alld
de lo preciso para la aplicacién dc tales normas del Reglamento a los Ljercicios
Pricticos.

para la obtencion del Diploma de
Estado Mayor.

Sin embargo, y por su importan-
cia, hacemos mencidn, tan sélo, de
los mdis recientes. De importancia
para el Ejército del Aire fué el
Proyecto de Doctrina Bisica, que
fue aprobado, y que constituye la
Instruccién General 1.G. 00-1.

Como resultado del trabajo, con-
junto realizado por la Escuela de
Guerra Naval y la Escuela Superior
del Aire, es inminente la remisién al
Estado Mayor del Aire de un “Pro-

E! General Director mantiene en su despacho
histo
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yecto de Cooperacion Armada/
Aire”, que se espera sea el primer
texto de Doctrina'Conjunta para las
operaciones conjuntas que realicen
ambos Ejércitos.

También, se estdn realizando tra-
bajos orientados a conseguir la valo-
racién real de la hora de vuelo de
cada uno de los aviones de que estd
dotado el Ejército del Aire. Se trata
de un trabajo de importancia capi-
tal, no sdlo por la gran cantidad de
pardmetros que ha-sido preciso te-
ner en cuenta, sino porque esa valo-

dicado a los recuerdos mas entradables en la
/a.

GRUPO DIDACTICO DE ESTRATEGIA
Las diversas Asignaturas que imparte este Grupo son:

Teorias Geopolitica y del Poder.

Listrategia General,

listrategia Operativa.

Arcas Lstratégicas Mundiales.

I’] Hecho Nuclear.

Guerrd Revolucionaria.

Guerra A.B.Q.

Defensa Nacional,

Estudio Geopolitico Estratégico.

Historia de las Ideas Politicas.

Derecho Constitucional

La Constitucién Lspafiola.

La Guerra y las Instituciones Internacionales.
La Historia de las Ideas Politicas tiene por objeto que los Alumnos adquieran

conceptos claros de los matices que distinguen las principales corrientes del pensa-
miento politico en el mundo moderno.

Il Derecho Constitucional y la Constitucidn Espafiola estdn orientados al andli-
sis de las distintas formas de Estado ajustadas a Derecho, as{ como los principios
que informan las Constituciones del mundo moderno, en general, y la Constitucién
lispafiola, en particular, De la misma forma, que expone la evolucién histérica del
proceso constitucional espanol.

GRUPO DIDACTICO DE LOGISTICA

Este Grupo tiene un cardcter unitario, en mayor media que el resto de los
Grupos Didacticos. Se estructura en:
Logistica Pura.
Logistica Bdsica.
Logistica Aplicada.
Logistica Aérea.
Logistica Terrestre,
Logistica Naval,
Interlogistica.
Lil Estudio de estos temas guarda conexi6n {ntima con el de Asignaturas que se
explican en el Ciclo de Técnicas de Direccién, Asimismo, ligada estrechamente con
la Logistica, se encuentra la Economia, con cuyo estudio se busca el mejor conoci-

miento de ‘las macromagnitudes, a fin de alcanzar una mejor asimilacién de la
FEconomia de la Defensa.

Con este bagaje minimo de conceptos relacionados con la Investigacién Operati-
va y con la Economia de la Defensa, se puede entrar de lleno en los estudios
log{sticos que, sintetizando, abarcan lo que llamamos Apoyo a la Fuerza.

Se desarrollan extensamente la Doctrina Logistica de Alto Nivel y la especifica
del Ejército del Aire, y todos aquellos conceptos suficicntemente desarrollados en
la logistica de las Fucrzas Aéreas del Mundo Occidental.
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racién vd a permitir un conocimien-
to mds exacto de los costes de
operacidn del Ejército del Aire.

*® ok ok

Finalnente, la Escuela Superior
del Aire, miximo 6rgano de estudio
del Ejército del Aire, quiere hacer
constar su satisfacién por la carta
dirigida, el pasado dia 1 de abril,
por el Teniente General Jefe del
Estado Mayor del Aire a su General
Director, en la que le manifiesta,

“

literalmente transcrito: “mi mas
completa adhesion a tus directrices
y manera de llevar esa Escuela, y
absoluta identificacion con sus pro-
gramas’’.

Un segundo pérrafo de la men-
cionada carta, motivada por ciertas
informaciones de prensa en las que
se pretendia critiar la labor del Ge-
neral Director; aflade: “Al hacerlo,
cumplo también el encargo del Sr.
Ministro de Pefensa, el cual, no sélo
se ha mostrado de acuerdo con el
contenido de esta carta, sino que

me ha encargado expresamente te
haga Hegar su plena identificaci6n
con lo arriba expresado”.

Asi, a la satisfacién del constante
cumplimiento del deber, la Escuela
Superior del Aire afiade el honor de
sentirse respaldada por las Autorida-
des Superiores del Ministerio de De-
fensa y del Ejército del Aire. La
confianza del Mando, expresamente
manifestada, serd un incentivo mais
para que la Escuela Superior ~del
Aire dedique todo el esfuerzo nece-
sario a cumplir su misién. @
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Sr.
St
Sr.

Sr.

Sr.
Sr. CADIZ DFELEITO
Sr. VIDAL TORNES
St. ALLENDE-SALAZAR
. FERNANDFEZ VILLAVERDE

COLABORADORES CIVILES DE LA ESCUELA SUPERIOR DEL AIRE

. OLL:SA

Sr. GARCIA DLL VALLE

. CABLEZA DE VACA

. ZAPICO

Sr. LOPEZ REGO
Sr. MONEO MONTOYA

. VELARDE FUERTES

OEHLING RUIZ
CALVO HERNANDO
LOPEZ RUIZ

SANCHEZ AGLSTA

HERNANDEZ MORENO
ANTONANZAS

CALLE SAIZ
RIVERO TORRE
ARROYO GALAN
GALLO LACARCEL
ULLASTRES CALVO
MARIN JIMENEZ-R
PEREZ GOMEZ

CUENA ANAYA

ORTIZ RAMOS

. ALCINA

(Doctrinas Organicas)
(Problemas Sideriirgicos en Espafia)

(Intervencién del Estado en la Economia Es-
panola)

(La Marina Mercante Espanola)
(La Organizacién de las Naciones Unidas)
(Prospectiva)

(Paralelismo entre Ensefianza Universitaria y
Ensefianza Militar. Modelos Econdémicos en Es-
pana)

(Sociologia. Situacidn Social en Espafia)
(Situacidén Cientifica en Espafia)

(Situacién de la Industria Aeroniutica Espa-
fiola)

(Historia de las corrientes del Pensamiento Po-

Iftico. Dindmica de los Partidos Politicos reco-
nocidos en la actualidad)

(Situacidn Politica Mundial)

(El LN.I. ¥y la Industria del Armamento en
Espafia)

(Economia Mundial)

(El Plan General Contable)

(Informética y Telematica)

(La Proteccidn Civil en Espafia)

(Las Comunidades Europeas)

(Industria Aeroespacial ' Europea y Espafiola)

(Espafia y Europa Oriental: Vinculaciones Di-
plomiticas)

(Espaiia y Gran Bretafia: Contencioso de Gi-
braltar)

(Espana y Africa Negra: La O.U.A))
(Espafia y Sudamérica: El Pacto Andino)
(Espaiia, Centroamérica y Méjico)
(Tratado Hispanoamericano)

(La O.N.U.)

(La O.U.A)
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cifo diell Afrels M@@)

JOSE SANCHEZ MENDEZ, Teniente Coronel de Aviacién (EA),

INTRODUCCION

L‘Armée de lair fue creado co-
mo ejército independiente por una
ley de 2 de julio de 1934 ¢ inicial-
mente organizado con una concep-
cién territorial, siguiendo fielmente
la estructura del Ejército de Tierra
que habifa sido reorganizado en
1927. Dividido en regiones aéreas,
que estaban mandadas por generales
auxiliados por un estado mayor y
un director de servicios, las unidades
aéreas se agrupaban en brigadas (si-
guiendo la f6rmula terrestre) que en
tiempos de guerra pasaban a depen-
der de un comandante en jefe o de
los jefes de teatros de operaciones.

Posteriormente, en 1936, ante la
prevision de un conflicto en Europa
y con el fin de permitir una répida
intervenciéon de I‘Armée de lair,
fueron creados los CUERPOS AE-
REOS, pero dado que sus jefes care-
cfan de los servicios necesarios, al
no facilitar el principio de la unidad
de accién, no podia cumplirse ple-
namente la misibn asignada. En
1947, tras la II Guerra Mundial y
recogiendo las experiencias del con-
flicto, se pensd asignar a cada region
aérea un mando aéreo especializado,
pero‘la tentativa no llegd a materia-
lizarse. Por ltimo, por un decreto
de la Presidencia de la Repiblica de
30 de diciembre de 1953, fue esta-
blecida la filosofia definitiva de Ia
organizacién, que con ligeras modifi-
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caciones posteriores, continda hoy

en vigor.

Esta filosofia se basa en una doble
estructura orgdnica, una funcional u
operativa y otra territorial o regio-
nal y responde a los principios orgd-
nicos de unidad de accién y de per-
manencia.

La estructura funcional est4 cons-
tituida por los mandos especializa-
dos, que disponen de unidades ope-
rativas concebidas para el cumpli-
miento de una misién especifica. La
estructura territorial la forman las
regiones aéreas, que ademis de las
responsabilidades operativas propias
(circulacion aérea, defensa operativa
del territorio y proteccién de los
puntos sensibles) aseguran las necesi-
dades de los mandos especializados,
de los cuales son su apoyo.

" El punto de convergencia de am-
bas estructuras lo constituye la base
aérea. Para la doctrina francesa, el
Comandante de la base aérea tiene
autoridad sobre todas las unidades
estacionadas en la misma, siendo
responsable de la aplicacion de las
medidas previstas por las érdenes
de operaciones y de la ejecucién de
las misiones.

Esta organizacién permite a I‘Ar-
mée de l‘air cumplir las misiones,
que como parte de las Fuerzas Ar-
madas Francesas, le han sido asigna-
das en la consecucién de los objeti-

vos nacionales. Dichas misiones son:
DISUASION, DEFENSA DEL TE-
RRITORIO Y LA ACCION EXTE-
RIOR.

En el marco de la Disuasién 1‘Ar-
mée de [‘air debe:

— Organizar y desplegar un con-
junto de fuerzas nucleares (vectores
pilotados y misiles balfsticos).

— Asegurar la seguridad de las
fuerzas nucleares contra cualquier
amenaza aérea o terrestre.

— Evaluar la amenaza aérea y di-
fundir la alerta.

— Realizar operaciones de inteli-
gencia y efectuar la seleccidén y estu-
dio de los objetivos a destruir o
neutralizar, de cualquier enemigo
potencial.

En cuanto a la Defensa del Terri-
torio los cometidos son:

— Garantizar la soberanfa france-
sa en el espacio aéreo nacional y
asegurar la defensa del territorio,
con prioridad sobre las zonas vitales.

— Participar en la defensa del te-
rritorio nacional y del espacio euro-
peo préximo, en la obtencién y pro-
duccién de inteligencia, en el ataque
al poder y potencial enemigo y ase-
gurar la proteccién y el apoyo a las
unidades de superficie.

— Participar en la defensa opera-
tiva del territorio asegurando la pro-
teccién de los puntos sensibles pro-
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pios, apoyar a las fuerzas terrestres
de la DOT y cooperar a la resisten-
cia militar frente a cualquier inva-
sion.

En lo que se refiere a la Accién
Exterior I'Armée de I‘air ha de:

— Participar en la proteccion de
los intereses franceses en los territo-
rios ultramarinos (con prioridad en
los DTOM) o en aquellos patses afri-
canos donde Francia tiene compro-
misos de defensa y de mantener la
presencia de unidades combatientes,
asi como asegurar ¢l envio, si fuera
necesario, de refuerzos militares.

— Eventualmente, estar en dispo-
sicion de efectuar acciones en el ex-
terior, bien solamente con los me-
dios propios o participando en ope-
raciones interejércitos.

LAS ESTRUCTURAS ORGA-
NICAS

L‘Armée de l'air estd formado
por los siguientes Grganos principa-
les:

— La Administracion Central Aé-
rea.

— Los grandes Mandos Especiali-
zados.

— Las Regiones Aéreas.

a) La Administracion Central Aé--

rea estd constituida por:

— El Jefe del Estado Mayor
del Aire

— El Estado Mayor del Aire.

— Cuatro Direcciones Aérea:

— Cuatra, inspecciones aéreas:

— Inspeccion del Servicio

de Sanidad de 1I"Armée de Iair (ISS-
AA).

La Administracion Central Aé-
rea mantiene estrechas relaciones
con otros organismos situados a ni-
vel ministerial como son:

— La Inspeccion General de
I'Armée de lair (IGAA) dependiente
directamente del Ministro de la De-
fensa.

— La Direccidbn Técnica de
Construcciones Aeronduticas
(DTCA) que depende de la Direc-
cién General de Armamento.

— La Direccion de los Servi-
cios Financieros, que estd subordina-
da a la Secretaria General de la Ad-

ministracion.

b) Los Grandes Mandos Especiali-
zados son siete:

— Fuerza Aérea Tictica (FA-
TAC), Cuartel General en Metz.

— Fuerzas Aéreas Estratégicas
(CFAS), Cuartel General en Taver-
ny.

— Fuerzas de Defensa Aérea
(CAFDA), Cuartel General en Taver-
ny.

— Transporte Aéreo Militar
(COTAM), Cuartel General en Villa-
coublay.

— Comunicaciones de I‘Armée
de L'air (CTAA), Cuartel General en
Villacoublay.

— Escuelas de I'Armée de [*air
(CEAA), Cuartel General en Tours,

— Ingenierfa de I‘Armée de
I*air, Cuartel General en Villacou-
blay.

Estos Mandos Especializados
se pueden dividir en dos grandes
grupos:

— Gran Unidad Aérea (GUA).
— Grupos de Unidades Aéreas
Especializadas (GUAS).

La Gran Unidad Aérea se
constituyd para desarrollar las ope-
raciones aéreas especificas de su mi-
sion, reuniendo bajo la autoridad de
un solo mando la responsabilidad de
las operaciones y de la administra-
ci6én, de las unidades aéreas y de la
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direccion y gestion de los servicios e
instalaciones logisticas. Solamente
hay una GUA, la Fuerza Aérea Tiec-
tica (FATAC).

El Comandante del FATAC
presenta la particularidad de ejercer
simultdneamente el Mando de la Pri-
mera Regidn Aérea, siendo comunes
sus estados mayores y la direccion
de los servicios.

Los Grupos de Unidades Aé-
reas Especializadas (GUAS) reunen
bajo un solo mando un determinado
niimero de unidades aéreas a las que
se les ha asignado una misién co-
mun. El Comandante del GUAS
puede desempenar también la direc-
cién de los servicios. En la prictica
las funciones administrativas estdn
limitadas a los medios especializados
(personal de las unidades operativas,
aviones, radares, etc.), y el Coman-
dante del GUAS sd6lo realiza la di-
reccion técnica de dicho material,
asumiendo el Comandante de la Re-
gién Aérea las funciones de apoyo y
sostenimiento de las unidades aéreas
dependientes del GUAS.

Actualmente existen cinco
GUAS:

— El Mando de las Fuerzas
Aéreas Estratégicas (CFAS).

— Mando de las Fuerzas de
la Defensa Aérea (CAFDA).

— Mando del Transporte
Aéreo Militar (COTAM).
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— Mando de las Comunica-
ciones de I‘Armée de l'air (CTTA).

— Mando de las Escuelas
de I'Armée de l'air (CEEAA).

(Et Mando de Ingenieria no
estd constituido como un GUAS y
depende directamente del Jefe del
Estado Mayor del Aire).

Los Generales Jefes de los
grandes Mandos tienen una doble
subordinacién. Como regla general
dependen directamente del Ministro
de la Defensa para el cumplimiento
de la misién asignada y para el desa-
rrollo de los planes de empleo de las
fuerzas propias. Del Jefe del Estado
Mayor dependen en lo que se refiere
a la aplicacion de la doctrina, ins-
truccién, adiestramiento, organiza-
cién, disciplina, gestion de los me-
dios y puesta a punto de las unida-
des. Hay que exceptuar a las Fuer-
zas Aéreas Estratégicas, las cuales
dependen del Ministro en la misma

medida que los otros Mandos depen-
den del Jefe del Estado Mayor de
I‘Anmée de I‘air pero la ejecucion de
sus operaciones corresponden direc-
tamente del Presidente de la Repi-
blica.

c) Las Regiones Aéreas son cua-
tro y sus limites territoriales coinci-
den sensiblemente con los de las Zo-
nas de Defensa Aérea. ‘

— 1A. R.A., Cuartel General
en Metz.

— 2A. R.A., Cuartel General
en Villacoublay.

— 3A. R.A,, Cuartel General
en Bordeaux.

— 4A. R.A., Cuartel General
en Aix-en-Provence.

En la regi6én de su mando los
Generales Jefes de las R.A.’s desem-
pefian una funcidén operativa'y otra
territorial.

Desde el punto de vista opera-

tivo realizan los siguientes cometi-
dos:

— Tiene, sobre las unidades
de la Defensa Aérea (aviones, inge-
nios y radares) desplegadas en la Re-
gi6n respectiva, la responsabilidad
de su preparacién y puesta a punto,
control y coordinacion de la circula-
cién militar operativa.

— Vigilan la aplicacién y cum-
plimiento de las normas de seguri-
dad de vuelo en los poligonos de
tiro (aire-tierra y aire-aire), zonas de
aerédromo, etc.

— Son responsables de la par-
ticipacién aérea en la Defensa Ope-
rativa del territorio.

— Ordenan el empleo de las
unidades especializadas de otros
mandos o de los demis Ejércitos
puestos a su disposicion.

— Asumen en casos de crisis
el mando de todas las unidades si-

ORGANIZACION DE L'ARMEE de L'AIR
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tuadas en la zona de su responsabili-
dad.

Territorialmente, los cometi-

dos a desempefiar son:

— Ejercen el mando territorial
de todas las bases aéreas y de todos
los medios aéreos desplegados en la
regidn.

— Son responsables de la cola-
boracion aérea en el mantenimiento
del orden y en el apoyo a los servi-
cios publicos.

— Aseguran el mando de las
unidades regionales.

— Aseguran el apoyo y soste-
nimiento de las Unidades Aéreas de-
pendientes de los grandes Mandos (a
excepcion de los mandos especializa-
dos).

— Administran el personal y
material puestos bajo su autoridad.

LOS GRANDES MANDOS ES-
PECIALIZADOS.

a) Las Fuerzas Aéreas Estraté-
gicas.

La capacidad de disuasién, ba-
se de la politica de defensa de Fran-
cia, reside en las Fuerzas Nucleares
Estratégicas, que disponen hoy dia
de un arsenal eficaz y suficiente pa-

ra mantener su estrategia y peso es- -

pecifico en el concierto internacio-
nal.

Esta capacidad se divide en
tres componentes:

— El Sistema de Armas MI-
RAGE IV.

— Los misiles SSBS S-3.

— Fuerza Ocednica (submari-
nos nucleares).

Paralelamente las Fuerzas Ar-
madas francesas disponen de un ar-
mamento Nuclear Tactico suficiente-
mente significativo, constituido por:

— Los sistemas de armas MI-
RAGE IIIE, JAGUAR y SUPER
ETENDARD.

— La artillerfa nuclear,
los misiles PLUTON.

Dentro de esta capacidad nu-
clear, corresponde a 1‘Armée de
I‘Air la responsabilidad de la puesta
a punto y despliegue de los MIRA-
GE IV, misiles SSBS, MIRAGE 111 E

con

y JAGUAR. Los dos primeros, base
de la accidén nuclear aérea, estratégi-
ca, forman junto con los aviones cis-
ternas KC-135, el Mando de las
Fuerzas Aéreas Estratégicas (CFAS).
Los segundos se integran en el Man-
do de la Fuerza Aérea Tactica (FA-
TAC).

Las Fuerzas Aéreas estratégi-
cas estan operativamente bajo las 6r-
denes directas del Jefe del Estado y
el control gubernamental de las ar-
mas nucleares es operado por una
Unidad especial de la- Gendarmeria.

La organizacion del CFAS per-
mite una centralizacién permanente
del control operativo y del manteni-
miento técnico, la dispersion de los

medios aéreos y la disposicion del
total de las tripulaciones en un
tiempo minimo.

El Jefe de las FAS tiene su
Centro de Operaciones principal
(COFAS 1) en Taverny, desde donde
puede ejercer el control permanente
de los medios, las operaciones en
curso y los ejercicios y maniobras,
Un Centro de Operaciones alternati-
vo (COFAS II), esti situado en
Mont-Verdun.

Los ingenios nucleares trans-
portados por los MIRAGE IV se co-
nocen con el nombre AN-22 y tiene
una potencia de 60KT y la poten-
cia de la cabeza nuclear de los nue-
vos misiles S-3 es de 1 MT.

MATERIAL AEREO

— 450 aviones de combate,
— 200 aviones de transporte

— 100 helicopteros.

INFRAESTRUCTURA
Es extensa y moderna, la constituyen:

— 30 bases aéreas operativas.

PERSONAL

L'ARMEE DE L'AIR EN CIFRAS

Cuenta con mas de 1.300 aviones, que se clasifican en:

— 600 aviones de ensefianza, adiestramiento, enlace, etc,

— 10 asentamientos radar de defensa aérea.
"— 20 bases e instalaciones de apoyo {maestranzas, escuelas, etc.)

Unos 100.000 hombres forman la plantilla.

-~ 7.352 Generales, Jefes y Oficiales.
— 44,969 Suboficiales (de éstos 1982 procedentes del servicio militar)
— 48.106 Clases de Tropa (36.473 provienen de! servicio militar}

(Origen por Cuerpos)

Oficiales

~ Personaldewvuelo . . ... ... .. ... ... . . . ... ... 42,26%
B - 306 %
e MBCAMICOS & o v v e e e e e e e e e e e e 2354%
— COMISANIOS . . o vt e i e e e e e e e e e e e 2,63%
— Gendarmes . . . . ... e e e e e e e e e e e e 0.22%
— OMO5 i e e e e 0,75%
Suboficiales

— Personaldevuelo . . ... ... ... ... ... 0L 3,29%
— Personal de tierra .. . .. . .. ... e e 94.87%
— Gendarmes . ... .. e e 184%

ACTIVIDAD AEREA

En 1980 L'Armée de I'air vold 410.000 horas.
En 1981 L'Armée de I'air volé 409.000 horas.
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COMANDANTE FATAC y 1.5 R.A.

JEFE UNIDADES AEREAS

3 ° JEFE FATAC Y COMANDANTE DEFENSA AERFA N.E.| | FRANCESAS EN ALEMANIA

PRIMER MANDO
AEROTACTICO

1
[ JEFE ESTADO MAYOR |
1

SEGUNDO MANDO
AEROTACTICO

DIRECCION
SERVICIOS
TECNICOS

F)pERAE‘mNF,s ][ PLANES ] [Loménml DIRECCION

CEAFA

14 BASES AEREAS

SERVICIOS
SANIDAD

DIRECCION
SERVICIOS
COMISARIADO

/'m

£ 7 Bases Alas FATAC |

E_ 3 Bases RADAR
AT R S

R

2 Bases de Alemania

Apoyo operative

Cuadros obtenidos de ARMEES D'AUJOURD'HU]
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LA FUI:'.RZA A

Apoyo logistico . : regm

Accién social

Defensa y Seguridad
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GRUPO DE TRANSMISIONLS TACTICAS

9 Bases Aéreas

24,000 Hombres

325 Aviones de combate

3 Asentamientos radar

2 Bases Aéreas en Alemania

UNIDADES AEREAS DIVERSAS
(entrenamiento, transporte, enlace)

- e

SIETE ALAS (‘ESCADRES”) DE COMBATE
21 ESCUADRONES

-
-

A St oy . Liaison. SAR

ATACTICA == ¥

MISIONES DEL FACTAC

~ Responsabilidad de Accion nucledr tictica con las unidades especiales de MIRAGE 111 F v JAGUAR A,
Obtener y elaborar Inteligencia de Imdgenes v Flectrénica,

— Acciones de Guerra Flectrénica,
Participar en acciones de Defensa Aérea,

— Atacar ¢l pader y potencial militar enemigo,

- Apoyar a las fuerzas de superficie propias,
Participar con EE.UU. y Reino Unido en la defensa de los accesos de Berlin,

Preparar v desarrollar los planes de la Fuerza Adrea de Accitn Exterior (FAAL)
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DESPLIEGUE DE L'ARMEE DE L'AIR
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Los MIRAGE 1V estin encua-
drados en dos alas, que disponen de
nueve escuadrones, con un total de
43 unidades. Los once KC-135 for-
man el ala de reabastecimiento en
vuelo, compuesta por tres escua-
drones. Los misiles SSBS S-3 estin
desplegados en la meseta del Albion,
enterrados en silos especiales en un
circulo de 30 Km. de radio y se
reparten en dos unidades de nueve
misiles cada una.

b) La Fuerza Aérea Tictica.

Con el fin de estudiar y defi-
nir, junto con el Ejército de Tierra,
una doctrina de empleo coherente
de todas las Fuerzas aéreas ticticas
se cred en Villacoublay, en 1961, el
Mando de las Fuerzas Aéreas Técti-
cas. Mds tarde, el 1 de julio de
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1965, se fusionaba con la Primera
Regién Aérea, respondiendo a un
criterio de economia y eficacia, dan-
do paso asi a una gran Unidad Aé-
rea, el FATAC-Primera R.A., cuyo
comandante tiene atribuciones en
tres dreas, operativa, logistica y te-
rritorial.

El FATAC y el primer Ejérci-
to estin adaptados para concebir,
preparar y conducir conjuntamente
la maniobra de sus fuerzas respecti-
vas, las cuales se articulan de forma
coordinada. Ambos comandantes
son los responsables de adoptar las
disposiciones que permitan combi-
nar sus planes de operaciones de
forma que contemplen la flexibili-
dad de empleo de las unidades del
FATAC, y se coordinan mediante

representaciones permanentes reci-
procas, tanto en el primer Ejército
como en el FATAC.

En la Organizacibn del FA-
TAC existen dos mandosaéreos ticti-
cos (CATAC). El primero conserva
el mando operativo de los medios
aéreos de combate asignados a la
OTAN vy asegura el funcionamiento
del Centro de Operaciones del FA-
TAC (COFATAC). El 2.° CATAC
tiene la responsabilidad de elaborar
los planes de operaciones de las uni-
dades aéreas suceptibles de ser em-
pleadas en el territorio nacional, en
el Mediterrdneo, en Europa y de
aquellas que puedan ser utilizadas
en las acciones de ultramar, por ello
sus estructuras orgdnicas estin con-
cebidas de forma que permitan su
adaptacién inmediata a cualquier
componente terrestre o naval.

Una caracteristica del arma-
mento del FATAC lo constituyen
las armas nucleares ticticas, materia-
lizadas por las bombas AN-52 con
una potencia de 25 kilotones y que
pueden ser lanzadas por los JA-
GUAR A, que equipan dos Escua-
drones del Ala nim. 7, estacionada
en la Base Aérea de St. DIZIER y
por los MIRAGE III E del Ala niim.
4 desplegada en la Base Aérea de
LUXEUIL.

¢) La Defensa Aérea.

La Defensa Aérea francesa es
un sistema de armas completo, que
integra dispositivos de deteccion,
sistemas de tratamiento automitico
de la informacidn, redes de comuni-
caciones y medios de ayuda a la de-
cisibn, para facilitar a las autorida-
des gubernamentales y al mando mi-
litar la representaci6n exacta de una
amenaza aérea y los elementos de
eleccién para un eventual empleo de
los medios activos.

Su misién actual fue definida
por un decreto de 10 de cotubre de
1975:

— Vigilar los vectores aeroes-
paciales que penetren en el espacio
aéreo nacional, detectar y evaluar la
amenaza.

— Facilitar a las autoridades
nacionales informacidén de la situa-
cidén aérea para permitirles la toma
de decisiones.
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— Hacer respetar la soberania
nacional en el espacio aéreo propio.

-~ Negar a cualquier enemigo
potencial la utilizacion del espacio
aéreo nacional.

— Cooperar en la difusion de
la alerta a la poblacién civil en caso
de una sibita amenaza aérea.

De todo ello podemos inferir
diversos cometidos:

En tiempo de paz, son la eva-
luacién de la amenaza, la difusién
de la alerta y la policia del espacio
aéreo.

En tiempo de crisis, subsisten
los dos primeros citados anterior-
mente, mas un tercero, la protec-
ci6n de las fuerzas nucleares.

Ademéas hay otros cometidos
complementarios, unos de cardcter
permanente —-como son la direccion
de las Operaciones de Basqueda y
Salvamento y la organizacién y con-
trol de la circulacion aérea militar
(pudiendo sustituir en caso de nece-
sidad a los servicios civiles de la na-
vegacion aérea) y otros en tiempos
de guerra— deteccién de las explo-
siones nucleares, la participacién en
la defensa operativa del territorio y
el control de toda la circulacién aé-
rea.

Para desarrollar estos cometi-
dos existe un Mando de Defensa Aé-
rea, cuyo jefe es al mismo tiempo el
comandante Aéreo de las Fuerzas de
Defensa Aérea (CAFDA), que ejerce
las responsabilidades operativas y lo-
gisticas de un jefe de un GUAS, El
territorio nacional y su espacio aé-
reo se dividen en cuatro zonas aé-
reas de defensa, que coinciden sensi-
blemente con el de las cuatro regio-
nes aéreas.

El CAFDA, que cuenta con
7.000 hombres, dispone para el
cumplimiento de su misién de:

— Cuatro alas de intercepta-
dores todo tiempo dotadas con 105
MIRAGE F-1 y 30 MIRAGE 1L C.

— Nueve Escuadrones de misi-
les tierra-aire CROTALE.

— Unidades de Artilleria AA
ligera de 1‘Armée de l‘air, con cafo-
nes bitubo de 20 mm.y ametrallado-
ras de 12,7 mm.

— Baterfas de misiles tierra-
aire. HAWK del Ejército de Tierra,
operativamente bajo el control de la
Defensa Aérea.

— El Sistema de Tratamiento
y Representacién de la Informacion
de Defensa Aérea o STRIDA 1I.

— (En tiempos de crisis se in-
corporan, si son necesarios, las uni-
dades de MIRAGE III E del FA-
TAC, los aviones ETENDARD [V y
CRUSADER de la Marina y los regi-
mientos terrestres HAWK).

El STRIDA I fue desarrollado
a partir de 1963 mediante el progra-
ma VAUBAN, que comenzd auto-
matizando el asentamiento radar de
Drachenbronn y termind en 1980 al
modernizarse el de Cing-Mars-la-Pile.
Hoy dia recibe informacién de 10
radares militares y de 7 radares civi-
les. El Sistema dispone de calculado-
res aritméticos transistorizados y de
equipos de visualizacién transistori-
zados que enlazan los calculadores y
los controladores.

EL STRIDA 1l permite la:

— Recepcion o transmision
automdtica de ecos y trazas hacia o
procedente de otros centros.

— La iniciacién y el segui-
miento automdtico de las trazas.

— La seleccidn de blancos y
los cédlculos para su interceptacion.

— La transmisién de 6rdenes a
los interceptadores (o ingenios tie-
rra-aire).

Los equipos radar que utiliza
son el de vigilancia AN 226 de 23
cm., que se utiliza con el de altura
SATRAPE de barrido electronico y el
tridimensional PALMIER G. Dispo-
ne de un Centro de Operaciones
automatizado de Defensa Aérea
(CODA) situado en TAVERNY que
estd enlazado con la Alta Autoridad
de Defensa Aérea, con el Centro de
Operaciones Nucleares y con los
centros de operaciones de Zona. Los
centros de operaciones de la defensa
aérea y los centros de control de la
circulacién aérea que les estdn aso-
ciados estdn enlazados mediante sis-
temas automdticos, asi como con
los centros de informacidn civiles de
la Circulacion Aérea General (enlace
STRIDA-CAUTRA) y con los bu-
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ques de guerra (enlace STRIDA-SE-
NIT). Mediante acuerdos de coope-
racion con el SACEUR y Espaiia
existen enlaces y destacamentos
para la coordinacién de las defensas
aéreas respectivas.

d) El Transporte Aéreo Militar

La Aviacién de Transporte de
L’Armée de l'air fue reorganizado
con las caracteristicas actuales en
febrero de 1962, credndose el Man-
do del Transporte Aéreo Militar
(COTAM) que venia a sustituir a la
Agrupacién de los Medios Militares
del Transporte Aéreo.

Por las caracteristicas de los
medios aéreos de transporte las mi-
siones del COTAM se clasifican en
dos Grupos:

— Misiones de caricter tdc-
tico, que por ser especificas en
tiempos de guerra constituyen la
participacién del Transporte Aéreo
Militar a la accién conjunta de las
Fuerzas® Armadas. Dichas misiones
son:

— Transporte de Combate,
de Tropas especiales o de material a
la zona de los combates o en terri-
torio enemigo.

— Lanzamiento, de tropas
o material, sobre zonas situadas en
territorio hostil.

— Misiones especiales, que
incluyen la iluminaciéon del campo
de batalla, el transporte de agentes
especiales, reconocimiento y obser-
vacién, puesto de mando en vueloy
guerra electrénica.

— Misiones de cardcter logis-
tico, que pueden ser realizadas tanto
en tiempo de paz como en tiempo
de crisis o de guerra. Se pueden
agrupar en:

— Aerotransporte regular o
a peticién, bien en vuelos europeos
o intercontinentales.

— Evacuacién sanitaria,
tanto con aviones de ala fija o ro-
tatoria.

— Bisqueda y Salvamento,
bien con medios adecuados, espe-
ciales o complementarios.

Estas misiones en lo que se
refiere a la accion exterior permiten
que la nacién francesa pueda am-
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pliar su accidn estratégica alli donde
los intereses nacionales estén ame-
nazados, si bien esta capacidad se
encuentra hoy dfa limitada tanto
por la insuficiencia de los medios de
larga distancia, como por la falta de
tripulaciones de transporte especiali-
zadas. La entrada progresiva en ser-
vicio de 25 Transall de la nueva
generacién permitirdn incrementar la
capacidad estratégica del COTAM.

¢) Mando de las Comunicaciones

La puesta en servicio de sis-
temas de armas cada vez mas sofisti-
cados desplegados en un amplio es-
pacio geogrifico, exige disponer per-
manentemente de unos medios capa-
ces de transmitir un elevado volu-
men de flujo de informacién de
cualquier tipo. Mientras que los en-
laces tierra-aire, aire-aire, e incluso
ciertos enlaces punto-punto, son res-
ponsabilidad de los grandes mandos
especializados o regionales, las co-
municaciones tierra-tierra a grandes
distancias apoyadas en medios aldm-
bricos, hertzianos o radio, son con-
fiadas a un mando especializado, el

Mando de las Comunicaciones o

CTAA.

El CTAA esti concebido co-
mo un Grupo de Unidades Aéreas
Especializadas (GUAS) y es respon-
sable ante el General Jefe del Esta-
do Mayor de I’Armée de l'air del
funcionamiento de los enlaces tie-
rra-tierra y de otros cometidos asig-
nados al Mando de las Comunica-
ciones, tales como la calibracién de
las ayudas radio-radar a la navega-
cion y al aterrizaje, la gestién de las
frecuencias de ’Armée de I'air, los
estudios e investigacion para la fa-
bricacién de. equipos de telecomu-
nicacién especiales que no pueden
ser confiados a la industria, la segu-

ridad de las comunicaciones y su -

proteccién electronica frente a las
actividades de ‘cualquier enemigo y
el servicio criptogrdfico de las Fuer-
zas Aéreas.

Para el cumplimiento de sus
cometidos el CTAA cuenta con un
Grupo de Comunicaciones estacio-
nado en Orlean-Bricy y de cuatro
Escuadrones desplegados en Dijon-

MEDIOS AEREOS DE L'ARMICE DE 1'AIR

Longvic, Bordeaux-Cenon, Orleans--

Bricy y Aix-Milles. Asimismo ciertas
unidades de transmisiones de algu-
nas bases dependen del CTAA, co-
mo son los Centros de Comunica-
ciones de la Administracién Central
de Taverny, Mont-Verdum y el del
Grupo de Misiles estratégicos de la
meseta del Albion.

f) Mando de las Escuelas

Es un Mando especializado,
subordinado directamente al Jefe
del Estado Mayor, con la responsa-
bilidad de instruir al personal reclu-
tado, controlar la calidad de su ins-
truccién, participar en los organis-
mos civiles y militares encargados de
los problemas de ensefianza y de ase-
gurar la gestion del personal y del
material bajo su mando.

El Mando de las Escuelas
(CEAA) dispone de medios de direc-
cién, de instruccién —escuelas y
centros de ensefianza— y de apoyo
especializado para el entretenimien-
to del material aéreo.

El CEAA no tiene jusrisdic-
cién sobre la ensefianza militar su-

ACCION ESTRATLGICA

DEFENSA AEREA

TRANSPORTE AEREO

Mirage IV *

Misiles SSBS S-3
KC-135 IF (reabaste-
cimiento).

Mirage I-.1
Mirage 111 C

Aerotransporfe

Busqueda y Salvamento
e Intervencién

‘DC-8 (1 ECM)

~ * Algunos para re;
conocimiento

{eventualmente)
Mirage 111 E-(I'ATACY
Etendard IV (Marina)
- Crusader (Marina)

C-160 Transall
N-2501 Nordatlas
N-262 I'regate
Mystere-20 -

electronico.

Caravelle I1 R
MH 1521 Broussard
- DHC-6 Twin Otter

SA-318 C Alouette I1
SA-319 B Alouette 111
SA-33D_P-uma ) ’

Mystere-50
MS-760 Parfs
SE 260
ACCION TACTICA ENSENANZA
Contra poder y | Apoyo y proteccidn| Reconocimiento Mystere IV (ensefianza reactor)
potencial enemigo campo de batalla aéreo T-33 ) - (ensefianza reactor)
Fouga Magister (vuelo basico)

. . . . . Alphajet (ensefianza reactor)
Mirage LIl E Mirage [I1 E Mirage II1 R CAP-10 (iniciacién y vuelo bésico)
Jaguar A Mirage V I Mirage [II RD D-140 (iniciaci6n)
bomb Jaguar MD-312 (ensefianza transporte)

(lomAaNn;; lm MD-311 (ensefianza navegantes)
clear AN-32) (eve::u; ' ente) N-2501 (ensefianza navegantes)
M)l:st:]reetlv Flamant (acrobacia)
22 i
Mirage .1 Cap-20 (acrobacia)
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perior, ni sobre la ensefianza militar
cientifica y técnica de la Academia
del Aire y la Academia Militar del
Aire. Cada ano el Mando de las Es-
cuelas, cuyo Cuartel General estd en
la Base Aérea de Tours, instruye
1.600 oficiales (de los que 1.300
pertenecen a la reserva), a 200 pi-
lotos y navegantes y 300 técnicos y
efectua el reciclaje de 400 Suboficia-
les. o
g) La Ingenieria del Aire.

Tras las campaiias de la 1I GM
y como prevision para la integracion
en la OTAN se crearon en I’Armée
de P'air en 1950 una serie de unida-
des especialmente concebidas para el
entretenimiento y reparacion rapida
de las plataformas de vuelo, asi
como "para la construccion de las
obras indispensables para la defensa
y proteccion de las instalaciones aé-
reas, que pasarian a integrarse en un
Mando especializado, directamente
subordinado al Jefe del Estado
Mayor, la Ingenieria del Aire.

Estas Unidades
actualidad las siguientes:

son en la

— 15 Regimiento de Ingenie-
ros del Aire con base en TOUL.

— 25 Regimiento de Ingenie-
ros del Aire, estacionado en COM-
PIEGNE.

— 45 compaiiia reforzada de

Ingenieros del Aire, situada en
ISTRES.
Este Mando especializado

tiene la responsabilidad de efectuar
diversos cometidos:

— En tiempo de paz, prepara
en coordinacién con los estados ma-
yores de tierra y aire, la organiza-
cion y movilizacion de las unidades
especializadas de ingenieria necesa-
rias para la guerra, instruye y prepa-
ra la formacién de las mismas y
mantiene el material a utilizar.

— En tiempo de guerra, man-
tiene en condiciones de utilizacién
las plataformas aeronduticas y su
capacidad operativa, bien con los
medios propios o reforzados con los
medios civiles que se le asignen.

La Ingenieria dél Aire, ademds
de un oOrgano operativo especiali-
zado y permanente en beneficio de

I’Armée de I'air, es un centro de
formacion de especialistas y técnicos
para la economia nacional y la can-
tidad y calidad de sus medios la
sitian al nivel de las grandes empre-
sas francesas de obras publicas.

Antes de terminar esta presen-
tacion de P’Armée de Pair, que no
puede ser exhaustiva, como es 16-
gico, quisiera hacer unas breves con-
sideraciones sobre dos unidades
caracteristicas del mismo, una de las
Fuerzas Aéreas de Accion Exterior
y la otra del Grupo de Fusileros de
Comandos del Aire.

La Fuerza de Accion Exterior
(FAAE) colabora junto con otras
fuerzas terrestres y navales en la

defensa de los intereses franceses
fuera del territorio nacional y pres-
tandoles el apoyo fuego, de trans-
porte y de inteligencia, asi como la
defensa aérea de los medios empe-
fiados, facilitando ademads el trans-
porte aéreo logistico necesario. La
FAAE comprende medios de mando
y control, de combate, transporte y
de dpoyo, comunicaciones, defensa
v proteccion. Estd permanentemente
desplegada en Senegal, Isla de la
Reuni6n, Republica de Djibouti y
Tahiti.

El Grupo de Fusileros de
Combate del Aire (GFCA) fue crea-
do con el fin de dotar a ’Armée de
Pair de los medios necesarios para

PERSONAL DE VUELO

Transporte.

PERSONAL DE TIERRA

meteordlogos, controladores, etc.

CENTROS DE ENSENANZA DE L'ARMEE DE L‘AIR

Escuela de formacién inicial del personal de vuelo.
Escuadrén de formacién de instructores.

Vuelo basico para pilotos procedentes del cuerpo de

Ala de Caza nim. 8 para la transformacion operativa de

SALON Escuela del Aire, vuelo basico.
AULNAT
COGNAC

Oficiales de la Reserva en activo.
TOURS Escuela de Caza.
AVORD Escuela Basica de Transporte.
CAZAUX

los pilotos de combate.
TOULOUSE

Escuela de perfeccionamiento de

Escuela de navegantes.

Escuela de formacidn inicial de suboficiales masculino.
Grupo de fusileros-comandos del Aire,

Escuela de formacion téenica.
Escuela Técnica (todas las especialidades de mecénicos).

Oficiales de la reserva, Oficiales procedentes del servicio
y Suboficiales del

NIMES
SAINTES
ROCHEFORT
EVREUS
militar
(administrativos).
CHAMBERY

Escuela de formacién de pilotos de helicépteros.
Suboficiales del servicio general {transmisiones).
Centro pedagbgico de L’Armée de /'air

Escuela de Idiomas.

Formacion de Oficiales de la oficina de Informacién.

Existen ademas una decena de centros para otras especialidades, tales como
El personal femenino sigue las mismas vicisitudes en los centros de especia-

lizacién masculinos, una vez que han superado un periodo de formacién en la
Escuela Interejércitos femenina de CAEN o de EVREUS.

los Pilotos de

servicio general
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PERSPECTIVA DE L'ARMEE DE L'AIR PARA LA DECADA DE LOS 80

L'Armée de l'air verd cambiada su fisonomia de una forma positiva y
prometedora durante la presente década, La incorporacion de nuevos medios de
combate, exigida por la evolucién de las tacticas y el progreso tecnolbgico,
permitira que el Poder Aeroespacial de Francia acreciente su fortaleza y siga siendo
una eficaz garantia de su defensa nacional y de disuasion ante una agresion en el
continente europeo.

FUERZAS AEREAS ESTRATEGICAS
Incorporaran proximamente una segunda unidad de nueve misiles S-3 de
capacidad megatonica y alcance superior a los 3.000 Km,

DEFENSA AEREA
La capacidad de la Defensa Aérea corresponde a-los F-1 y a los MIRA-
GE 2000, equipados con los modernos misiles aire-aire M AGIC y SUPER 530.

La deteccion a baja cota vera reforzada su capacidad con los nuevos radares
CENTAURE y ALADIN. :

FUERZA AEREA TACTICA
La capacidad de ataque nuclear y convencional correspondera a los MIRA-
GE Il E, MIRAGE 5F y a los JAGUAR.

La inteligencia Aérea sera potenciada con la entrada en servicio de los MIRAGE
F-1R, que sustituiran progresivamente a los MIRAGE I1IR.

TRANSPORTE AEREO
La recepcion de la nueva serie TRANSALL mejorara la capacidad del transporte
aéreo militar, a pesar de la retirada de los viejos N2501.

ENSENANZA
Los ALPHA JEF continuaran reemplazando a los T-33 y MISTERE V.

Los EPSILON permitiran la formacion inicial de los pilotas a un menor coste.

DEFENSA ANTIAEREA
La defensa y seguridad de las bases e instalaciones aéreas seran reforzadas con:

— La entrada en servicio de nuevas baterias del misil tierra-aire CROTALE y de
modernas versiones del cafién F-2 de 20 mm.

— Aumento del camuflaje de las instalaciones y la construccion de nuevos
refugios para los aviones de combate, puestos de mando y para proteccion del
personal.

— La asignacién a los escuadrones de proteccion del nuevo fusil FAMAS y de
vehiculos de Intervencion Blindados.

proteger sus capacidades operativas,
técnicas y logisticas y de sobrevivir
a cualquier forma de agresion aérea
O terrestre.

En Francia cada ejército tiene
la responsabilidad de la proteccion
de sus medios, por lo que ’Armée
de I'air dispone de una unidad des-
tinada principalmente a la protec-
cion de los puntos sensibles. Esta
Unidad es la GFCA, cuyo mando
reside en la Base Aérea 726 de NI-
MES y tiene la misién de interven-
cién y refuerzo, de elaborar su doc-
trina de empleo, de evaluacién y de
investigacién y experimentacién de
las armas y materiales propios, asi
como la preparacion de los instruc-
tores de perros. Estd constituido por
un 6rgano de mando, por un sub-
grupo de fusileros-comandos (com-
puesto por un escuadron de protec-
cion e intervencién, escuadron de
formacion del personal y por el cen-
tro de instruccion de fusileros-co-
mandos de la Cuarta Region Aérea)
y por los destacamentos estaciona-
dos en la Academia del Aire de SA-
LON, en la de personal navegante
de AULNAT, en el puesto de man-
do aéreo movil de TOULOUSE y en
los escuadrones de proteccion de
ciertas bases aéreas (especialmente
las estratégicas), y de los centros de
instruccién de fusileros de las otras
tres regiones aéreas. @
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DEFENSA AEREA

En el Dossier del pasado mes de enero se estudio el tema de la Fuerza Aérea
Ofensiva, y en él va se hablaba del eterno dilema lanza/coraza. Hoy vamos a tratar de
la Defensa Aérea que muchos consideran la coraza o escudo protector, pero que, como
se comprobard, no es sélo eso. El gran problema del Mando es decidir donde y como
atacar con la “lanza” para evitar, en lo posible, la proteccion del ‘‘escudo” enemigo y,
a la vez, donde y cémo utilizar su propio “‘escudo” para impedir o disminuir el ataque
de la “lanza” enemiga. Como podemos suponer, estas decisiones tienen que ser de alto
nivel y son muy complejas, pues intervienen muchos y variados factores.

En este Dossier de Defensa Aérea se trata parte del problema, pues creemos que
es un tema inagotable. Primeramente, el Teniente Coronel Valderas Cafiestro expone lo
que podriamos llamar la “filosofia” de la Defensa Aérea. Después el Comandante
Quirosa Castelld nos relata la historia y evolucion de los sistemas de Defensa Aérea. A
continuacion, el Teniente Coronel Teigell Cea trata del presente de la Defensa, asi
como de los principales proyectos que se estdn realizando para mejorar los sistemas.
Por altimo, el Teniente Coronel Lombo Lépez nos cuenta que la mejor opcion de las
potencias medias para un futuro inmediato es: defenderse atacando.

El Dossier es bastante extenso, pero ya advertimos que el tema no ha concluido.
Tras su lectura, proponemos que cada cual deje correr su imaginacién y piense en lo
que algunos denominan “‘la guerra de las galaxias” con sus satélites, naves espaciales y
toda la secuela de avances electronicos. En ese suefio del futuro, ;se puede distinguir
claramente la lanza y el escudo? m
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DEFENSA
AEREA

SANTIAGO VALDERAS CANESTRO, Teniente Coronel de Aviacion (E.A.)

INTRODUCCION

uchas veces cuando se realiza una visita a una Unidad de Fuerzas Aéreas, el encargado de

dar el “briefing’’ de presentacion de la Unidad visitada, hace referencia en algin momento
de su exposicion, a los aviones que con sus correspondientes tripulaciones se encuentran en el
barracon de alerta, en configuracion aire/aire, listos para despegar en unos plazos de tiempo
dependientes de su situacion de disponibilidad y ello durante !as veinticuatro horas del dia y
los trescientos sesenta y cinco dias del afo.

Alguien se puede haber preguntado ante esta exposicion, sobre la necesidad o no de tener
a dichas tripulaciones sometidas a ese esfuerzo, si éste es verdaderamente rentable o por el
contrario, existen otras soluciones mas adecuadas que recurrir a la defensa aérea por medio de

586 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junio 1982




aviones, para proteger el territorio propio. Pues de todo eso vamos a tratar, de la defensa
aérea, de su necesidad, de su composiciéon, de su planeamiento y de como se desarrolla la
BATALLA AEREA DEFENSIVA.

NECESIDAD DE LA DEFENSA AEREA

E ntre los cometidos asignados en tiempo de paz al Poder Aeroespacial y por lo tanto a las
Fuerzas Aéreas, como parte integrante y esencial del mismo, el mas importante es el de
la:

“Disuasion de un posible enemigo, que consiste en la coaccion ejercida sobre un posible
adversario para tratar de obligarle a desistir o demorar la iniciacién de un conflicto, e incluso
de condicionar su conducta ante éste’’.

Para poder conseguir el efecto disuasorio que se exige a las Fuerzas Aéreas, se deben
cumplir tres requisitos, sin los cuales la disuasion es, practicamente, imposible:

— Deben disponer de una gran potencia y tener una elevada y permanente preparacion.
— EI Gobierno debe tener el firme propésito de emplearlas y asi ponerlo de manifiesto.

— El posible enemigo debe conocer la decision de utilizarlas y tambnen la potencia y
preparacion de las Fuerzas Aéreas de disuasion.

De los tres, sélo el ptimero es responsabilidad directa de las Fuerzas Aéreas y se puede
lograr de dos formas:

— Disponiendo de unas Fuerzas Aéreas ofensivas, capaces de llevar a cabo unos ataques
de represaha como respuesta a la agresion enemiga, de gran contundencia, causando al
enemigo dafios de tal envergadura, que no hagan rentable su agresion, renunmando a la misma,

— Contar con un Sistema de Defensa Aérea tan eficaz que sea capaz de neutralizar el
ataque enemigo, disuadiendo a éste de lanzarlo, ante la imposibilidad de alcanzar sus objetivos
previstos.

Si hubiera que escoger de entre las dos posibilidades apuntadas una sola de ellas, todos
nos inclinariamos por la solucidon ofensiva, ya que es la que consigue un mayor .efecto
disuasorio y en el caso de que éste fallase, seria la Unica que podria conseguir la victoria,
permitiendo tomar la iniciativa y por lo tanto conseguir la sorpresa, mientras que con la
opcion defensiva sb6lo podriamos “‘jugar a conseguir el empate”’,

Pero unicamente se podria justificar la decision anterior, en el caso de tener la total
seguridad, de que se iba a tomar la iniciativa en los ataques y que contando con ella, el primer
golpe tendria un efecto tal, que el enemigo no podria contestar al mismo. Como es imposible
tener esta seguridad, y dada la gran vulnerabilidad de los medios aéreos cuando estin en el
suelo, no hay mas remedio que contar con un sistema, que sea capaz de alertar a las Fuerzas -
Aereas ofensivas propias de la inminencia de un ataque, proporcionandoles un aviso previo con
la mayor antelacién posible, para que tomando las medidas adecuadas de proteccion, puedan
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sobrevivir al ataque e iniciar al mismo tiempo los preparativos para llevar a cabo los ataques de
represalia. Resumiendo que para conseguir el efecto disuasorio pretendido, hacen falta: tanto
las Fuerzas Aéreas ofensivas, como el Sistema de Defensa Aérea, con sus medios de deteccion
y neutralizacion. .

Con la colaboracién en la consecuciéon de la disuasion, no acaban los fines de la Defensa
Aérea, ya que en tiempo de paz deben: impedir la violacion del espacio aéreo propio y
mantener el control del trafico en el mismo y en tiempo de guerra, sus cometidos principales
son:

— Proteger las Fuerzas Aéreas propias, tanto ofensivas como defensivas.
— Destruir a las Fuerzas Aéreas enemigas.

— Evitar que los ataques del enemigo puedan poner en peligro la supervivencia de la
nacion, fortaleciendo al mismo tiempo la moral de la poblacion civil.

Estos fines asignados a la Defensa Aérea, se pueden conseguir directa o indirectamente.
La defensa aérea indirecta es un concepto en el que caben desde medidas de caracter politico,
acuerdos y pactos con otros paises, hasta los ataques al poder aeroespacial y potencial aéreos
enemigos en sus bases, antes y después de que entren en accion. La defensa aérea directa tiene
dos aspectos: uno de oposicidon a los ataques aéreos por medio de acciones de defensa aérea
activa y otro, la defensa aérea pasiva, que intenta disminuir los efectos de los ataques aéreos
enemigos que no hayan podido ser neutralizados, para poder sobrevivir a los mismos.

COMPONENTES DEL SISTEMA DE DEFENSA AEREA

n Sistema de Defensa Aérea, estd compuesto por unos medios de informacién y control,
w que constituyen la Red de Alerta y Control, encargados de descubrir la incursion enemiga
y dar aviso de la misma y unos medios de neutralizacion que dirigidos y controlados por
aquélla, se enfrenten al ataque enemigo.

LA RED DE ALERTA Y CONTROL

E std compuesta por los sistemas de: vigilancia, deteccion, identificacion y conduccién y

por la red de comunicaciones, capaz de difundir, por medio de las comunicaciones
tierra/tierra, toda la informacion obtenida no sélo a las Unidades de Fuerzas Aéreas encargadas
de la Defensa Aérea, sino también al resto de las Unidades y al Sistema de Proteccion Civil y
por medio de las tierra/aire, poder conducir a los interceptores tripulados hacia sus objetivos.

Para la vigilancia y deteccion de posibles incursiones enemigas, se emplean diversos
medios: radar, radio, infrarrojos u Opticos. Los tres ultimos son utilizados, normalmente, desde
satélites o contra satélites, por lo que de momento su empleo queda limitado a las superpoten-
cias y por ello no los vamos a tener en cuenta, fijando la atencion en los medios radar que
constituyen la Red de Alerta y Control.

Entre las distintas caracteristicas que debe tener una Red de Alerta y Control, cabe
sefialar como mds importante, las siguientes: autosuficiencia, es decir, capacidad de bastarse a
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si misma, pudiéndose alertar CUADRO NUM. 1
en caso necesario actuando con
gran cohesién; gran prepara-
cion, que permita al reaccionar Para poder cumplir los comectidos asignados a un Sistema de Defensa Aérea,
inmediatamente an'te el ataque éstc debe realizar, de un modo sucesivo, cuatro funciones basicas: deteccmn,

- AR . identificacidn, interceptacion y neutralizacion,
enemigo; fiabilidad de sus siste-

mas, que aseguren la reali- DLTECCION

zacion de la mision; flexi- Es una funcin de la exclusiva responsabilidad de la Red de Alerta y Control,
P . Consiste en descubrir la presencia de incursiones enemigas, precisando su posicidn,

bilidad, que permita controlar, altura, rumbo, velocidad y nimero de objetos gue componen la traza. Los medios

FUNCIONES DE LA DEFENSA AEREA

no sblo las fuerzas asignadas en empleados en la deteccidn, pucden ir desde los mas sofisticados: radio, infrarrojos,
principio a la Defensa Aérea, satélites, etc., hasta los mas convencionales, como la Red de Observadores
sino asegurar el empleo de to- Terrestres, pasando por el mas utilizado de todos ellos: el radar.
dos los medios aéreos que pue- IDENTIFICACION

~dan ser utilizados en la misma Bdsicamente la responsabilidad de esta funcidn corresponde a la Red de Alerta y
y todo ello en un plazo mini- Control, aunque en terminadas ocasiones, lo es de los interceptadores tripulados,

La identificacidn consiste en determinar si la traza es: amiga, enemiga o

mo de tiempo; supervivencia, desconocida.

que debe  permitir la conti-
nuacion de la batalla aérea de-
fensiva de un modo eficaz,

aun después de haber sufrido

Correlacibn de los planes de vuelo: mediante la comparacion de la ruta seguida,
un ataque _que haya afectado a altura, velocidad, posicion y hora de la traza detectada, con los datos que figuran
parte del sistema. cn los planes de vuelo. Las trazas procedentes de las zonas potencialmente
conflictivas, deben ser esperadas por los controladores a partir de la recepcién de

. .- sus planes de vuelo, por lo que es el primero de los sistemas de identificacién en ser
La infraestructura bdsica de empﬂeado. d P

la ,Red de Alerta Y Control, Por la procedencia y conducta de la traza: estinindose como amigas todas
esta compuesta por los radares aquellas que procedan del interior del territorio propio, asi como las que por su rumbo,
fijOS de |argo a|cance, que dada veloctd:d ydaltura lil]z supongan una am;naza de ata;qﬁue Por el contrario debe

. . sospecharse de aquéllas que aparezcan sibita y simult4dneamente, en un ndimero |
su Vul_nerab'“dad' tienen que considerable, que sobrevuelen o se dirijan hacia las zonas vitales del territorio
estar situados con el adecuado propio, a baja cota y gran velocidad.

SOIape que proporcione cierto Visual: se lleva a cabo por medio de la tripulacién del interceptador, que a la
grado de supervivencia a la vista de la traza procede a su identificacién, Es el mas costoso de todos los
Red. Para reforzar los puntos sistemas de identificacién, pero también el més fiable y al que habri que recurrir
s . en Gltimo extremo, sobre todo en tlempo de paz. Tiene los inconvenientes: de ser
débiles de la misma Yy para el procedimiento de identificacién mds lento, estar limitado por la visibilidad (de

En el momento actual, los sistemas empleados para tratar de identificar las
trazas detectadas son:

Electronico: por medio de contacto radio o utilizando el sistema IFF/SIF.

sustituir, si es necesario, aque- noche se puede llevar un dispositivo para iluminar el objeto interceptado) y perder
llas instalaciones fijas que por la ventaja de poder lanzar misiles si la traza es identificada como enemiga.

’
su situacion geografica sean su- INTERCEPTACION

CeDt'ples de ser atacadas por el Comprende el control y conduccién de los medios de neutralizacién del Sistema
enemigo, hay que contar con de Defensa Aérea, hasta la posicién desde la que puedan actuar sobre la traza
radares méviles, tanto terres- enemiga, es decir hasta que ésta, esté dentro de alcance de las armas propias.

tres como navales {Picker Ra- En el caso dc los misiles SAM la interceptacion se efectila por medio de sus sistemas
dar). Preferiblemente de los de guia y control y en el caso de los interceptadores tripulados, existen dos

. procedimientos de control:

primeros, porque aunque su

movilidad es s6lo relativa. su Directo: que sc lleva a cabo cuando el controlador, conoce en todo momento, la
.. ! posicidon exacta tanto del interceptador como del enemigo y lleva al primero hasta

~vulnerabilidad es meno_r que la cl punto donde se hace cargo de la interceptacion.

de un P,uq”e en fupuones de i Remoto: cuando el controlador no conoce la posicidn exacta del enemigo o

deteccion. Todavia quedan tiene su capacidad de conduccidn saturada, entonces se limita a dar informacién

otras soluciones para intentar sobre el enemigo, para que los interceptadores se dirijan a ellos por sus propios

paliar los defectos de la Red o | ™cdios
los efectos causados a la misma NEUTRALIZACION

por el ataque del enemigo: el Es secuencialmente la @ltima funcién bdsica de la Defensa Aérea y la (nica que
empleo de interceptadores para es responsabilidad de los medios de neutralizacién del Sistema. Comprende desde
cubrir con sus radares el hue- que la traza enemiga estd dentro del alcance de las armas propias, hasta que se

N ! d produce el derribo.
co, con el !r?convenlente € No hace falta hablar de su importancia, mucho mds si tenemos en cuenta el
tener que utilizar un elevado dafio que puede causar un solo objeto no neutralizado, debido a la potencia de sus
nimero de aviones, que ade- armas,
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mas no tienen, normalmente, la posibilidad de identificacion del avion detectado; confiar la
deteccion a la Red de Observadores Terrestres, sin poder discriminar en la mayoria de los
casos si el avidon avistado es amigo o enemigo y detectandolo cuando el atacante esta sobre
territorio propio; utilizar aviones de alerta previa, que aunque de elevado coste, son la soluci6n
mas eficaz, tanto por su movilidad, como por el alcance de sus medios de deteccion.

LOS MEDIOS DE NEUTRALIZACION

os medios que emplean los Sistemas de Defensa Aérea, para intentar neutralizar las

incursiones enemigas, es decir, los que intervienen en la defensa aérea activa, son:
artilleria antiaérea (AAA), misiles superficie/aire y aviones interceptadores. Todos ellos
constituyen una familia de armas.que por su variedad es muy ficicil de contrarrestrar.

Alguna vez se ha pensado en limitar los medios del Sistema de Defensa Aérea a la AAA Y
a los misiles S/A, siguiendo quizas, la misma teoria que quité las armas automaticas de los
aviones, pero antes de descartar a cualquiera de los componentes de la familia de armas, hay
que estudiar si los demds, teniendo en cuenta sus limitaciones, pueden cubrir el hueco dejado
por el eliminado,

Tanto la AAA como los misiles superficie/aire, para baja o muy alta cota, tienen, por el
momento, severas restricciones cuando la incursion se produce a velocidades superiores a 450
Kts. o efectuando continuos cambios de rumbo. Los misiles S/A, para media y alta cota, ain
presentando ciertas ventajas sobre los aviones interceptadores, también tienen inconvenientes
como: poca eficacia contra incursiones a baja cota; afectarles mucho las ECM; no tener
capacidad de identificacién visual, lo que supone una grave restriccion sobre todo en tiempo
de paz; limitado alcance, por lo que si se emplean como Unico sistema en la defensa aérea, su
coste seria realmente prohibitivo. Los interceptadores tripulados también tienen desventajas:
tiempo de reaccion mas alto, limitaciones por meteorologia, etc.

Vistas las limitaciones que tienen los distintos medios a emplear, no hay mas remedio que
la utilizacién conjunta de todos ellos, tanto en la defensa de punto, AAA y -misiles S/A para
baja y muy baja cota, como en la defensa de zona, misiles S/A para media y alta cota e
interceptadores tripulados, y en la defensa de area, interceptadores tripulados.

Por supuesto toda la AAA y todos los misiles superficie/aire que se tengan en inventario,
formaran parte del Sistema de Defensa Aérea. Respecto a las Unidades de Fuerzas Aéreas que
deben intervenir directamente en la batalla aérea defensiva, se deben tener en cuenta dos
situaciones: tiempo de paz y en guerra,

- — En tiempo de paz y sea cualquiera la situacién del momento, los efectivos fundamen-
tales de la defensa aérea, seran las fuerzas directamente asignadas para este cometido. Del resto
de las Unidades de Fuerzas Aéreas, se puede disponer en cierta medida, teniendo en cuenta
que los medios dedicados a ejercer la disuacién ofensiva, no deben distraerse de este cometido.
Aquellas otras Unidades dedicadas al apoyo por el fuego a los ejércitos de superficie y que
presumiblemente no van a ser empleados en su mision especifica, durante los primeros
compases de la guerra y que tengan cierta capacidad aire/aire, deben integrarse en el Sistema de
Defensa, hasta que llegue el momento de ser empleadas en su mision propia.

Lo mismo sucede con los medios aéreos pertenecientes a otros ejécitos. No cabe duda de
que si los aviones embarcados, por ejemplo, deben proporcionar defensa aérea a la Flota
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cuando ésta se encuentra en alta mar, de la misma manera deben hacerlo cuando se encuentra
en puerto o en la cercania de la costa, dentro de la cobertura del Sistema de Defensa. En estas
circunstancias no se puede determinar a priori, si el ataque enemigo va dirigido contra: los
barcos, las instalaciones portuarias o cualquier objetivo de las inmediaciones, por lo tanto esos
aviones embarcados deberan actuar contra toda incursion que penetre en la zona que se les
asigne. Para lo ctal y teniendo en cuenta que no se puede dejar nada a la improvisacion,
tendrdn que participar en los ejercicios de defensa aérea que se realicen.

— En tiempo de guerra solo se emplearan, normalmente, en la defensa aérea de un modo
directo, aquellas fuerzas encargadas especificamente de este cometido, aunque indirectamente
el resto de las fuerzas aéreas contribuyen a la misma, puesto qQue cuanto mas aviones Se
destruyan en el suelo, como consecuencia de las misiones ofensivas, menos objetos compon-
drén las incursiones sobre territorio propio, con lo que aprovechando esa cierta capacidad que
los interceptadores deben tener para efectuar otro tipo de misiones, puedan ser empleados en
ellas, al estar descargados en su mision defensiva.

CARACTERISTICAS DE LOS INTERCEPTADORES TRIPULADOS

| hecho de que el enemigo pueda elegir el lugar y momento que considere mas oportuno

para desencadenar su ataque, obliga a que los sistemas de armas de las Unidades
encargadas de la Defensa Aérea, cumplan ciertos requisitos que habra que tener muy en
cuenta, en el momento de su eleccién: :

— Elevado estado de disponibilidad, teniendo que estar preparados para actuar en las
condiciones mas adversas.

— Rapidez de accion que exige, no sélo que la reaccion en el suelo sea rapida, sino
también una elevada velocidad ascensional y gran aceleracion horizontal.

— Capacidad para actuar de dia y de noche y cualesquiera condiciones meteoroldgicas.

— Optimo estado de entrenamiento de las tripulaciones, que se puede conseguir
simulando todos los posibles supuestos de ataque del enemigo, incluyendo incursiones a todas
las alturas y velocidades, contramedidas, etc. '

— Poder emplear misiles aire/aire y armas automaticas que den una elevada capacidad de
derribo.

— Bajo consumo especifico de combustible que permita una larga permanencia en CAP
(Patrulla Aérea de Combate),

. — Gran acometividad de las tripulaciones aéreas, no muy dificil de conseguir ya que el
interceptador: llava la iniciativa en la interceptacion: va a ser colocado en la posicion mas
favorable para intentar el derribo del enemigo; a menos que se enfrente con una escolta de
cazas, su enemigo no va a defenderse hasta que su derribo sea inminente y entonces intentara
una maniobra defensiva, en la que el interceptador estara siempre en ventaja. Ademas el piloto
que efectGa una mision de defensa, combate sobre territorio propio, lo que le da un gran
porcentaje de probabilidad de ser recuperado en caso de derribo y ésto se traduce en una mayor
acometividad v arrojo en el combate. : :
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— Poder realizar misiones de otro tipo, ya que los aviones por muy especializados que
sean, siempre tienen una cierta polivalencia, es decir una capacidad para efectuar otras
misiones y esa posibilidad no se puede desdefar, por lo que debe reservarse una parte del
esfuerzo dedicado al entrenamiento para practicarlas.

EL PLAN DE DEFENSA AEREA -

n asunto de tal vital importancia como la DefensaAérea, exige la confecciéon de un Plan
U completo, detallado y flexible, que pueda adaptarse a las distintas hipotesis de ataque del
enemigo, teniendo en cuenta el amplio espacio en el que tiene que desarrollarse la defensa y
con capacidad para integrar a los distintos sistemas de armas que pueden intervenir en la
batalla aérea defensiva, batalla que debe regirse por los criterios basicos siguientes:

— Organizacién, planeamiento y direccion centralizados.
— Descentralizacion de la ejecucion de las acciones defensivas.

— Unidad de doctrina, para facilitar la participacion de las distintas armas en una sola
organizacién, e incluso en una misma accion defensiva, aunque esas armas no pertenezcan a
una misma organizaciéon defensiva.

Es facil comprender, si tenemos en cuenta lo indicado en el parrafo anterior, la necesidad
de un Jefe Unico para todo el Sistema de Defensa Aérea, con autoridad para fijar el despliegue
ce los medios de cualquier procedencia asignados especificamente a la Defénsa Aérea, asi
como para dictar normas de utilizacion de los mismos y formular sus planes de instruccion.
Respecto a los medios que sin estar asignados a la Defensa Aérea, pueden participar directa-
mente en la misma, debe tener atribuciones para determinar el despliegue de los mismos, con la
debida autorizacién del Mando Superior, hasta que llegue el momento de ser empleados en sus
cometidos especificos.

El Plan de Defensa Aérea, debe contener todas las medidas a tomar, tendentes a proteger,
contra los ataques de las fuerzas aéreas enemigas, todos los puntos que se consideren vitales
para la supervivencia nacional. Por lo tanto el Plan de Defensa Aérea, tendrd como origen un
Plan Nacional elaborado al mas alto nivel, en el que se especifiquen esos puntos vitales que
hay que proteger de una manera especial. '

Deberan estudiarse cuidadosamente las posibilidades de los potenciales eneG\igos para
efectuar ataques contra el territorio propio y del estudio del enemigo mas probable, unido al
de los puntos vitales a defender, se deducird el despliegue de los medios de deteccion y
neutralizacion, asi como las caracteristicas que deben tener unos y otros. Tanto para el
primero, como para conseguir los medios que reunan las segundas, se requiere un dilatado
periodo de tiempo, por lo que el Plan debe ser a largo plazo, intentando prever el futuro
desarrollo de la capacidad del enemigo y de sus intenciones.

En el Plan de Defensa Aérea, hay que fijar los distintos estados de prevencion, en funcion
de la situacién del momento y determinar qué disponibilidad de medios corresponde a cada
uno de ellos. Incluso se debera tener previsto el nimero de cazas que deben estar en el aire y
en tantos puntos de espera, en misiones de patrulla aérea de combate, para ampliar la zona de
cobertura de los interceptadores, reducir su tiempo de reaccion o potenciar la deteccion en las

592 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junjo 1982



zonas débiles del Sistema, teniendo en cuenta que este nimero de aviones debe ser reducido, por
lo antieconomico de su utilizacion.

Se estableceran los procedimientos de control que permitan una mejor utilizacion de los
medios disponibles.

Se fijard en el Plan la capacidad de derribode cada uno de los sistemas de armas que
intervienen en la Defensa Aérea, en funcion de sus caracteristicas intrinsecas y de la capacidad
de armamento con que estén configurados.

En coordinacion con el Plan de actuacion de las fuerzas aéreas ofensivas propias,
figuraran en el plan de Defensa los criterios de identificacion de las mismas, as/ como los
pasillos de recuperacion de dichas fuerzas al regreso de sus misiones de ataque.

CONCLUSION

na vez establecida la necesidad de la Defensa Aérea, vistas las caracteristicas que deben
reunir los medios que la componen, adquiridos y desplegados éstos y planificada cuidado-
samente la actuacion de todo el Sistema, hay que mantener actualizado el mismo, mediante el
continuo estudio de la amenaza y de la situacion propia, introduciendo todas las variaciones
necesarias para mantener el Plan de Defensa Aérea con plena vigencia.

Del mismo modo hay que mantener engrasado todo el Sistema de Defensa Aérea para lo
cual se debe establecer un programa de evaluacion constante y realizar ejercicios, lo mas reales
posible, que simulando la amplia gama de probables ataques enemigos, permita asegurar una
respuesta a cada uno de ellos, comprobando en todo momento el funcionamiento del Sistema
de Defensa Aérea y lo adecuado del Plan establecido. '

La parte visible de ese gran iceberg, que es un Sistema de Defensa Aérea lo constituyen

esos aviones que estan en el barracoén de alerta, veinticuatro horas al dfa y trescientos sesenta
y cinco dias al afio. @

OO0
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ORIGEN Y/ Ei\a(OLUCION
DEFENSA AEREA

RAFAEL QUIROSA CASTELLO, Comandante de Aviacion (ETS)

L

HITOS DE LA GUERRA AEREA

En 1903, Orville Wright llevd a cabo el primer vuelo en un acroplano
autopropulsado. El escenario, Kitty Hawk, Carolina del Norte,

Christian Hulsmeyer, cientifico alemdn, presentd en 1904 los primeros estudios
de lo que seria mucho més tarde conocido por radar,

En la mafiana del S de octubre de 1914, un Voisin 3 del 24 Escuadron junto a
otros diez aviones, habfa cruzado las lincas alemanas cerca de Fort Brimont, con
el fin de bombardear una concentracién de tropas. Sus tripulantes, el sargento
Joseph Frantz, piloto, y el cabo Louis Quenault, mecinico-ametrallador, avistaron a
800 yardas y por debajo, un biplano Aviatik, Aprovechando su ventaja de altura, ¥
sabiendo que el ametrallador del Aviatik solo podfa hacer fuego hacia los lados y
atrds Frantz colocd su avién en una posicién ventajosa, cortando los continuos
virajes que el alemdn desesperadamente gjccutaba para escapar de las rafagas que la
Hotchkiss de 8 mm. de Quenault le lanzaba, Ll combate durd pocos minutos, en
ese tiempo habian perdido casi 600 pies de altura, y en el suclo, cientos de
infantes, espectadores imprevistos, eran testigos del primer combate aéreo en la
Historia del Mundo. El Aviatik, alcanzado, se precipitd al suelo envuelto en llamas.
Sus ocupantes, Wilhelm Schlichting y Fritz con Von Zangen, fueron sepultados con
todos los honores militares. Para los vencedores, preciadas condecoraciones y un
lugar de honor en la historia de la Aviacidn,

En 1917, Nicolas Tesla describia un radar de impulsos, tal como habia de
aparecer veinte afios mds tarde.

Alrededor de las 4,15 horas del dia 13 de junio de 1944, un miembro del
Royal Observer Corps, en su puesto de Kent, oy6 un ruido cspecial, semejante a
un extraio zumbido, y levantando la cabeza vio un avion de cuya parte posterior
salfa una estria incandescente de color amarillo brillante. Inmediatamente dio la
alarma al servicio de Defensa, empleando la palabra clave “Diver’’ La primcra
bomba volante que cruzé cl Canal de ta Mancha vol6 hasta que el motor Argus que
la impulsaba consumidé todo su combustible. Después empezé a planear silencio-
nsamente, y estalld, al llegar a tierra, en las cercanias de Swanscombe, cntre
Dartford y Grevesend, a 32 km. de Tower Bridge. La segunda bomba cayd en
Cuckfield, la tercera en Bethnal Green, en el Gran Londres, y la cuarta en
Sevenoaks. A gran altura, un bombardero alemin observaba estas explosiones.

Poco después de las cinco de la mafiana del dia 16 de julio de 1945, en el
Campo Trinity de Alamo Gordo, “de improviso, y sin ninglin sonido, las colinas
quedaron inundadas por una luz brillante, como si alguien hubiese encendido el sol
mediante un interruptor”. Ante los ojos protegidos del General Leslie R. Groves, ¥
de los cientificos Otto Frish y Robert Oppenheimer, cstallé la primera bomba
atémica. Poco después, ¢l 6 de agosto, a las 2,45 horas, despegaba de la pista del
Campo Norte de Tinian, la “Superfortaleza™ B-29, “Enola Gay™, para cumplir la
Misién 13 de Bombardeo General. A las 8 horas, 15 minutos y 17 segundos, la
bomba “Little Boy”, se precipitaba desde 10.000 metros hacia Hiroshima...

Avién, radar, combate aéreo, interceptacién, misil, energia atémica y después
nuclear, son los protagonistas formidables, temiblcs y auténticos, que progresiva-
mente s¢ han ido incorporando a todas las guerras de este nuestro siglo veinte.
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a amenaza de incursiones aéreas, en la Primera Guerra Mundial, se habfa soslayado
organizando una tupida red de observadores terrestres, y p

or medio de una vigilancia
constante, formada por pa-
trullas en el aire que vigi-
laban las zonas y rutas
susceptibles de convertirse
en vias de penetracion.
Aun cuando la informacién
procedente-de la red perifé-
rica, llegase con retraso, la
velocidad de los cazas, muy
superior a la de los incurso-
res —por lo comun dirigi-
bles hasta las Ultimas fases
de la guerra, o bombarde-
ros muy pesados y lentos—
les permitia alcanzarlos casi
siempre, antes de que lo-
grasen sus objetivos.

En las dos décadas si-
guientes, las cosas cambia-
ron notablemente: los nue-
vos bombarderos alcanza-
ban velocidades que cada
vez eran mas cercanas a las
de los cazas en servicio, y
la disponibilidad de aviones
y pilotos no permitian el
establecimiento continuo
de patrullas aéreas. Los ob-
jetivos estaban cada vez
mas cerca, en tiempo, de
las fronteras, y el tiempo
de reaccion para la caza, de
acuerdo con los sistemas de
vigilancia disponibles, dis-
minuia continuamente.
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EL RADAR INGLES

ste problema se hizo tremendamente evidente en unos ejercicios de defensa programados
E en el verano de 1934, en Inglaterra. Se trataba de simular un ataque contra la capital y
varias ciudades importantes del Reino Unido, e intentar su neutralizacidon con unidades de
caza. Elresultado puso de manifiesto que habia pocas esperanzas en interceptar, aunque solo fuese
un pequefio porcentaje de atacantes. Urgia crear un nuevo sistema de defensa mas acorde con
la situacion. H.E. Wimperis, a la sazén director de Investigaciones Cientificas del Ministerio del
Aire, que llevaba afios acosado por inventores y seudoinventores descubridores de ‘‘mortiferos

rayos de la muerte” y “para-
lizadores de motores de
aviones enemigos’’, recurri6
a la ayuda de Rober Wat-
son-Watt, cientifico a cargo
del laboratorio de Investiga-
cién Radiofdnica del Gobier-
no, en Slough.

Se sabia desde afios an-
tes que las ondas de radio
eran reflejadas por la ionos-
fera, capa que permite que
sea posible la recepcién ra-
diofdnica en todo el mundo.
Ademas, algunos cientificos
habian informado que estas
ondas de radio parecian re-
flejarse por objetos metdli-
cos, como barcos o aviones
en vuelo. Watson-Watt argu-
mentaba que seria posible
enviar ondas de radio desde
un emisor y recoger en un
instrumento colocado cerca

EXPERIMENTO BIGGIN HILL

A Biggin Hill llegé un escuadrén, el 32 de Caza, equipado con Gloster
Gauntlett, y tres bombardcros Hawker Hind, que podian alcanzar los 186 nudos a
15.000 pics. Aprovecharon las instalaciones mejoradas del viejo aerédromo de la
guerra anterior, y con los aviones se incorporaron ademas del jefe del escuadrén,
Squadron Leader R.L. Ragg, un navegante de experiencia, el propio Sir Henry
Tizard, el jefe de la estacién, Wing Commander E.O. Crenfell, el Teniente Pretty, el
Squadron Leader McDonald y el cientifico B.G. Dickins.

Las pruebas comenzaron en seguida. Los Hinds simulaban bombarderos incurso-
res que con puntos iniciales al otro lado del canal, tomaban rumbaos especificos de
penetracion hacia objetivos establecidos en el interior de la Isla. A una distancia
determinada, se hacia despegar a los Gauntletts y ddndoles rumbos calculados, se
intentaban una y otra vez interceptaciones a los Hinds, Se estudiaba minuciosa-
mente cada resultado, tomando referencias y tiempos, hasta que, a las pocas
semanas, se consiguié casi un cien por ciento de efectividad en las interceptacio-
nes.

En principio se habia supuesto que los bombarderos mantuviesen un rumbo
constante; ahora habia que afrontar una variacién imprevista del incursor, Esto
suponia un nuevo rumbo de interceptacidn para el caza, esto es, la resolucién de
un problema geométrico. En la Sala de Operaciones de Biggin Hill hab{a yna
pizarra horizontal, donde se dibujaban las trazas de “bombarderos” y cazas. Sir
Henry Tizzard se dio cuenta que uniendo las posiciones de unos y otros, por una
linea recta y tomdndola como base de un tridngulo isdsceles, el nuevo rumbo de
los bombarderos se convertia en un segundo lado del tridngulo, Sélo habia que
virar a los cazas tantos grados como habia cambiado el rumbo de los bombarde-
ros, y aproximar la velocidad de aquéllos a la de éstos. Las distancias a recorrer
serfan iguales, y la interceptacién se cumpliria en el vértice opuesto a la base, Esta
solucién fue conocida como “Principio de 4dngulos iguales” o mejor aiin como
“Angulo Tizzy”,

de un emisor la recepcion
del eco provocado por un
avién distante.. Tal instrumento existia ya, consistia en algo parecido a un oscilégrafo de rayos
catddicos, en el que una sefial luminosa, dentro de una pantalla de cristal, se alteraba al recibir
una onda de radio.

Sabiendo también que la velocidad de las ondas de radio es constante, seria facil
determinar la distancia a la que se encontraba el objeto productor de! retorno, midiendo el
tiempo que transcurria entre la salida de la sefial, y su llegada. Situando dos emisores en dos
puntos de la costa, seria posible fijar la situacion del avién en un mapa, simplemente con
dibujar en el mismo los dos arcos de distancia obtenidas en los receptores. El punto de
interseccion seria el lugar buscado.

La comisidon Tizard, de la que formaba parte Watson-Watt‘, inicio un programa urgente
encaminado a perfeccionar este invento, que ya por entonces habfa sido bautizado como RDF
o Radio Direction Finding, Localizador de la Direccién por Radio.

Poco a poco se fueron incorporando mejoras al primitivo proyecto, y asi en los primeros
meses de 1935, se celebré en Daventry una demostraciéon en la que se detecté perfectamente
la posicion y rumbo de un bombardero briténico, programado como blanco para la prueba.
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En Oxfordness, un lugar solitario de la costa de Suffolk, que durante afios habfa sido un
centro de ensayos de armamento para el Ministerio del Aire, y luego en Bawdsey, unos
kildbmetros mas al sur, en la costa, fueron erigidos los primeros mastiles de madera de unos
75 metros, dando la altura de los transmisores colocados en su punta, el mayor alcance de los
mismaos.

Pronto se consigui¢ afadir a la informacion de posicion y rumbo, la de velocidad
—aplicacion del efecto Doppler— y altura, y poco mas adelante, observando las variaciones de
la sefial luminosa en el tubo de rayos catodicos, la posibilidad de discernir si se trataba de un
objeto aislado o de varios.

Poco a poco se materializa la posibilidad de dirigir a los cazas contra incursores, con
tiempo suficiente de antelacion para alcanzar la ventaja de altura, esencial en el combate aéreo.
Pero para transformar este suefio en realidad habia que elaborar una nueva tactica aérea. En
tierra habia que montar una estructura que reuniese todos los informes obtenidos por el RDF,
filtrarlos y pasarlos a los cazas con el minimo retraso. A causa de estas necesidades, se cred el
proyecto conocido como “‘Experimento Biggin Hill, nombre de un pequefio pueblo distante
una docena de kilometros de Londres, situado en una linea recta que une la capital con la
“gsquina de la Invasion”, la joroba sudoriental de Kent que avanza hacia el continente europeo.

El ““Experimento Biggin Hill” progresaba dia a dia, pero también dia a dia, se
presentaban nuevas dificultades. Con aviones que presentaban velocidades de acercamiento de
mas de 185 metros por segundo, habia que eliminar el mas minimo retraso en dar las 6rdenes
a las cazas, y emplear palabras que expresasen ideas completas.

Asi nacié un nuevo vocabulario de palabras claves: “scramble’’, significaba despegar o
més rapidamente posible; ‘‘angel”, significaba altitud en miles de pies; “vector’’ era el rumbo a
tomar... También se cred un nuevo codigo, basado en las horas del reloj, para indicar
posiciones, tomando como base que el morro del avién propio apuntase a la hora doce.

Todavia habia que resolver dos problemas importantes: las comunicaciones y la
identificacion de los aviones propios. Los aparatos de HF que existian cumplieron de sobra
con su proposito, y mas tarde, el sistema VHF complementd el enlace radio, si bien su
explotacion operativa no fue eficaz hasta. finales del conflicto.

\

La diferencia entre aviones propios y extrafios se consiguié por medio de un transmisor
de radio que, de modo automdtico, enviaba sefiales desde el avion, donde estaba instalado,
durante quince segundos de cada minuto. Estas sefiales eran recogidas en dos o tres estaciones
RDF en cada sector. En cada Centro de Sector, un dispositivo mecanico de localizacion daba
casi instantaneamente la posicion de los cazas de la Defensa. De este modo era siempre posible
en teoria, y usualmente en la practica distinguir al amigo del enemigo. Por ello se designé a
este equipo como |FF o Identificacion Friend or Foe.

Las cinco primeras estaciones de la Chain Home o Cadena Nacional, estaban operando en
septiembre de 1938. En la primavera siguiente toda la cadena estaba lista, y cuando el Viernes
Santo, 7 de abril, Mussolini invadia Albania, las veinte estaciones de la Chain Home desde
Ventnor, en la isla de Wight, hasta los bancos del Tay, iniciaron una vigilancia de veinticuatro

horas que iba a continuar durante mas de seis afos, barriendo a 15.000 pies buena parte del
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Mar del Norte y Oceano Atlantico, asi como una extensa franja de terriotorio frances y belga
paralelo a la costa. Una linea interior, de menor cobertura, cubria el espacio hasta los
600 pies. '

El RADAR, siglas con las que definitivamente seria conocido el sistema RDF, y que
significaba Radio Detection and Ranging, nacia como arma de defensa. y con él, uno de los
eslabones sin el cual el Fighter Command no hubiese ganado la Batalla de Inglaterra.

EL RADAR ALEMAN

E. a eficacia de la simbiosis radar-caza del Reino Unido, obligé al Mando de la Luftwaffe a
buscar nuevos métodos que le permitieran continuar el acoso a Inglaterra, con minima
exposicion a pérdidas que cada vez eran mayores.

Alemania también poseia su propio sistema de radar, que habia evolucionado
paralelamente al inglés. Era exacto y poseia mas movilidad que el britanico, pero carecia de
factores importantes: le faltaba alcance; le faltaba la confianza de los altos mandos militares en
sus cientificos, y le faltaba la integracién que con la Fuerza Aérea, tenia el experimento de
Biggin Hill. '

El radar ayudaba a los cazas a localizar los bombarderos, y a partir de ese momento el
ataque era visual. Sin embargo, de noche o en condiciones meteorolé6gicas adversas, el contacto
visual era dificil y en ocasiones, imposible, aunque el radar continuase ‘‘viendo’’ igual. Estas
circunstancias eran las que tenia que aprovechar la Luftwaffe. Esta necesidad dio origen a unos
sistemas de guiado que basados en el corte de varios haces radioeléctricos, determinaban unos
puntos de “chequeo” que a su vez conformaban una senda hacia el objetivo. Desde el Gltimo
punto, un crondémetro marcaba, por la conjuncion de sus dos manecillas, la apertura
automatica de las compuertas de bombas, que caian inevitablemente y con bastante precision
en objetivos oscurecidos, bien por la orden de cortar toda iluminacién, bien por la niebla o la
nubosidad reinante. Estos sistemas fueron conocidos por los nombres de X-Gérat, Lorentz y
Knickbein,

Los ingleses por su parte, también idearon métodos similares para conducir sus
‘bombarderos hasta el corazon del Reich: fueron conocidos como Oboe y Gee.

Ahora era necesario evitar que este tipo de bombardeo guiado lograse sus objetivos. Lo
ideal seria equipar a los aviones de caza con un radar propio que les facilitase la localizacién
del bombardero en condiciones adversas. Ahora bien, el montar un equipo posiblemente
voluminoso exigia un espacio que no poseian los cazas clasicos. En principio equiparon aviones
tales como los Beaufighter, Hampdem y los anticuados Blemheim, todos ellos bimotores. Este
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altimo estaba equipado con el radar de interceptacion A.l.Mk. IV de 15 metros. El
Beaufighter IF y la version X, transportaban el radar centimétrico A. |. Mk. VIl y el
Mk. VIIIL.

Cada nueva técnica exigia otra capaz de neutralizarla, asi a los sistemas de guiado intentd
interferirlos el proyecto Headache, con su sistema Aspirin, y a los radares terrestres y

PRIMEROS CAZAS NOCTURNOS

En 1942, entrd en servicio el De Havilland Mosquito Night Fighter o NF.Mk II
y el Mk. XHI, con un radar en el morro tipo AILMk.V y mis tarde los A. L
Mk. IX y X. Como curiosidad, el acabado negro mate que lucia el Mosquito NF.
Mk, 11, le hacia disminuir su velocidad en 16 millas por hora.

Por parte alemana hubo numerosos aviones equipados con radar y equipos
infrarrojos de localizacién de objetivos: el bimotor Dornier 217J-2, equipado con
un radar Lichtenstein SN 2 bastante rudimentario, otras versiones transportaban el
mds moderno Fug 202; el Focke Wulf Ta 154V2 estaba equipado con el modelo
Fug 202 Lichtenstein BC-1, asi como el Heinkel 219 UHU y sus numerosas
versiones; el Junkers Ju 88G-6b y el G-7 transportaban radares Fug 220 y
Morgernsten respectivamente; el formidable Junkers Ju 388 J Stortebeker posefa
una versién mejorada del Fug 220. Cerrando la serie de destacados cazas noctur-
nos, el Messerschmitt Bf 110G4/R3 con radar Fug 212 y el mitico Me-262B-la y
B-2a, equipado con un radar centimétrico que le hacia disminuir su velocidad en
37 millas por hora.

De los cazas nocturnos norteamericanos, destaquemos el P61 Black Widow y
una versién del famoso P-38 Lightning, como portadores de radares de intercepta-
cién,
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embarcados se les inter-
firid con unas pequefas
tiras de papel metaliza-
do que unas veces refle-
jaba la sefal radar y
otras las re-radiaba ba-
sandose en que su lon-
gitud era una cierta di-
visién de la longitud de
onda del radar a inter-
ferir, Estas tiras se hi-
cieron famosas por su
efectividad, se conocian
como Window, y pasa-
ron a la posteridad con
el nombre genérico de
CHAFF.
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SISTEMAS DE DEFENSA AEREA

a Segunda Guerra Mundial introdujo el uso del radar, no ya como elemento esencial de la
I. defensa aérea, sino como componente bdsico en aviones interceptadores, en baterias
antiaéreas tanto terrestres como navales, y como aplicacion a la navegacion de aeronaves civiles

y buques mercantes, ademés de un sinfin de aplicaciones en submarinos, pesqueros y en el
guiado de misiles.

Las naciones, hubiesen sido beligerantes o no, aprendieron rapidamente la leccion Y
finalizada la contienda comenzaron a organizar sus propios Sistemas de Defensa.
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PRIMEROS SISTEMAS DE DEFENSA AEREA EUROPEOS

Francia organizé un primer sistema con cquipos norteamericanos. En 1963-64,
entrd en scrvicio el sistema CLSAR, Complejo de Explotacién Semi-Automatico de
la Informacidén, que como equipo de transicion operd en la red de su Defensa
Aérea. En la Guerra de Indochina, Francia no mantuvo estacion de radar alguna,
pero en ¢l conflicto argelino equipd las estaciones de Gabes y Gafsa en Tunez, y
los SRC o Estaciones de Radar de Campaiia cn Tlemcen, Oujda y Mecheria, que
cquipadas con radares de origen norteamericano AN/TPS-1D, primero, y con
sistema “CRUSOE’" enteramente francés, después, apoyaban las operaciones de los
T-6 auténticos *‘rois du djebel”, asi como garantizaban la vigilancia de las zonas
limitrofes. Por otra parte, disponia de dos SDA o Centros de Triangulacion
Radiogoniométrica en Oran La Senia y Argel Reghaia, a los que se unid el de
Bizerte en Tunez.

Pero es en 1966 y 1967 cuando entra en servicio, en la estacion de radar de
Drachecnbronn, ¢l Sistema Automdtico de Obtencién y Transmisién de la Informa-
cién o STRIDA II, donde la incorporacién de ordenadores agiliza y garantiza
cilculos, operaciones v transmisiones de ordenes. Hoy dia su version modemizada
VISU 1V opera en el Centro de Cing-Mars La Pile, cerca de Tours.

Gran Bretafia, tras modernizar su red con el sistema ‘‘Firebrigade”, equipado
con ordenador Elliot 803, necesario entonces para el control de sus intercepta-
dores Lightnings y sus misilcs SA Bloodhound, emprende una modificacién total
de su red creando el UKADR o United Kingdom Air Defence Region, cuya
terminal de datos se cncuentra en West Drayton, y su Air Defence Operation
Center ~ADOC— en High Wy- combe, situando sus Centros de Operaciones del
Sector -SOC-, en Buchan, Bulmer y Neatishead. Sus equipos principales son los
Plessey Mk 80 y los Linesman Mk 84 y 85 tridimensionales Mk 88 que trabaja en
bandas, E, F y D, y los Mk 89, en bandas G y H. Ademads de radares de uso
conjunto civil y militar, posee un sistema SLEWC, Standby Local Early Warning
and Control, suplemento del sistema primario y altemnativo en caso de fallo; un
conjunto de equipos de interconexién con el NADGE. Todo ello dentro del marco
del programa LINESMAN-MEDIATOR, que nacié como una red que suplementase
al sistema norteamericano BMEWS.

Los Paises Bajos iniciaron sus sistema con equipos “Firebrigade™ Mk 2y
ordenadores Elliot MCS 920, ’

Dinamarca, al comienzo de los sesenta, disponia de radares norteamericanos
AN/FPS 88, modificacién del FPS-8 por la General Electric.

Noruega, no disponia mds que cgn escasos centros equipados con radares
Marconi.

Italia empezé a mediados de 1963, la creacién de un centro automitico
regional en el marco del programa SIDA o Sistema Integrato de Difesa Aérea,
equipado por IBM Italia y Selenia. Esta dltima compaifa ha presentado hace poco
1 proyecto de un sistema conocido como ARS, Automatic Reporting System, con
configuracién mévil -MARS- o estdtica —SARS- que transmitiria toda la informa-
cion de la situacion aérea a los centros superiores via data link de banda estrecha.

En la Alemania Federal las cosas eran mds complicadas. En el norte, la RAF
empleaba radares tipo 80 del antiguo sistema ‘‘Rota” de operacién manual,
mientras que en el sur, la USATFE operaba el sistema semiautomdtico 4121 de la
General Electric, sistema que comparten las unidades de la nueva Luftwaffe. En
1964 estaba en marcha un contrato con la Hughes, para el estudio de un sistema
de Defensa Aédrea parecido al Navat Tactical Data System, de la US Navy, proyecto
que prevee un centro de control en Bélgica, otro en Holanda y dos en la Republica
Federal.

La mayor preocu-
pacion de los responsa-
bles de un sistema de
Defensa Aérea es alejar
lo mas posible la linea
primaria de deteccion
para aumentar cada vez
mas, el® tiempo de
reaccion, Las dos gran-
des potencias, EE.UU. vy
la Union Soviética, ade-
mas de disponer de un
gran arsenal disuasorio
de tipo nuclear, han
creado unos anillos de
deteccibn concéntricos
a sus metropolis gue les
proporcionan una for-
midable coraza que su-
plementada por aviones
de alerta previa,
AWACS vy satélites de
defensa o EWS, las pro-
tegen tedricamente de
toda clase de ataques.
Otras naciones, con me-
nos medios disuasorios,
se unen formando siste-
mas combinados que
distancien sus limitadas
lineas de deteccion. Tal
es el caso de los paises
de la OTAN.

SISTEMA SOVIETICO

a Unién Soviética

al finalizar la que-
rra, parecia no demos-
trar excesivo interés en
crear un sistema de de-
fensa, tanto mas extra-
fio sabiéndose que dis-
ponia de las investiga-

ciones alemanas referentes al radar, y logradas en la ocupacion de centros especiales al final de
la guerra. Pero el rapido desarrollo del SAC norteamericano, que disponia de armas atdmicas y
termonucleareas, asi como de la Fuerza de Bombarderos ““V‘' del Bomber Command Britanico,
era una amenaza tan real que el Gobierno de ta Union Soviética no podia ignorar. Todavia al
final del afio 1957, un bombardero podia penetrar en territorio soviético, desde Mursmank
hasta Odessa, y atacar objetivos industriales, sabiendo que como mucho, encontraria una muy
débil respuesta. Pero el embrién de un nuevo mando habia comenzado en 1955. Pocos afios
después el PVO Strany {Mando de la Defensa Aérea Nacional) era un hecho, y se demostro
cuando en 1960, el U-2 del capitdn norteamericano Powers, era derrribado en la Rusia Central

cuando volaba a 65.000 pies, por un misil tierra-aire.
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El PVO Strany es CARACTERISTICAS RADARES SOVIETICOS
independiente y en or-
den de prioridad, solo

Los radares rusos tienen unas caracteristicas comunes muy peculiares:

le anteceden el Mando Movilidad. Todos los radares terrestres estin montados sobre camiones o

de Misiles Estratégicos
y las Fuerzas Terres-
tres. Estd compuesto ’
por Unidades de Radar lo coman.

— Radioteknicheskie Numero, El gran nlmero de radares desplegados es posiblemente consecuen-
cia de la doctrina militar soviética moldeada en la pasada guerra,
que confiaba en grandes masas de hombres, artillerfa y blindados.
No cabe duda, de todos modos, que este fantistico despliegue
obstaculizara su localizacién y neutralizacidn,

Voiska—, Unidades de -
Artilleria Antiarea —Ze-
nitnaya Artilleriya—,

estructuras de gran movilidad. Ejemplos son los Back Net, Bar
Lock, series Cake, Gun Dish, Flat Face, Fang Song, de aspecto de
cosechadoras, Spoon Rest, Knife Rest, Side Net, etc. Esta cuali-
dad supone una logistica y un apoyo de mantenimiento fuera de

Unidades de Misiles An- Servidumbre  La cantidad de personal que sirve estas unidades es increible, pero
tiareos -—Zenitno Ra- y simplicidad,  estd de acuerdocon la falta de integraciénde las prestaciones en los

ketmie Voiska— y la
Aviacion Interceptadora
—Istrebitel’'naya Aviat-
siya—.

seguimiento alternativo.

SISTEMA NORTE-

cquipos. En un radar Fang Song, se ofrecen tres presentaciones
distintas, no se integran de modo que en una consola se disponga
de las tres, seleccionables por conmutador, y que un mismo
operador las utilice, no hay tres consolas y tres operadores. Es
facil imaginar el total de operadores, pero hay mas, por cada radar
hay operadores exteriores o auxiliares encargados de mantener un

Bajas Una gran parte de los radares trabajan en VHF y UHF, lo que
AMERICANC frecuencias. supone una menor resolucién, una mayor absorcién a largas
distancias y la necesidad de grandes antenas,
partir del 31 de Lquipos La ausencia de componentes de estado sdlido, hace que los
agosto de 1957 pesados., equipos resulten pesados, lo que dificulta su movilidad,
’
comienza el estudio de . Antenas. Los radares rusos ofrecen un surtido increible de antenas. Las hay

una cooperacion opera-
cional entre las fuerzas
norteamericanas y cana-

que son simples dipolos, hasta, pasando por miltiples paribolas,
llegar a las mds modernas ‘‘phased arrays”, o conjunto de antenas
individuales que se disponen en una parrilla e interconectadas de
forma que exista una determinada relacion de fase entre ellas.

dienses. El 12 de mayo Proteccion Es una gran obsesién, que lleva a tomar toda precaucién, incluso
del afio siguiente se fir- ECCM la inoperatividad por tiempo ilimitado de tadar afectado,
’
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ma el Tratado de Defensa y nace el NORAD, North American Air Defense Command. Este
primer acuerdo se estableci6 para una duracion previa de diez aflos, pero fue revalidado en
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SISTEMA SOVIETICO

La red principal del sistema soviético es la de defensa contra amenaza de misiles
balfsticos conocida por la designacion NATO, TRY AND ABM SYSTEM. Com-
prende tres elementos principales: radares HEN HOUSE, dc antenas estdticas de
considerable altura, que con sus 3200 millas de efectividad, efectiian la adqui-
sicién primaria a larga distancia. Estos radarcs estin situados en las frontcras rusas.
La informacién obtcnida pasa a un scgundo anillo de radares DOG HOUSE, con
antenas “‘phased arrays™ y cfectividad de 1.500 millas, que realizan una discri-
minacién mds exacta. Estos radares transfieren sus datos al tercer elemento: los
emplazamicntos dc radarcs individuales para el control de lanzamicnto de los
misiles ABM Galosh.

Sc sabe que cxisten al menos dos estaciones con radares de cobertura “Sobre el
Horizonte™ u OTH, apuntando a los Estados Unidos.

En total dispone de mds de cinco mil estacioncs de radar de alerta previa y
control de intcrceptadores, asi como dc 12.000 misiles SAM estratégicos y
2.600 aviones interceptadores. Ultimamcnte se estd expcrimentando un nuevo
SAM, el SA-X-10, contra aviones incursores a baja cota y misiles Cruise.

1968 por otros cinco
afos. Asi hasta 1981 en
gue ha sido prorrogado
,nuevamente. Material-
mente el NORAD re-
presenta 58.000 hom-
bres y mujeres del US
Army, USAF y Fuerzas
Armadas Canadienses,
diseminados en
300 instalaciones, de
siete regiones, por toda
América del Norte.

Los mandos cons-
titutivos del NORAD
son el US Army Defen-

se Command, la USAF Aerospace Defense Command y el Grupo de Defensa Aérea del Canada.
La US Navy destaca personal al E.M. del NORAD, y asigna unidades de su aviacion. El
Comandante en Jefe del Alaskan Air Command, responde ante el NORAD de la defensa aérea
del territorio encomendado. EI NORAD es responsable de la vigilancia de una superficie de
veinte millones de kilébmetros cuadrados, donde viven 230 millones de personas.

SISTEMA NORAD

El NORAD agrupa distintos sistemas que forman cl mds formidable conjunto
defensivo del mundo: el BMEWS, Ballistic Missile Early Warning System, o sistema
474N, con tres estaciones, equipadas con antenas estiticas, unas, parecidas a
campos de futbol puestos de pies, como Thule y Clear, equipadas con radarcs
FPS-50, otras como Fliyndales Mooer en Inglaterra, y Clear con FPS49 y grandes
reflectores parabdlicos. Este sistema, operativo desde 1962, esta en conjuncién con
dos satélites de alerta previa, EWS, uno en el hemisferio oeste y otro en el este;
con la alarma adicional de ataques procedentes de submarinos, SLBM, a través de
seis estaciones de radares de costa, sistema parecido, y pronto sustituibles por dos
radares “phased array™ Pave Paws. Tiene capacidad de interconexién con el sistema
4141 CONUS -Territorio Continental de los EE . UU- integrado con ¢l OTH-B
- Over The Horizon—.

La DEW Line, Distant Early Warning o Linea de Alerta Avanzada, comple-
mento de la BMEWS, con 31 estaciones en el continente y que pretende corregir
los errores en las detecciones de bombarderos, quc procedentes del norte,
amenacen el CONUS a‘baja cota. Los proyectos SEEK FROST y SEEK IGLOO,
sustituirdn los presentes AN FPS 19 y 30, por radares de corto alcance, bajo costo
y tridimensionales. Por otra parte, s¢ pretende aumentar la cobertura 1.000 millas
hacia el norte con sistema OTH-CONUS B, que dispondrd de cuatro antenas
transmisoras de un megawatio de 690 metros de longitud, y receptores de
1.190 m., que emitiran cn FM/CW en frecuencias entre 6,75 v 21,85 MHz. El
transmisor estard en Moscow-Caratunk (Maine) y el receptor en Columbia Falls
{(Maine). Posiblemente este sistema sustituya al DEW Linc.

La PINE TREE Line, esencialmente estadounidense, esti constituida por el
sistema SAGE-BUIC que lleva en servicio desde 1950 v que préximamente serd
sustituido por el JSS, que es estudiado por los laboratorios Lincoln del Instituto de
Tecnologia de Massachussetts y el Air Defensa Command de la USAF, El JSS o
Joint Survellance System, integrado por Canadd, la Federal Aviation Adminis-
tration y la USAF, modificara 83 radares de vigilancia que informarin a sicte
ROCC Regional Operation Control Centers, situando cuatro ROCC en el CONUS,
dos en Canadd y uno en Alaska. El centro operacional en EEUU sera el
COC-NORAD, enterrado en las Montafias Cheyennes, y en Canadd, en North Bay.
En tiempo de guerra, los ROCC transferiran el mando y control a los E3A
AWACS, quedando como sus alternativos en tierra. En tiempo de paz, habrd
permanentemente seis AWACS colaborando con los ROCC.

Uno de los CONUS- JSS dispondrd de sensores instalados en globos cautivos
anclados en Cudjoe Key, Florida, cuya cobertura vigilard las actividades militares
en Cuba. Su denominacién es SEEK SKYHOOK.
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Integrado en el
NORAD, se encuentra
el SPACE TRACK
SYSTEM,  responsable
de la deteccion, identi-
ficacion y vigilancia de
los ingenios espaciales.
Sus medios son los
grandes radares de se-
guimiento en Eglin
AFB, Shemia AFB en
Alaska, Diyarbakier en
Turquia y Kho Kha en
Tailandia, y los cuatro
centros Opticos, equipa-
dos con camaras BA-
KER NUNN, con una
altura de diez pies y
tres toneladas de peso,
que pueden seguir la
orbita de una esfera de
seis pulgadas de diame-
tro a 2.400 millas nau-
ticas.

ElI NORAD estd
también interconectado
con el Tactical Air
Control System, con el
Tactical Air Defense
System y el Air Defen-
se Missile Control and
Coordination System,
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SISTEMA DE LA NATO

| NADGE, NATO Air Defense Ground Environment, no fue concebido como un sistema
E de defensa nuevo sino como un plan global para mejorar los centros existentes, y crear
nuevos centros en el flanco sur y sureste, aumentar las posibilidades de algunos centros y
cubrir con radares Gap Filler —cubrehuecos— las deficiencias de cobertura en las posibles rutas
de penetracion.

Este programa multinacional afecta a los catorce paises miembros del Tratado, aunque la
actualizacion y coordinacién de los sistemas nacionales, concierne s6lo a nueve de ellos:
Noruega, Dinamarca, Republica Federal Alemana, Holanda, Bélgica, Francia, Italia, Grecia y
Turquia. Inglanterra estd interconectada con el NADGE a través de uno de sus anillos del
UKADR. La participacion francesa se limita al uso y contribucion de las funciones de control
e informacion,

El despliegue del NADGE es de 84 estaciones radar, de ellas, 37 disponen de proceso de
datos. El programa inmediato de renovacion prevee cinco nuevos RP y cuatro CRP en Italia,
equipados con ordenador Hughes H 3118’, duplicados, de 98K, y como sensores el FPS-88.
Un nuevo sistema de microndas enlazara la red con las fuerzas navales del Mediterraneo.

En 1978 se convocd una subasta para la producciéon e instalacién de un segmento de
integracién entre la red NADGE y la flota de NATO AWACS, conocido por las siglas AEGIS,
con un coste total de 160 millones de doélares, que estard operativo en 1985 y afectara a
40 estaciones. Un terminal del Sistema de Distribucion de Informacién Tactica Conjunta,
JTIDS, en coordinacion con el ordenador HM 1116, lograran que los controladores de la red
terrestre tengan en sus consolas la deteccion de los AWACS

SISTEMA ESPANOL

E spana, en virtud del Acuerdo de Amistad y Cooperacion hispano-norteamericano, firmado
en 1953, comenzo la instalacion de una red manual de alerta y control, constituida por
siete estaciones de alerta, con capacidad de control, CRC, actuando tres de ellas como SOC. Se
designaron como Escuadrones de Alerta y Control, siendo el COC, un centro instalado en la
Base Aérea de Torrejon, donde se centralizaba toda la mformamon se evaluaba la amenaza y
se dirigia la Batalla
Aérea. En el COC no
habia consolas de pre-
sentacion, y por tanto
no poseia capacidad de

SISTEMA NADGE

i El NADGE es efectivo contra incursiones a media y alta cota; en caso de
1 amenazadas a baja cota y de misiles SS, superficie-superficie, el sistema se apoyard

control de armas. Toda
la informacion se ma-
terializaba en un enor-

en las coberturas y seguimientos proporcionados por los AEW Nimrod briténicos, y
por los NATO E3A AWACS, de los que estin en perfodo de entrega 18 aviones.

La organizacion operativa de la red terrestre es igual que en el NORAD, el
primer escaléon lo forman los RP o Reporting Posts, centros de extraccién de

me tablero vertical,
“’plotter”’, donde se ha-
bia grabado un mapa
de fa peninsula con las
zonas de responsabili-
dad de cada CRC o
SOC, asi como bases
aéreas y puntos de inte-
res.

informacidn primaria, que con los CRP, Control and Reporting Posts, procesan la
sefial de radar primario y sccundario, determinando si la sefial es un eco de avién,
si es ‘jamming’’ o simplemente ruido, y calculando velocidad, rumbo, altura y
nimero de objetos. Esta informacidn sc envia a los CRC o Command Reporting
Center, por microondas, en cuyas consolas se representan simultineamente las
sefiales analGgicas y digitales del mismo eco. Fn estos centros sc procede a la
identificacién y asignacién de armas, si as{ lo requicrc la traza, Varios CRC
conforman un sector que depende dc un SOC o Sector Operation Center. El centro
superior desde donde se dirige la batalla es el Combat Operation Center o COC.

Los escuadrones estaban equnpados con radares de vigilancia AN/FPS-20 y de obtencién
de altura AN/FPS-6, el pase de informacion a los escalones superiores se hacia por teléfono,
lineas calientes, y la red de microndas era de trazado mucho mas simple que el actual.
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La necesidad de un sistema mas 4gil, al igual que sucedia en otras naciones, llevo a
estudiar las posibilidades de crear un sistema automatizado. En 1970, con origen en la
aplicacion del ya citado tratado, actualizado, y dentro del programa ‘‘Combat Grande 1", se
desarrotla, adquiere y se instala el nuevo sistema, conocido por las siglas SADA,
Semi-Automatico de Defensa Aérea.

Los objetivos del programa COMBAT GRANDE | eran:

—  Modernizar y automatizar la red existente. EI FPS-20 fue transformado en FPS-100,
y mas tarde en 113; el FPS-6 cambié a FPS-90, permitiendo estas modificaciones,
una mejora en la deteccion,

— Incrementar la red de microondas. ,

— Transmision de datos por enlace digital con el sistema francés.

—  Explotacion del proceso de datos por los Centros de Control de Trafico Aéreo
Civiles.

La caracteristica principal de este nuevo sistema es la centralizacion de todas las
funciones, vigilancia, identificacién y control de armas en un SOC situado en Torrején. Junto
a él, el COC mantiene sus funciones, disponiendo de consolas de presentacion. Los antiguos
escuadrones cumplen las funciones de obtencion de altura, proceso de la informaciéon radar y
lucha ECCM. Su nueva designacion es de Escuadrones de Vigilancia Aérea.

El futuro contempla la interconexién con el que sera sistema automético de Portugal,
SICCAP o Sistema Integrado de Comando y Control Aéreo Portugués, y la posibilidad, dentro
del marco de la OTAN, de una interconexién, via Francia, con el sistema de Defensa ltaliano
integrado en el NATO 5.° ATAF.

Con ello, nuestra cobertura aumentara considerablemente hacia el QOeste y el Este,
dominando perfectamente la entrada a la cubeta occidental del Mediterraneo. @

OO
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MANUEL TEIGELL CEA, Teniente Coronel de Aviacion (EA)

os sistemas de defensa aérea —radares, opticos, infrarrojos— vy las comunicaciones que

apoyan a las distintas armas de defensa, han tenido .un profundo efecto en el pensamiento
militar contemporaneo. Los avances cientificos y técnicos representados por modernos sistemas
de defensa aérea integrados, nos han lanzado en otra dimension del campo de batalla aérea -
LA GUERRA ELECTRONICA.

Gran parte de la capacidad de defensa, ataque y destruccion depende de las capacidades
electromagnéticas, infrarrojos y electro-6pticas. Los sistemas de control de armas, la posibilidad
de comunicarse, la precision en el guiado de armas, etc., opera o confia en esta tecnologia.

El crecimiento de las capacidades de los procesadores de datos y su integracion en
sistemas de comunicaciones, alteran y diversifican la naturaleza de la informacion que emana
del campo de batalla aéreo. Los radares, los elementos electro-Opticos y sensores de sefiales
pueden revelar la situacion dindmica de la batalla. Esta informacion pasada a los sistemas de
ordenadores y convertida en mensajes descifrados para que el Mando pueda tomar decisiones
es transmitida de forma directa y automatica a los aviones, y actualizada mientras se dirigen al
objetivo.
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No se puede pensar sobre la guerra electronica en términos puramente defensivos, es un
arma ofensiva que debe estar integrada en una fuerza total. Se debe controlar el espectro
electromagnético si queremos conducir las operaciones aéreas de forma efectiva.

Los soviéticos han reconocido la naturaleza critica del espectro electromagnético desde
hace mas de quince afios, y han aplicado este concepto combinando “‘jamming” y destruccion
en sus operaciones ofensivas y defensivas.

La diferencia que anteriormente existia entre la doctrina soviética ‘‘combate electronico’”
y el concepto americano de combate electromagnético era fundamental. Aquellos han desarro-
llado una capacidad ofensiva integrada dirigida contra la total red ofensiva y defensiva del
adversario, incluyendo los elementos C? (sistema de comunicaciones de Mando y Control).
Norteamérica y sus aliados por el contrario han mantenido una postura defensiva, intentando
contrarrestar cada nuevo sistema de amenaza que era detectado. Como resultado de ello han
tenido que realizar un gran esfuerzo en sistemas electronicos, principalmente en radares y
elementos “anti-jamming”, pero no se hizo un esfuerzo concertado para controlar la amenaza
total, ignorando los paralizantes efectos que el enemigo podria haber conseguido en caso de
conflicto.

La introduccion por los soviéticos del misil superficie-aire SA-2 en Vietnam, sefialé una
nueva era en la guerra electronica. Los americanos se encararon con una amenaza que previa-
mente habian considerado como ‘‘problema estratégico’ y, respondieron con una serie de
medidas tales como el apoyo “jamming”, radares y autoproteccién jamming en aviones, pero
los esfuerzos se concentraron de nuevo de forma individual contra esta amenaza especifica, no
realizando un serio esfuerzo en atacar de forma sistematica e integrada la red de defensa aérea
nortvietnamita, ya que consideraban la amenaza como una coleccién de puntos aislados mas
que un sistema de defensa. Vietnam conciencié a los americanos de la urgente necesidad de
obtener ayudas electronicas, y pusieron atencién a las implicaciones que podria tener el incre-
mento de amenaza electrOnica en Europa Central por parte del Pacto de Varsovia. Conociendo
que en un futuro conflicto los SAM’s y A.A.A. controlados por radar podrian constituir una
seria amenaza, iniciaron un programa para desarrollar sistemas que pudieran neutralizar las
defensas enemigas, pero no cambiaron la filosofia, conceptualmente no hicieron la transicion a
una FUERZA INTEGRADA, capaz de neutralizar toda la red de operaciones aéreas.

Durante las décadas de los afios 60 y 70, los Soviets fueron desarrollando y desplegando
en Europa Central la mas sofistificada y formidable red de defensa aérea jamds conocida, con
una densidad de sistemas electromagnéticos, electro-Opticos e infrarrojos, interceptadores vy
lanzadores SAM’s muy superior a los paises de la NATOQ. En caso de rotura de hostilidades se
podria pensar haber encontrado mas de 1.300 interceptadores y 1.800 lanzadores de SAM
actuando combinadamente que recibirian informacion de al menos 1.500 radares terrestres con
capacidad de interceptacién, adquisicién y seguimientos de blancos. Es patente, que dada la
capacidad militar del adversario era necesario utilizar procedimientos diferentes a los hasta
entonces utilizados de ataques individuales a radares y aviones.

Tanto hoy como en un futuro, se debe pensar en la amenaza tal como en realidad es
“una maquina de guerra integrada, redundante y competente” altamente dependiente de Man-
do-Control y Comunicaciones, que opera en el espectro electromagnético. Es necesario integrar
el Sistema de contramedidas con objeto de neutralizar todos los aspectos de Mando y Control
del adversario y cambiar las contramedidas defensivas en sistemas ofensivos.

La estructura de un Sistema de defensa aérea debe ser flexible y dindmica para poder
calcular la amenaza siempre cambiante. Anteriormente la mision de la Defensa Aérea tenia
como objeto destruir a los aviones hostiles, que representaban la principal amenaza de ese
tiempo. Con la aparicién de los misiles balisticos intercontinentales, con el cambio de amenaza
que ello representa, el no incluir la defensa "ABM’, las defensas aéreas son de un valor
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limitado. Los Sistemas de defensa deben de adaptarse para poderse defender contra el ataque
de cualquier tipo de ingenio aéreo. Los paises organizan sus sistemas de defensa aérea de
forma combinada con medios necesarios para proporcionar la alerta anticipada, tiempo exacto
de un ataque, a la vez que controlan el espacio aéreo y se preparan para la defensa de aviones
atacantes.

A excepcion de los Estados Unidos y la Union Soviética que mantienen sistemas de
defensa aérea para contrarrestar la amenaza de toda clase de ingenios aéreos, el resto de los
paises no obstante reconocer el caracter limitado, contintan planteando los nuevos sistemas de
defensa aérea, de forma que mejoren sus eapacidades para mantener la soberania del espacio
aéreo y proporcionar una defensa limitada contra ataques de bombarderos, tal como estd
concebido el Sistema NADGE en Europa y al cual el Sistema SADA espafiol se puede conside-
rar técnicamente integrado a través de la interconexion con el STRIDA |1 francés.

Los paises vienen desarrollando una serie de programas para mejora y modernizacion de
los Sistemas de defensa aérea, que sean capaces de contrarrestar la amenaza. Algunos de estos
programas han concluido y estan operando, otros prosiguen su desarrollo y se espera finalicen
en fecha préxima.

A continuacién se hace referencia a algunos de los nuevos sistemas que contribuiran a
aumentar los medios de defensa aérea contra los ataques de ingenios aeroespaciales.

— PAVE PAWS.— Sistema radar de alerta avanzada contra ataque de misiles “SLB"”
(largo alcance). Puede lanzarse desde submarino atémico con deteccion de hasta 3.000 millas
nauticas en trayectoria alta y de unos 2.200 MN en trayectoria baja.

El incremento de la fuerza “MIRV-SLB"” (multiples cabezas), especialmente el caso del
misil SS-N-18 de siete cabezas nucleares, por parte de la Unidn Soviética, hace que Estados
Unidos ponga gran interés en el Programa “PAVE PAWS".

— EPARCS ““Enhanced Perimeter Acquisitron Radar Characteristic System”.

Sistema de alerta contra “ICBM”, situado en Grand Forks (ND} a una distancia de mil
millas del “BMEWS” (Ballistic Missile Early Warning System), que actuard como Sistema
alternativo de éste. Entre sus ventajas se incluyen la capacidad de estimar los dafios ante un
ataque y predecir el punto de impacto de mayor numero de misiles “RV"” con mayor tiempo
y precision,

— SEEK FROST.— Sistema que mejora la poco efectiva y obsoleta “DEW LINE” (Dis-
tant Early Warning Line) de Estados Unidos y Canadd. Consta de 46 radares de estado solido
y reemplazard a la vieja y antiecon6mica red “SAGE". La informacion adquirida por los
radares alimentaran 7 Centros de Control donde se realizaran las funciones de proceso de
datos, presentacion de informacion y Mando Control.

— OTH-B ‘‘Ober-the-Horizont-Backscatter'’.— Sistema radar de largo alcance —cuimina 25
afios de investigacion cientifica— capaz de detectar aviones a todos los niveles. Las ondas radar
de alta frecuencia son transmitidas mas alla de la linea visual siguiendo la curvatura de la
tierra, y ‘‘reanimadas’ al chocar con el blanco. Este sistema facilitara informacion de datos de
la traza hostil mas rapida y exacta, y vencerd los problemas de deteccién a baja cota y las
limitaciones de linea visual que llevan asociado los radares convencionales.

— COMBAT GRANDE.— Automatizacién del Sistema de defensa aéreo espafiol con me-
joras en los radares de largo alcance, incremento de la capacidad de ECCM, interconexién con
sistemas de defensa adyacentes, mejor capacidad de deteccion en clutter y mayor confiabilidad
de las comunicaciones. ‘
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— SEEK TALK “Técnicas Antijamming”.— Sistema para reducir la vulnerabilidad de las
comunicaciones de UHF a las perturbaciones enemigas. Este equipo proporcionara capacidad
ECCM a las fuerzas aéreas para operar incluso en el mas intenso ambiente de perturbacién
imaginado. La importancia que se da en mejorar estas comunicaciones se debe a la experiencia
obtenida en la guerra de Yom Kippur, cuando las comunicaciones de los aviones israelies
fueron perturbadas desde el mismo momento de despegue por los equipos egipcios de fabrica-
cion soviética.

— AFSATCOM "Air Force Satellitt Communications System’’.— Sistema que proporciona
enlaces de comunicacion a través de satélites a las fuerzas aéreas nucleares y asentamientos de
armas atomicas. El segmento terrestre consiste principalmente en instalar terminales en los
aviones B-52, FB-111, EC/RC-135, KC-10, E-4B, puestos de Mando terrestres y Centros de
Control ICBM. La instalaciéon de estos terminales estd en construccion, con cerca de cien de
ellos actualmente en servicio. El segmento del espacio consta de varios componentes. Uno de
ellos estd operativo e incluye transpondedores en el Sistema de comunicaciones por satélite de
la Defensa Aérea de Estados Unidos.

— AWACS E-3A “Airborne Warning And Control System’.— Sistema que proporciona
superior vigilancia aérea desde el aire, funciones de Mando y Control, comunicaciones y super-
vivencia. El factor técnico que lo distingue es la capacidad de deteccidon y seguimiento de
aviones a alta y baja cota, tanto en el mar como en tierra. Los aviones E-3A pueden propor-
cionar vigilancia, alerta y control en toda variedad de situaciones tanto en paz como en guerra.
El E-3A es un avion B-707 modificado, equipado con un radar Whestinhouse de alta resistencia
al “jamming’’ v un sofisticado procesador fje datos.

La USAF tiene en programa la adquisicion de 34 aviones de este tipo el Gitimo de los -
cuales entrard en servicio el afio 1984, Estos aviones tienen una vida programada de 30 afios.

La fase de adquisicion de los aviones E-3A por parte de la NATO estd en periodo de
ejecucion. Este programa implica la adquisicion de 18 aviones, los cuales dispondran de equi-
pos de deteccién diferente a los utilizados por la USAF. Triplicara el nimero de trazas de
aviones blancos para o que se instalard un ordenador de mayor velocidad y superior capacidad
de memoria.

Los altimos nueve aviones que.adquiera la USAF llevaran incorporados los equipos mejo-
rados que utilizaran los E-3A de la NATO y serdn conocidos como configuracion US/NATO.
Esta version incluye capacidad de vigilancia maritima que permitird la deteccion de pequefios
barcos en aguas costeras. Los 18 aviones de la NATO son parte del Programa de Alerta y
Control avanzada en el aire de los aliados (AEW&C) y estd proyectado para contrarrestar el
crecimiento del poder ofensivo del Pacto de Varsovia. Con estos aviones, mas los E-3A de la
USAF, once ingleses Nimrod (tipo AWACS), la modificacion de cincuenta y dos radares
terrestres a fin de hacerlos compatibles con los dos tipos de AWACS y las mejoras de las
ayudas en Bases Aéreas de algunos paises, se basara la defensa aérea de la NATO.

Las fuerzas AWACS de la NATO constaran de tripulaciones internacionales, tendran una
base operativa principal en la Repiblica Federal de Alemania y operaran junto con los aviones
Nimrod bajo la autoridad del Comandante de la NATO.,

La fuerza mixta de AWACS proporcionard Alerta y Control, y permitira vigilancia en
profundidades del territorio del Pacto de Varsovia, eliminar huecos de la cobertura radar
convencional, proporcionar informacion exacta en tiempo real para tomar decisiones y por
tanto reducnra grandemente un ataque por sorpresa de las fuerzas convencionales del Pacto de
Varsovia. Las fuerzas AEW&C utilizaran el Sistema conjunto de distribucidén de informacion de
U.S.A. (JTIDS) para asegurar sus comunicaciones contra las contramedidas electronicas.
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Se estan realizando investigaciones en el sentido de que la informacién obtenida por los
AWACS pueda ser transferida y presentada en tierra a los Jefes de Batalla, a fin de tenerlos
informados en tiempo real del despliegue del enemigo y de las fuerzas propias de mar y aire.

Asimismo, se realizan estudios para proveer a los AWACS de capacidad efectiva de ECCM
para protegerse de las ECM mientras se encuentran en vuelo sobre territorio enemigo, y se esta
considerando la posibilidad de instalar un codificador que digitalice la voz.

En relacién con la capacidad de defensa propia de los AWACS, que incluye maniobrabili-
dad a alta velocidad, contro! de los interceptadores para su defensa y el dirigir a los propios
SAM, contra la amenaza aérea, dado que su radar puede detectar aviones a todas las alturas a
distancias superiores a 350 millas nauticas excluye un ataque por sorpresa de los interceptado-
res enemigos. Por ahora la capacidad defensiva propia de los AWACS estd limitada a las ECM,
“chaff” e I.R., que se considera esencial dado el caracter incierto de las futuras amenazas. Se
ha pensado pero no se ha tomado en consideracion, la eventual necesidad de instalar en estos
aviones misiles aire/aire, misiles anti-radiacién e incluso un arma lasser.

Con la instalacion en los AWACS del radar “phased array’’ —elementos de radiacion
excitados para obtener efectos direccionales— tendrd més potencia y mayor capacidad de
proceso de sefiales. Sus componentes serdn de un tamafio menor, aproximadamente la décima
parte de las actualmente utilizados, y encajando su antena radar en la superficie del avion, éste
seria capaz de volar a mayor altura' y el radar detectar a mayor distancia. Mejorando el
proceso de las sefiales probablemente serd capaz de hacer seguimiento de blancos terrestres.

Con estos sistemas y otros no mencionados, se intenta mejorar las capacidades de defensa
aérea, contrarrestar la amenaza aérea del adversario Y apoyar a nuestras fuerzas atacantes en un
confrontamiento.

Los proximos afios veremos la introduccién de nuevas capacidades significantes. El desa-
rrollo tecnologico es tan ripido que podemos quedar ‘“‘desplazados’’ en muy poco tiempo:

— LA DEFENSA AEREA DEBE ESTAR PREPARADA. m

OO0
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“La lanza puede implicar victoria o derrota, pero la coraza sblo conduce
a la derrota”

(Tte. General Lépez Séez)

JUAN ANTONIO LOMBO LOPEZ, Teniente Coronel de Aviacién. (EA)

E | ataque aéreo constituye una de las mayores amenazas existentes contra la seguridad de
las fuerzas combatientes y de la nacion entera, por ello se hace preciso disponer de una
estrategia defensiva para impedir, o al menos limitar el ataque aéreo enemigo, y reducir sus

efectos.
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La adopcion de esa estrategia requiere un continuo andlisis de la amenaza, y de las
posibilidades propias, para escoger en cada momento la mejor opcidn que quede a nuestro
alcance, tratando de superar la endémica penuria de medios con una planeamiento ingenioso,
concienzudo y realista, y haciendo el mejor empleo del mejor personal que utilice los mejores
medios con las mejores tacticas y el mejor entrenamiento.

Ese andlisis es la tarea que el Estado Mayor debe llevar a cabo de forma sistematica y
rigurosa, manteniendo siempre actualizado el disefio del futuro y en permanente revisién la
manera de conseguirlo. '

Esa tarea es muy compleja y no puede pretenderse encerrarla en el marco de un articulo
de revista. Este trabajo s6lo pretende, buscando las huellas de la doctrina, encontrar las ideas
que en la situacion actual deben destacarse por ser discutidas, no aceptadas u olvidadas, y que
puedan contribuir a conseguir la mejor Defensa Aérea que naciones de talla media pueden
obtener de la Fuerza Aérea que tienen para el horizonte de un decenio.

Por otra parte en otros articulos de este Dossier, se exponen la organizaciéon, doctrina y
constitucion de un Sistema de Defensa Aérea, lo que nos permite abordar directamente el
objeto de este trabajo.

CONCEPTO, FINALIDAD Y OBJETIVOS DE LA DEFENSA AEREA

D el concepto de Defensa Aérea como conjunto de medios, organizacién y procedimientos
orientados a impedir o disminuir los efectos de los ataques aéreos, se derivan sus fines
(Cuadro num. 1), las funciones basicas que desarrolla (Cuadro nim. 2) y la constitucién del
sistema (Cuadro nim. 3).

Podemos ver que la destrucciéon del poder aéreo enemigo es el primer objetivo.

La adquisicion de la posibilidad de batir ese objetivo, debe concentrar todos los esfuerzos,
debiendo superar las ideas del pasado, fruto de otra situacién y otra tecnologia, cuyo
sostenimiento nos llevaria a la derrota, y evolucionando para adaptarse a los rdpidos progresos
de la técnica que han traido consigo:

a) El aumento de la potencia de las
armas (incluso las no nucleares), que reduce
el numero de ataques necesarios para des-
truir los objetivos.

b) La gran velocidad de los vectores CUADRO NUM. 1
de lanzamiento, aviones y misiles.
FINES DE LA DEFENSA AEREA
c) La imposibilidad de destruir todos
los medios atacantes antes de alcanzar sus — Disuasién
objetivos. — Seguridad de las fuerzas ofen-
sivas propias,

— Destruccidn de las fuerzas ofen-
sivas enemigas

— Supervivencia nacional.

d} La necesidad de que la fuerza ofen-
siva propia sobreviva al primer ataque.

e) La gran eficacia de los medios de
destruccion Tierra-Aire en defensa de punto.
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CUADRO NUM. 3

CONSTITUCION DEL SISTEMA

CUADRO NUM. 2 DE DA,

FUNCIONES BASICAS DE LA _ Puestos de mando.

D-A. — Red de alerta y control.
.. — Red de comunicaciones.
- %ete::‘t;!on”n — Red de Bases, Aerédromos y
— dentificacid )
S pistas.
— Interceptacion . ] — Medios de destruccién del po-
Destrucciébn armas enemigas der afreo enemigo  (Aviones,

missiles y AAA).

CONFIGURACION DE LA POSIBLE AMENAZA

gm as posibilidades de ataque a una naci6én media pueden organizarse de dos maneras: por
conflicto global (por ejemplo Este-Oeste), o por conflicto bilateral.

La primera hipotesis deja fuera de su alcance los aspectos activos dé la Defensa Aérea
relativos a la destruccion de medios enemigos, exclusivamente con medios propios, debiendo su
sistema englobarse con el de sus aliados, y adquiriendo por tanto la capacidad de defensa aérea
de la Alianza. Restaria cuidar los sistemas de defensa pasiva y proteccion civil, tanto frente a
ataques nucleares como convencionales.

Es la segunda hipdtesis la que plantea la necesidad de dimensionar una Defensa Aérea y
escoger una opcidn de estrategia defensiva, ya que la Nacion considerada estaria sola y la
capacidad de Defensa seria exclusivamente la propia. Si no resulta suficiente, podria arriesgarse
su supervivencia como Nacion.

En esta hipétesis hay que destacar por su influencia en la amenaza aérea:

— La previsible corta duraciéon de la guerra por la incapacidad econémica de los conten-
dientes para prolongarla, lo que obliga a una rapida reaccién para conseguir la victoria.

— Su posible estallido como hecho consumado sin declaraciéon previa, ello condiciona la
accion propia a la iniciativa del contrario, y supone un handicap que hay que prever.

— Una posible estrategia de ataque parcial a objetivos periféricos del territorio, tratando
de no llegar al conflicto total.

— Una capacidad de destruccion media, no nuclear, por parte del enemigo, lo que le
inclinaria a concertar su ataque sobre las fuerzas estratégicas o de represalia propias.

— Sus principales medios de punteria, serian visuales, lo que hace que la probabilidad de
necesitar defensa todo tiempo sea baja.

— Su capacidad de penetracion a baja cota sin ser detectado puede ser notable, aunque
no muy profunda sin subir a alta cota.

— Su capacidad de defensa AAA de punto puede igualmente ser notable.
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— Su capacidad de contramedidas electronicas no serd tan grande como para impedir su
seguimiento radar una vez detectados, bien electréonicamente, o por observadores terrestres, 0
por haber alcanzado sus objetivos, lo que facilita su persecucion y derribo, incluso a la vuelta.

ANALISIS DE LA CAPACIDAD PROPIA

o es este el lugar para efectuar un andlisis detallado de la capacidad de una nacién media,
N pero si de hacer las consideraciones indispensables respecto a ella, para poder fijar la
opcion de Defensa Aérea que estamos buscando.

— Una potencia media cuenta con una fuerza de aviones de combate con un grado de
modernidad y una capacidad de combate que permite, adecuadamente utilizados, constituir
una capacidad de destruccion del poder enemigo, y por tanto de disuasion, nada desdefiable.

— Su ndmero podria sin embargo resultar insuficiente para impedir que el ataque
enemigo tuviera un éxito al menos parcial. La posibilidad de destruir la mayor parte de la
fuerza enemiga en el aire es problematica.

— Su red de Alerta y Control suele tener buena capacidad a media y alta cota, y ciertas
dificultades a baja cota.

— Su capacidad actual de Ja red de comunicaciones permite generalmente abordar sin
mucho coste, un desarrollo que satisfaga todas las necesidades futuras.

— Su defensa de punto mediante misiles, debe normalmente desarrollarse, en particular
para proteger a la fuerza de ataque.

— Su personal volante y especialista suele tener un valor técnico y militar muy alto, pero
el nimero de estos Gltimos' suele resultar escaso. '

— Su defensa pasiva puede desarrollarse mucho. En lo que concierne a enmascaramiento,
ocultacion y dispersion de la fuerza, es responsabilidad de la Fuerza Aérea. Lo relativo a
proteccion civil, es responsabilidad de la organizacién correspondiente de la Administracién. La
policia rural o local, por su implantacidon territorial y su red de comunicaciones puede
contribuir a la posible red de observadores terrestres y a la proteccion civil.

— La organizacion de su Fuerza Aérea estd normalmente articulada para asumir tanto la
guerra aérea defensiva como la ofensiva, y su Doctrina, suele establecer como primer principio
de empleo de las FA,s la accion ofensiva, dado que las caracteristicas de los medios aéreos los
hace particularmente aptos para la ofensiva.

Como ultima consideracion sobre la capacidad propia, diremos que deben hacerse planes
para el desarrollo de una Fuerza Aérea con medios mas potentes, pero no se puede esperar a
tener los medios adecuados para hacer un plan con probabilidades de éxito.

.ESTRATIEGHA DEFENSIVA MAS RENTABLE: DEFENDER ATACANDO

E | General Beaufre cita entre las estrategias defensivas la de ‘‘Defender atacando”, y la
define como “proteger una wvulnerabilidad propia alcanzando una vulnerabilidad del
enemigo de tal manera que éste deba abandonar su ataque’’.

Nada nos parece mas adecuado como opcidn de defensa aérea de una potencia media en
las circunstancias actuales, ya que, a la vista del andlisis que precede, es la que ofrece una
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mayor probabilidad de alcanzar el primer objetivo de la Defensa Aérea, que como se ha dicho
es la destruccién del poder aéreo enemigo.

No es ninguna contradiccion desarrollar la batalla defensiva mediante acciones ofensivas y
existen precedentes que lo avalan. Estos precedentes, de todos conocidos, nos muestran que la
probabilidad de éxito de esta estrategia, depende de un planeamiento muy afinado, basado en
una inteligencia capaz de suministrar toda la informacién esencial, y una ejecucioén impecable
de las operaciones llevadas a cabo por personal muy entrenado y decidido.

Es la estrategia de las naciones que nos ocupan con poder econémico medio, pero con
buena capacidad técnica y militar y una decidida voluntad de vencer.

Requiere la decision de atacar a fondo el poder aéreo enemigo desde el principio de las
hostilidades y estar dispuesto a dar una respuesta global a un ataque parcial.

Requiere preparar hasta los mas minimos detalles todos los factores del éxito de la
respuesta, tanto desde el punto operativo, como logistico, como de proteccion de la fuerza
ofensiva.

Requiere mantener al Iimite de sus posibilidades los medios de detecciéon y defensa
pasiva, que hacen falta siempre, aunque no se espere de ellos mas que reducir al minimo el
posible efecto de los ataques enemigos.

Requiere confiar a misiles la defensa de punto de los elementos vitales de la nacién, la
fuerza ofensiva, y los medios de mando y control.

Requiere finalmente una mentalidad capaz de gastar en lo esencial y ser parco en lo
superfluo. Puede suceder que no se obtenga el rendimiento esperado de inversiones grandes en
sistemas complicados, porque no se ha gastado una cantidad adicional, pequedia en relacién a
la gran inversién efectuada, en el entrenamiento necesario, en la proteccion de la fuerza, en
repuestos, calibracion de equipos, cartografia, informacion, o personal. S6lo deben tenerse las
fuerzas que se puedan mantener a alto rendimiento. Esta mentalidad debe llegar desde el alto
mando, hasta el Ultimo combatiente.

ALGUNOS FACTORES PARA LA VICTORIA

L os tratados militares estudian en detalle el proceso de planeamiento y ejecucion de
operaciones ofensivas y defensivas. Aqui s6lo tocaremos algunos aspectos de los cuatro
factores esenciales de la victoria —planeamiento afinado, inteligencia eficaz, preparacion de las
unidades y ticticas de empleo adecuadas— que, sin grandes inversiones, pueden mejorar
sensiblemente |a capacidad de combate, que gastan més materia gris que dinero, que dependen
mas del empleo correcto de los medios que de tener mas medios, que hay que tocar porque
ahi duele, que se unen a la decision, acometividad, preparacion y tenacidad tanto en los
miembros de los Estados Mayores, como en los combatientes, para dar la férmula de los
buenos Ejércitos, de los Ejércitos victoriosos.

1.— En lo referente al planeamiento:
— El 6rgano de mando de la Defensa debe estar al mas alto nivel, el que selecciona los

objetivos en guerra, como un Mando Especificado que integre todo el sistema de Defensa. Su
puesto de mando debe tener la posibilidad de descentralizar la conduccién de la batalla y de
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po_der continuar ésta incluso a pesar de la destruccion del Centro de Operaciones de Combate
principal.

— Completar con CRPs los posibles huecos a baja cota, y articular una red de observa-
dores terrestres.

— Mejorar los planes de comunicacion de alarma, ensayandolos en paz.

— Aprovechar al méximo la movilidad de los medios aéreos estableciendo planes de
despliegue que incluyan el material que debe estar en ellas, su abastecimiento de combustible,
armamento, municion, repuestos, transporte de despliegue, comunicaciones y control.

— Disponer de planes de dispersion. No se pueden tener todos los huevos en el mismo
cesto. Tiene que estar prevista la posibilidad de que se destruyan bases de despliegue y que
haya que recuperar aviones fuera. Si existe la proliferacién de aerddromos secundarios no
parece imprescindible la utilizacion de carreteras preparadas, en caso contrario debe planearse.

— Preparar los planes de supervivencia de la Fuerza, mediante la ocultacién, enmascara-
miento, aviones sefiuelo, oscurecimiento y refugios. Si esto no puede acometerse de inmediato,
no debe pasar ni un dia mas sin un plan de dispersion dentro de las Bases. Puede costar poco
y como ponia de relieve un reciente dossier sobre refugios aparecido recientemente en la
Revista, ante un ataque que pudiera lograr destruir a todos los aviones en un aparcamiento, la
dispersidon aumenta la supervivencia de la fuerza en un 70%.

— Mejorar los planes de seguridad ante atentados y de defensa a baja cota de las bases con
misiles S/A.

— Mantener al dia los procedimientos de control de desastres, para que permitan encajar
el golpe y seguir operando.

2.— En cuanto a la Inteligencia, es necesario considerar que ninguna accion ofensiva tiene
probabilidades de éxito sin una Inteligencia depurada y al dia. Esta no es fruto facil en una
nacion en paz prolongada, por lo que en ellas, cualquier campafia para mejorarla merece el
esfuerzo.

— Tiene que funcionar a todos fos niveles y llegar desde los Estados Mayores que la
elaboran hasta las tripulaciones que la consumen, clarificada y actualizada, en continua
evaluacion del enemigo y su orden de batalla aéreo, despliegue, artilleria antiaérea, radar Y
comunicaciones, etc.

— Dar prioridad a la solucién de los problemas que limitan la capacidad de los aviones de
reconocimiento.

— Mantener al dia las carpetas de objetivos de los asignados a cada Unidad, haciendo que
las tripulaciones las conozcan perfectamente y las practiquen.

3.— En lo que atafie a la preparacion de las Unidades, lo primero a considerar es que todos
los planes anteriores deben ejercitarse con el mayor grado de verismo posible en maniobras y
ejercicios.

— Deben ser evaluados frecuentemente.

— Debe mejorarse el entrenamiento del personal, con cursos sobre las técnicas que les
afectan, en particular en escuelas y simuladores de la Unidad, y por correspondencia. lgual-
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mente es preciso aprovechar todas las posibilidades de cursos e intercambios con otras naciones
con Fuerzas Aéreas mas desarrolladas que la propia.

— Debe aumentarse la disponibilidad de aviones, reduciendo los tiempos en maestranzas y
“Overhau!”, disminuyendo los AOCPs mediante la homologacion de materiales de adquisicion
nacional, mejora de las previsiones y de los canales de obtencion, y completando las plantillas
de las Unidades de combate. En general hay que reducir la dependencia del exterior.

— Hay que mejorar las comunicaciones entre las diversas Unidades que contribuyen a la
accion. En particular el control e identificacion de los aviones propios en vuelo para evitar que
sean derribados por armas propias. Es indispensable el correcto funcionamiento de los equipos
de Control de la Circulacion Aérea Militar operativa desde tiempos de paz.

4.— En lo que a tacticas de empleo se refiere, es necesario asimilar la revolucion que supone
el hecho de no tener garantia de supervivencia en el aire por encima de 500 pies y a
velocidades inferiores a 450 nudos.

— No se puede permanecer sobre los objetivos mas de unos segundos y aun eso en rasante y
a 500 nudos. Ello exige una gran precision en el ataque y navegacion. Dicha precision resulta
aumentada considerablemente por las bombas guiadas y por la doble tripulacion.

- = Los aviones, independientemente de que lleven escolta de caza, deben llevar medios
propios de defensa, en particular para el regreso del ataque, una vez que han sido detéctados.
Esta vulnerabilidad se aplica en sentido contrario contra los aviones enemigos que regresan.

— Hay que desconfiar de las técticas de ataque todo tiempo, salvo que exista identifica-
cion positiva del posible enemigo. Por otra parte la proporcion de acciones de ese tipo serd
siempre pequena.

— Es conveniente conseguir una gran fiabilidad del material, que garantice la misién y
disminuya las pérdidas por averias. Un avion bimotor aumenta ja fiabilidad.

— Es necesario un gran silencio radio y radar. Un lock-on inoportuno puede alertar sobre
nuestra presencia.

— Hay que llegar tan lejos como se pueda en la capacidad de guerra electrénica, desde el
humilde chaff hasta los misiles anti-radar y pods.

FINAL

H emos llegado al final y hemos expuesto una opcion de Defensa Aérea. Para potencias
medias basada en la accién ofensiva y en la supervivencia, Es discutible y existen otras,
pero parte del hecho de que el concepto de Defensa Aérea permanece, pero no ligado a una
tecnologia, una configuraciéon y un procedimiento, pues el que hace la guerra del pasado ia

perdera.

Se han analizado detalles que suponen una mejor calidad del personal y de los procedi-
mientos, que pretenden aprovechar todas las virtualidades que estdn en los medios de que se
dispone mediante una tenaz voluntad de vencer, ganando asi ese margen de fortaleza que

asegura la victoria. @
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8CARIBOUS
SOBRE EL
ATLANTICO

J. CARLOS GARCIA-VERDUGO, Tte. Coronel de Aviacién

El dia 6 de octubre del pasado
afio un pequefio grupo de Jefes y
Oficiales del MATRA, MAMAT vy
Ala 37 se desplazaron a Dobbins
AFB, en Georgia (EEUU.), para
preparar el traslado en vuelo de 8
aviones “Caribous” desde aquella
base hasta la de Valladolid.

Hasta pocos dias antes se habian
barajado diversas modalidades para
su transporte: la via maritima, la

entrega a personal especializado en
vuelos transatlinticos y la posibili-

-dad de formar tripulaciones mixtas

entre personal espafiol y americano,
Finalmente el Estado Mayor del Ai-
re consulté con Villanubla: ;Es ca-
paz el Ala 37 de trasladar esos 8
aviones sin ayuda y por sus propios
medios?

Era un desafio profesional muy
interesante. La contestacién fue in-
mediata v rotunda: si.

La empresa se presentaba compli-
cada por el solo hecho de ser nueva
al no poseer la Unidad experiencia
en vuelos transantldnticos.

Las instrucciones recibidas en
Madrid no son concretas. Los cor-
tratos de compra de los aviones de-
terminan que éstos se recogerdn
“donde estén y como estén”. Si
bien el lugar no ofrece dudas, el
estado de los aviones, con 20 afios
de edad y el triple de horas de vue-
lo de sus hermanos de Valladolid,
despierta ciertos recelos.

Las primeras impresiones a la lle-
gada de la expedicién a Dobbins son
satisfactorias; los vuelos de prueba
ponen de manifiesto que los avio-
nes, pese a su descuidado aspecto
exterior, se encuentran en buen es-
tado.

Los equipos de mantenimiento
de la USAF Reserve van entregdndo-
los a un ritmo de dos por dfa, listos
para la travesia; por eso se puede
fijar un calendario para el viaje que
solicita el Agregado Aéreo en Was-
hington para gestionar las oportunas
autorizaciones de sobrevuelo, aloja-
miento, aparcamiento, etc.

Alas 37 y 31 en Tancos (Portugal).
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Calendario que se ajusta a la lle-
gada del grueso de la expedicion fi-
jada para el 13 de octubre, a los
dfas necesarios para la adaptacion al
cambio de latitud (medida acertada
porque alguno tardé mds de 4 dias
en ajustar su suefio), a las pruebas
en vuelo y a la familiarizacion de las
tripulaciones con un avidén que, sien-
do idéntico, presentaba algunas dife-
rencias en avidnica. Se decide, por
fin, fijar la primeta etapa para el
sabado, dia 17 de octubre.

El dia 12 en un Hércnles del Ala
31, con alglin repuesto, sale de Va-
lladolid, vfa Azores, la expedicién
que tan pronto como llega a Do-
bbins AFB, se constituye en dos
equipos de trabajo: uno para mante-
nimiento y otro para operaciones
con objeto de estudiar al minimo
los muchos detalles de tan largo tra-
yecto.

Pese a que ya se han realizado 5
pruebas en vuelo, el primer contacto
de las tripulaciones con el avién que
se les ha asignado resulta desalenta-
dor: uno de los Caribous tiene algu-
nos tornillos sueltos y otros perdi-
dos en la bancada de un motor; en
otro aparecen residuos solidos en
uno de los depdsitos de combusti-
ble. Es preciso, pues, realizar una
revisién semejante a la de 50 horas
no solamente para confirmar su es-
tado, sino para que las tripulaciones
queden convencidas de que los avio-
nes pueden aventurarse a cruzar el
Atlantico.

Esa decisiébn supone una demora
de 3 -dias que no solamente nos
aproxima a la entrada del invierno
irtico que compromete el vuelo y la
proyectada escala en Terranova, sino
que ocasiona un precipitado retraso
en las autorizaciones de sobrevuelo,
alojamiento, etc. Asi lo comprenden
el Agregado Aéreo, el General Mc
Adoo, Jefe de la 14 Fuerza Aérea y,
sobre todo, nuestras tripulaciones
que alegremente aceptan trabajar
durante el fin de semana.

Como resultado de aquellas revi-
siones se contabilizaron una media
de 22 discrepancias por avién; todas
ellas poco importantes, pero, al fin y
al cabo, fallos que subsané el “exi-
gente mantenimiento espafiol”, al
decir del Coronel Jefe del Grupo de
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Mantenimiento de la USAF y en
elogio del Ala 37.

El grupo de operaciones hace
frente a los primeros problemas: la
gasolina 100 LL escasea y, por eso,
las 2 escalas inicialmente previstas
antes de llegar a Saint John’s, en
Terranova, han de reducirse a una,
con parada en Westover, Base Aérea
de la USAF Reserve en Massachuset.

Por otro lado, para conseguir la
suficiente autonomia de vuelo que
permita realizar las etapas atldnticas,
los aviones llevan alojados en su
compartimento de carga dos deposi-
tos Benson para vuelos ‘‘ferry™; ca-
da uno de ellos carga 525 galones
USA y dispone de una bomba eléc-
trica que transvasa el combustible
hasta los planos. También se dispo-
ne de un depdsito auxiliar de aceite
con bomba accionada a mano.

;Qué ocurrird si sobre el océano
falla la bomba eléctrica de transvase
de combustible? Los equipos de
mantenimiento buscan una solucién
que no se resuelve hasta pasados dos
dias: mediante un ingenioso acopla-
miento la bomba manual de aceite
puede sustituir a la eléctrica si fuera
necesario.

Puesto que los depdsitos “‘ferry”
no estin compartimentados la Or-
den Técnica aconseja que no se des-
pegue ni aterrice con ellos a mitad
de carga, ni que se entre en zonas
de aire turbulento si no estdn com-
pletamente llenos o totalmente va-
cios. Esto condiciona al grupo de
operaciones en el momento de de-
terminar itinerario, la carga, los cen-
tros de gravedad y los pasos méxi-
mos al despegue que quedan fuera
de lfmites con s6lo un depbsito car-
gado de los dos que porta el avibn.

También obliga a elegir para el
vuelo dias que no haya turbulencia
y evitar el cruce de ningun frente
nuboso, ya que un fuerte “meneo”
podfa desplazar el combustible, y
con él el centro de gravedad del
avién, impidiendo su recuperacion y
control por parte del piloto.

Los dep6sitos suplementarios pa-

ra “ferry” ofrecian ademais otro
problema: el escape.

Sabido es que no se han efectua-
do pruebas de amerizaje con un Ca-

ribou. La Orden Técnica sefiala que
el tiempo méximo de que dispone la
tripulacién para abandonar el avién
en caso de amerizaje es de un minu-
to. El espacio entre ambos depésitos
alojados en el interior del fuselaje
resultaba tan exiguo que, en la pric-
tica, era imposible alcanzar la puerta
de salida y lanzar los botes al agua
en este reducido tiempo. As{ pues,
se opté por el lanzamiento en para-
caidas en caso de emergencia sobre
el mar con la esperanza de ser ayu-
dados por el “Duckbutt”, avién del
que se hablari posteriormente.

La colaboracién prestada por la
USAF Reserve en Dobbins fue abso-
luta, hasta el punto de que, bajo
mano, se nos presentaron equipos
de avidnica, para su posterior devo-
lucién, ante la posibilidad de necesi-
tar mantenimiento a lo largo de la
ruta, sin que nadie, salvo los meci-
nicos del Ala 37, pudiera auxiliamos
en las distintas etapas.

Conforme a lo previsto se sale de
Dobbins el martes, 20 de octubre, y
tras pernoctar en Westower, se llega
a Saint John’s con metereologfa fa-
vorable y adelanto de un dia sobre
el calendario ante el anuncio del pa-
so de un frente a lo largo de la ruta.

El dia 22 se dedica a la puesta a
punto de los T9 y a la coordina-
ci6én con la tripulacion del C-130
“Duckbutt” del 301 Air Reserve
and Recovery Service que tiene la
doble misi6én de conducir a los 8
Caribous sobre el Atlintico cuando
sus equipos de navegacion dejen de
recibir marcaciones y de rescatar del
mar a sus tripulaciones en caso de
que cayesen al agua.

La reunidén general con la tripula-
cién del “Duckbutt” dura mds de
tres horas; frecuencias, codigos en el
transpondedor, intervalos en los des-
pliegues, formacién sobre el mar,
emergencias, horarios, etc. Se estu-
dia el plan de vuelo computado;
buena meteorologia, pero con vien-
tos ligeros de cara: en vez de ocho
seran nueve y media las horas sobre
el océano. Se despegari una hora
antes de amanecer,

El Comandante del *“‘Duckbutt”
acepta que en su avion viajen 2 pilo-
tos espafioles para salvar la barrera
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idiomdtica (muy seria en caso de
accidente) y, sobre todo, para cono-
cer el “modus operandi” de su tri-
pulacién por si fuera de utilidad fu-
tura en el Ala 31.

Al terminar el “briefing”, 10 de
la noche”, se presenta el oportuno
plan de vuelo al Control de Terra-
nova, ‘Una hora mas tarde dicho
centro comunica que el correspon-
diente a Nueva York no autoriza el
paso de 8 aviones volando en dos

de la madrugada, Control Nueva
York autoriza la ruta propuesta. Los
dnimos se serenan.

El despegue al dia siguiente se
realiza sin novedad pese al exceso
de peso. A lo largo de la travesfa el
“Duckbutt” notifica a los 8 aviones
su posicién y los oportunos cambios
de rumbo apoyindose en dos equi-
pos Omega y pantalla PPI; el Hércu-
les del Ala 31 que acompafia en to-
do momento a los Caribous confir-

Salvo los vientos en cara, ligeros,
el viaje va desarrolldndose sin mas
novedades.

La vista de la isla de Flores, tan
deseada, anuncia la proximidad del
archipiélago de Azores; el Hércules
del Ala 31, cuando confirma que los
8 T-9 reciben marcaciones, se ade-
lanta para tomar tierra en Lajes y
preparar la llegada de los 8 Caribous
y el “Duckbutt”. Toma tierra con
“sol y moscas™.

Itinerario seguido. Bases, fechas, distancias y tiempos de vuelo.

rombos con 20 minutos de intervalo.
Esta negativa supone comenzar de
nuevo: nueva ruta, nuevos tiempos,
llenado del segundo depésito ““fe-
rry”, con lo que se rebasarin, con
mucho, los limites maximos de peso
al despegue; y para ello hay que le-
vantar a las tripulaciones que descan-
san ya, puesto que la diana es a las
4,30. No hay tiempo.

Durante 2 horas, por teléfono, se
explica el problema a diversos orga-
nismos de control; por fin, a la una

ma las posiciones y, en ocasiones,
COITIgE €rrores con gran acierto y
oportunidad.

A lo largo del vuelo surgen las
incidencias propias de una travesia
de 10 horas: oscilaciones de motor,
cafda de presiones, fallos eléctricos,
etc.; las mds seria es un parabrisas
rajado de arriba a abajo que obligan al
piloto a volar con el asiento en su
posicibn mds baja ante el temor de
que le reviente.ante los ojos.
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El creptsculo se anuncia con la
misma rapidez que se van formando
cimulos sobre el archipiélago. A la
caida del sol la Base Aérea de Lajes
estd en condiciones IFR por fuertes
chubascos tormentosos. El GCA se-
para y escalona los aviones que uno
a uno, bajo fuerte lluvia, van toman-
do tierra. Al tltimo de ellos s6lo le
queda una hora de vuelo con lo que
no llegaria al alternativo, Santa Ma.
ria.

El dia siguiente, 27 sdbado, se
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dedica a la carga de combustible
que dura 7 horas no sélo por las
interrupciones a que obliga la lluvia,
sino por que sOlo dispone de una
cisterna. También se reparan peque-
nas averias. La prediccion meteoro-
logica no es buena para los dos si-
guientes dias: estard cubierto hasta
12.000 pies en un radio de 200
millas alrededor de la isla Terceira.
En estas condiciones el vuelo en for-
macion es imposible; serfa necesario
despegar en IFR con intervalos de
10 minutos y la “pesadilla™ que se
formaria desde el primero hasta el
Gltimo se extenderia a lo largo de
140 millas; el Comandante - del
“Duckbutt™ no se hace responsable,
en absoluto, de la supervivencia si
algn avién cae al mar: con 5°C de
temperatura en el agua un hombre
no sobreviviria mas de 10 minutos y
el C-130 estaria muy lejos.

El Jefe de la expedicion, a la
vista de que la prediccién meteoro-
logica para el lunes es buena, decide
dedicar el lluvioso domingo para
descanso, primer dfa libre desde que
se abandond Valladolid.

En Lajes se une al grupo un
Fokker del 802 Escuadron del SAR
con el propdsito de acompafiar a los
Caribous hasta Portugal.

El lunes 26 amanece despejado y
pocos minutos después de la salida
del sol, los 8 aviones en dos rom-
bos, estin en el aire con los sobre-
saltos normales: embalamiento de
hélices, fallos de comunicaciones,
alta temperatura en el carburador.
El buen hacer del Ala 37 lo re-
suelve sobre la marcha y el vuelo
prosigue a lo largo de cerca de 8
horas hasta vislumbrar, magnifica,
grandiosa, la desembocadura del
Tajo en Lisboa.

A las 5 de la tarde, doce horas
después de levantarnos, toma tierra
en la Base Aérea de Tancos, Portu-
gal, el altimo avién. La tension se
relaja: la mision estd casi cumplida.
Al dfa siguiente cuando los 8 avio-
nes quedan aparcados en la rampa
de Valladolid la alegria es inmensa:
se habia cumplido una misién por la
que nadie apostaba un céntimo an-
tes de la partida.

Seria injusto no terminar este re-
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Formacién de “Caribous™ antes y durante el trayecto (Fotografias del Alférez Alba).

lato sin hacer referencia a la mag-
nifica acogida que en todas las esca-
las recibio el Ala; el adids afectuoso
del personal de Debbins AFB, los
reportajes en la prensa y television,
la pancarta de bienvenida, en espa-
fiol, en Westover, la gratuidad de los
servicios aeropuertarios en Saint

John’s y la hospitalidad de las auto-
ridades portuguesas en Lajes vy
Tancos. Y la satisfaccion de haber
compartido esta travesfa con compa-
neros del Ala 31 en los que encon-
tramos ayuda y respaldo, y al 802
Escuadron del SAR que estuvo con
nosotros cuando les necesitamos. @
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UN AVION,
SU TRIPULACION
Y SU CONSIGNA

JOSE FERNANDO GONZALEZ ROMANO, Teniente del Arma de Aviacion

Un avion C-130 Hércules trans-
formado en su version SAR, al que
carifiosamente se le apoda en la
USAF como “Duckbutt”, que en
castellano serfa algo asi como
“C...pato”.

Una tripulacién, once hombres
especializados en el seguimiento y
rescate de ftripulaciones en todo
tiempo y en todo lugar.

Una consigna, “Para que otros
puedan vivir’, que encierra, con la
mayor sencillez, el espiritu de entre-
ga y trabajo de cuantos se enorgulle-
cen de tripularlos.

Quizds, con estas lineas se podria
sintetizar lo que significa y represen-
ta el “Aerospace Rescue and Reco-
very Service”, equivalente a nuestro
admirado Servicio de Bdsqueda y
Salvamento, si bien, apuntando dos
importantes diferencias. En primer
lugar, que la responsabilidad de
nuestro SAR es regional, mientras
los Duckbutt cubren todo el globo
terrestre. La segunda, que en base a
la distinta amplitud de responsabili-
dad, los C-130 que dotan esta Uni-
dad, disponen del equipo de navega-
cién necesario para cubrir largas dis-
tancias y conducir a otros aviones
alli donde los sistemas de navegacion
convencionales resultan ineficaces.

EL AVION.- En su aspecto exte-
rior, presenta pocas diferencias con
respecto a los Hércules que estamos
acostumbrados a ver; fundamental-
mente destacan una enorme joroba
que emerge en la parte superior del
fuselaje, y unas extranas pinzas si-
tuadas en el morro del avién. La jo-

roba aludida cubre la antena del ra-
dar, que presenta la caracteristica de
incluir un descodificador para iden-
tificar individualmente a cada uno
de los aviones que escolta, con un
alce eficaz de aproximadamente 180
millas nduticas. Las pinzas, actual-
mente fuera de servicio, se utiliza-
ban en un curioso y critico sistema
de rescate, consistente en colocar al
accidentado de un atalaje especial,
que mediante un sistema de globo
izaba un cabo de éste, hecho esto, el
avién daba una pasada rasante y en-
ganchaba con sus pinzas al hombre,
que posteriormente era recuperado al
interior del avién por un torno eléc-
trico. Método «€ste en desuso 1 por su
dudosa y dificil operacion.

Su interior ofrece algunas dife-
rencias sobre el esquema tradicional
de los Hércules dedicados al trans-
porte. En cabina merece la pena
destacar los equipos de navegaci6n
autdnoma que posee, un OMEGA
complementando con un INER-
CIAL, y algunos, los mds antiguos,
portan aln equipos LORAN C.
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También disponen de equipos de
rastrec “HOMING™ para localiza-
cibn y un sistema de interrogadores
IFF-SIF para seguimiento radar, con
procedimientos andlogos a los utili-
zados en el sistema de aproximacién
GCA. Posee todas las frecuencias de
comunicaciones radio de VHF,
UHF, FM, HF, y precisamente en
HF va enlazado constantemente con
los barcos de la Guardia Costera, asi
como con los demds aviones y bar-
cos de Rescate.

En la cabina de carga, y en am-
bos lados del fuselaje se disponen
dos puestos similares de observa-
ciébn, en los que los supervisores de
rastreo manejan un panel de comu-
nicaciones radio, un sistema Ho-
ming, asi’ como los controles de lan-
zamiento de bengalas con paracai-
das, para iluminacién de la zona de
biisqueda en operaciones nocturnas.
Cuando se hace necesario, disponen
de dos grandes ojos de buey para
rastreo visual, con un campo de 180
grados por cada lado del avion,

Entre ambos puestos, trabaja el
segundo navegante sobre una mesa-
archivo en la que se guardan cartas,
mapas y todo tipo de informacibn
aerondutica de la zona del globo en
que opera el avién.

Continuando hacia la seccion de
cola, encontramos un amplio arma-
rio compartimentado que forma un
pequeno almacenillo de manteni-
miento con aquellos repuestos més
necesarios en pequeflas averias, y
que en caso de necesidad pueden
convertirse en fundamentales para
poder continuar con éxito la misi6n.
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A su lado, un enorme deposito Ferry con unas diez mil
libras de combustible que aumentan cinco horas mas su
permanencia en el aire, consiguiendo asi una autonomia
de dieciséis horas de vuelo.

Al final de la bodega de carga, inmediatamente antes
del portalén, hay un pequefio almacenillo de balsas, kirs
de supervivencia, chalecos, bengalas y demds material de
rescate. Y en la misma seccion, pero centrado en el suelo y
debidamente ordenado en funcion de la prioridad de uso,
se encuentran todos aquellos kifs que primero se han de
lanzar. '

Sobre la rampa portalon, se alojan unos tubos especial-
mente disefiados para lanzar bengalas, colorantes, liquidos
anti-tiburén y balizas localizadoras que sirven para sefialar
con precision la zona exacta de bisqueda.

Se completa esta dotacién con numerosas camillas dis-
puestas a lo largo del fuselaje, y algunas equipadas con
oxigeno auxiliar de reanimacion. También dispone de un
torno eléctrico de recuperacion de personal en vuelo.

SU TRIPULACION.— Once hombres. Piloto, Copiloto,
tres Navegantes, Mecdnico de vuelo, Radiotelegrafista, dos
Supervisores de rastreo, y dos Especialistas en rescate. Sus
misiones son de todos conocidas, tan sélo cabe destacar la
actuacién de estos especialistas. Si el vuelo transcurre sin
novedad, solo tendran que revisar sus equipos y esperar.
Pero si se presenta algiin problema, ellos se convierten en
protagonistas, pues son los encargados de dirigir toda la
operacion de rescate estando adiestrados especialmente
para lanzarse en paracaidas junto a los tripulantes acciden-
tados y prestar los primeros auxilios, recuperacion e izado
a las balsas de los heridos en espera,de los barcos o heli-
copteros mds cercanos, o disponiendo en ultimo caso de la
posibilidad de recuperacion por el propio Duckbutt.

,SU CONSIGNA.— “That others may live, any time
any where”. Para que otros puedan vivir, en cualquier
momento y en cualquier lugar...

Escueta y sencilla, pero muy grande a la vez, propia de
estos hombres de la USAF Reserve, que dia a dia entregan
su vida a la proteccién y ayuda de cuantos aviones ligeros
y medios se aventuran a misiones que superan en mucho
sus caracteristicas, sin mas ayuda que la entrega y el cora-
zOn de sus pilotos.

Desde este articulo quiero rendir el justo homenaje a la
tripulacién de la USAF Reserve que en octubre de 1981 y
a lo largo de todo el Océano Atlintico y dieciocho horas
de vuelo acompafié a ocho aviones Caribou, desde St.
John’s (Canadd) a Lisboa, con escala intermedia en la isla
Terceira del archipiélago de las Azores. Resaltando que las
tripulaciones del Ala 37 que protagonizaron el viaje, pu-
dieron comprobar cémo esa labor callada, abnegada y efi-
caz de una tripulacién y su consigna constituyé una pieza
fundamental en el cumplimiento de la mision mas atrevida
y bonita que jamds realiz6 nuestra Unidad. @
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;sabias que...?

P ara el ejercicio de la.funciéon de control de la circulacion aérea en el Ejército del Aire es
preciso hallarse en posesion de la correspondiente licencia, junto con la habilitacion relativa -
al puesto de trabajo en el que haya de desempeifiarse dicha funcion (DOEA nam, 27).

S on cuatro las habilitaciones asociadas a la licencia de controlador de la circulacion aérea. A
saber: control de aerédromo, control de aproximacién, control de drea y radar (DOEA nim.
27).

' ara la obtencion de la licencia de Controlador es necesario superar el curso, correspondiente
P en la Escuela Militar de Transporte y Transito Aéreo (u otro organismo competente
reconocido por el Ejército del Aire), amén de cumplir los requisitos psicofisicos especificados por
la OACI {DOEA num. 27).

ara la obtencion de las habilitaciones antes mencionadas es preciso acreditar los conocimien-
tos, experiencia y pericia que para cada una de ellas establece la O.M. num. 511/00601/82
(DOEA ndm., 27). .

P or O.M. nim. 43/1982, de 5 de marzo, han quedado establecidas las normas generales para
la concesién, revalidacion, renovacién, ampliacion y anulacion de tarjetas de aptitud aero-
- néutica del personal de los tres Ejércitos (DOEA num. 32).

a concesion de dichas tarjetas corresponde al Mando de Personal del Ejército del Aire, una
L vez superados los cursos o pruebas necesarias para la obtencion del titulo aeronautico, asi
como el preceptivo reconocimiento médico del CIMA (DOEA num. 32).

xisten tres categorias de tarjetas: amarilla, que acredita la posesion de los requisitos

E necesarios para pilotar, en VFR, determinados tipos de avion; la blanca, que lo hace para

. pilotar en condiciones IFR; la azul, para actuar como tripulante aéreo; la verde, para el ejercicio

de la funcién de controlador de transito aéreo, en las modalidades que en las mismas se indiguen,

y por ultimo, la tarjeta sepia, acreditativa de la aptitud para desempefiar determinadas funciones
de Alerta y Control.

I. os diplomas ‘de Director de Servicio de Inteligencia o Contrainteligencia y de Oficial de
Inteligencia han sido incluidos en -los baremos vigentes para la asignacién de destinos de
eleccion en el Ejército del Aire (DOEA num, 27).

a sido incluido en el ““baremo de méritos y deméritos para el ascenso a Comandante” |a
media de las calificaciones obtenidas en los seis ultimos informes confidenciales individuales
por los candidatos al ascenso (DOEA nam, 28).

: | personal que tenga reconocido el derecho a un ascenso honorifico con ocasion de su pase
E por edad a segunda reserva, retiro o licencia absoluta, podra efectuar. la solicitud corres-
pondiente durante el primer semestre del afio anterior a aquél en que cumpia dicha edad
(DOEA nam. 21).

e denomina “efecto banana’’ a /a deformacién en forma de platano que experimenta /a

‘ astronave Columbia durante su permanencia en 6rbita alrededor de la Tierra, como conse-

cuencia de las diferencias de temperatura existentes entre el /ado iluminado y e/ no iluminado
por el sol. m
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AYER HOY Y MANANA

Este afio se estd celebrando mun-
dialmente y con merecido relieve en
todos los medios de educacion e
informacién el centenario de la
muerte de Charles Darwin
(1809-1882), tan insigne naturalista
como viajero incansable. Pocos afin
entre los navegantes profesionales
habrdn realizado viajes tan prolonga-
dos y con tanto provecho como el
que efetud el cientifico inglés du-
rante cinco afios, a bordo del
“Beagle”. Aparte de sus innumera-
bles observaciones sobre botdnica y
zoologia, aprovechadas exhaustiva-
mente por sus innumerables discipu-
los, su mayor fama se debe a la
obra cumbre sobre “‘el origen de las
especies por medio de la selecciéon
natural”, inspirado —en cierto mo-
do— en las teorias de Malthus acer-
ca de la lucha por la existencia. Su
obra se opone al prejuicio sobre la

invariabilidad de las especies, soste-
niendo que la seleccién natural im-
plica la permanencia de aquellas va-
riedades que resulten beneficiosas al
propio ser en sus condiciones per-
manentes de vida.

Esta seleccién no desdefia entera-
mente la influencia del hombre;
pero ésta puede resultar efimera. Es
la Naturaleza la que en definitiva
impone su ley, através de miles o
millones de afios.

Indudablemente, los pijaros son
aviadores naturales y los hombres
no. Pero éstos han sabido crear un
ser que aunque sea mecdnico ha
adquirido carta de naturaleza en la
vida humana; el aqvion.

Los espafioles también conoce-
mos con este nombre de avidn al
pdjaro Delichon Urbica de la familia
de los hirmidinidos —que abarca 7

especies conocidas de golondrinas—
y orden de los paseriformes. Hay
“aviones pdrpura” (Proque subis)
—que anidan en amplias y pobladas
bases y gustan de volar en escuadri-
lla por América del Norte (bajando
en invierno hasta el Brasil), el avién
zapador o de ribera (Riparia ripa-
ria) igualmente gregaric pero mds
internacional, pues, ademas de dis-
frutar de los USA, no desdefia el
turismo colectivo en verano por
Europa, Siberia y Jap6n (prefiriendo
las orillas de los rios, las playas y
arenales) y —en invierno— por Suda-
mérica, Africa y Madagascar; y es
muy aficionado a la acrobacia y
caza (sobre todo de hembras). Estos
aviones son parientes de la golon-
drina comun (Hirundo nistica) o
“de los graneros”, que como Lin-
dberg y otros aviadores de la 1.2
posguerra mundial— no desdefia los

“La Coquette” de le Bris (1868).
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“barns-torms"’ o exhibiciones de cir-
co aéreo por las aldeas.

Mientras que el *‘avién africano
de las rocas” (Ptyonoprogne fuligu-
la) vigila desde los altos escarpados
los incendios. Aunque no para apa-
-garlos, como lo hacen los aviones
del SAR, sino para alimentarse de
los insectos ahuyentados por el hu-
mo. No olvidemos tampoco al
“avién africano del rio” (Psendo-
chelidon enrystomina) que se ali-
menta en pleno vuelo de hormigas
aladas y otros insectos y tiene algo
de “‘avién-anfibio”.

El avién tipico, de plumaje azul
brillante y cola ahorquillada, vientre
y patas blancas, es un pdjaro socia-
ble que gusta de hacer en los balco-
nes sus nidos de barro (con una
avanzada técnica de infraestructura
aerondutica, climatizada), al exte-

Dibujo del avién numero 3, construido por los hermanos Witbur y Orville Wright, Fue probado con éxito en septiembre de 1902 y
realizé cerca de mil vuelos experimentales.
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rior, con saliva, paja, pelose hier-
bas; y en el interior, con -plumas
hojas, crines,etc. Don Gustavo Adol-
fo Becquer (cuyo verdadero apelli-
do, por cierto, era el algo menos
sonoro de Dominguez Bastida) era un
excelente poeta, pero no un natura-
lista avezado. Ya que confundié los
aviones con las golondrinas en su
famosa poesia: “Volverdn las oscu-
ras golondrinas de tu balcon sus
nidos a colgar”.

Y ustedes perdonen esta debili-
dad de uno por repasar la Historia
Natural como recuerdo de cuando
no estudigba en la Facultad de Cien-
cias madrilefia bajo la direccion con-
descendiente de don Enrique Rioja
Sr.

Pues bien, ;no es maravilloso que
el hombre, dentro de sus limitacio-

nes, haya conseguido imprimir a la
evolucién de sus propios aviones ar-
tificiales un ritmo por el que los
elementales *La Coquette” de Le
Bris, y sobre todo el “Flyer” de los
Wright (que daba saltitos durante
unos segundos a escasos metros del
suelo), se hayan convertido —este
ultimo en poco més de tres cuartos
de siglo— en la astronave ‘‘Colum-
bia” capaz de permanecer mds de
una semana seguida en el espacio y
de dar mas de 130 vueltas a la Tierra;
recorriendo millones de km. a
28.000 Km/h. y aguantando tempe-
raturas superiores a los 1.600 gra-
dos centigrados?

A pesar de todo, ante el tercer
lanzamiento del Columbia la aten-
cién del publico —e incluso en los
medios de informaciéon— fue més re-
ducida de lo que merecia la prueba.
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Y es que el hombre-espectador se
acostumbra enseguida a los grandes
hechos de la historia. Aunque esta
sea la contemporanea.

Es capaz de leer —y sobre todo
de ofr, miles de veces las mismas
noticias —o parecidas— en torno a
un hecho circunstancial; de seguir
con emocidn, en centenares de oca-
siones, el mismo relato del Qeste, o
de bandoleros (ya sea en reposi-
ciones o en variantes muy relativas);
o de seguir en las revistas del cora-
z6n los altibajos de las relaciones
entre “parejas unidas por lazos afec-

tivos™ (léase *lios™). En cambio, las
auténticas aventuras cientificas
—que frecuentemente suponen mds
riesgos y aventuras que los relatos
de ciencia-ficcion— lo dejan frio.
Pero “‘el mundo es ansi’™”,

Sin embargo, desde que se anun.
ci6 la tercera misién espacial del
Columbia, ésta no dejé de contem-
plarse con cierto aire misterioso ;Se
celebrarfa o no en la fecha fijada (22
de marzo)? Se aplazaria por unas
horas o “sine die”. Inicluso los ex-
pertos se mostraban excépticos res-
pecto a su suerte y algunos llegaron

.\_

Composicion artistica del lanzamiento del “'Space Shuttle. La realidad, no se repar6
mucho de lo imaginado,
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a pedir la cancelacién no sélo de la
prueba, sino del programa, basdndo-
se en que este tipo de naves podria
suponer un verdadero desastre eco-
némico para el erario publico.

Segin ellos el transbordador es-
pacial ademds de costar mds de lo
previsto perjudicaria las perspectivasde
las investigaciones espaciales de Es-
tados Unidos. Segin filtraciones
(reales o supuestas) a los periédicos,
incluso en la NASA habrian surgido
dudas sobre su rentabilidad.

Aunque los dos vuelos de prueba
celebrados el afio pasado habfan ob-
tenido un éxito rotundo, se empeza-
ba a calcular que el coste de 90.000
millones de délares por todo el pro-
grama, incluidas cuatro naves més o
menos gemelas y sus operaciones,
saldrfan mas caro que los cohetes
que estdn reemplazando; aunque es-
tos solo se empleasen una vez por
barba misilistica. Segin tales agua-
fiestas, la NASA ahorraria 2.000 mi-
llones de délares anuales si volviera a
recurrir a los cohetes de un solo uso
(como esas magquinillas de afeitar de
pldstico). Aqui no parecia funcionar
aquello de que lo “barato es caro”
y se recordaba coémo el “Concorde”
(otro de los pdjaros de evolucion
dirigida por el hombre), no obstante
su perfeccion no resultaba rentable.
Claro que se olvidaba que —aun si
ello es asi— este avion es un aparato
comercial, cuya existencia ldgica-
mente debe sujetarse a un estudio de
mercado. Por lo cual no cabe medir-
lo por el mismo rasero que al “Co-
lumbia”, que es un instrumento
cientifico que puede abrir un am-
plio ventanal al conocimiento del
Universo.

No obstante, los responsables de
la NASA siguen insistiendo en que,
utilizando la opcidn del transborda-
dor en lugar de los cohetes, se po-
drd ahorrar si no un 80% sobre el
coste de éstos, al menos un 50% o
en el peor de los casos, un 33%.
Tododepende de la frecuencia conque
se emplee la astronave y el mimero
total de sus vuelos; que parece se
han reducido desde 30 anuales a
sélo 24 alld para 1988. Pero hay
otro punto mucho mads importante
que el resultado cuantitativo, y es el
cualitativo. Si los viajes resultan
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fructiferos —como parecen haberlo
sido hasta ahora— no importa tanto
el que sean mds O mMenos escasos.
Por de pronto, la industria privada

estd muy interesada en financiarlos. -

Y de todos modos, aunque el apa-
rato tuviera dispositivo de marcha
atrds, €l programa —a estas alturas—
carece de ella.

Ya Vdes. habrin leido datos cu-
riosos sobre el tercer vuelo del “Co-
lumbia”. Pero creo que no estd de
més resumirlos como recordatorio
anecdético, dejando el comentario
técnico a plumas especializadas. El
caso es que, incluso con antelacion
a la fecha prevista, se realizo en el
Centro Espacial Kennedy el ensam-
blaje de la nave del depdsito de
combustible y los cohetes. La con-
tinuacién del proyecto ya no supon-
drd la anulacion de otros previstos de
exploracién interplanetaria. En los
millones de dolares del presupuesto
de la NASA se incluyen 92 para la
investigacién “Galilea™, de Jupiter;y
21, para la cooperacién con los cien-
tificos europeos en el proyecto de
sonda solar; v los fondos para la es-
cuela del espacio y el final —por te-
ner que cumplir un contrato en otras
galaxias— del serial televisivo “Voya-
ger-2”, que ahora autofilma su peri-
plo a Urano y Neptuno.

También se cargaron en la Co-
lumbia tres semilleros (con diversos
tipos de plantas) y una jaula (con 2
docenas de mariposas, una de ga-
rrapatas y otras de abejas) no con
idea de que sirvieran de entrete-
nimiento a los astronautas Jack
Lousma y Gordon Fullerton, sino
para que éstos realizasen un expe-
rimento sobre comportamiento de
los insectos. Idea propuesta por el
estudiante de I8 afios Tode Nelson,
seleccionado jentre 1.500 aspiran-
tes! por la NASA y la Asociacion
Nacional de Profesores de Ciencias.

El traslado del conjunto desde el
Centro Kennedy hasta la rampa de
lanzamiento se realiz6 antes de
tiempo,ya que se pens6 en adelantar
la prueba por temor a que una
tormenta anunciada (pero que afor-

tunadamente no se produjo) obstaculi-

zara el viaje de 5 km., en el que se
emplearon 6 horas.
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El 23 de marzo el Columbia des-
pegd de Cabo Cafiaveral entre los
aplausos de medio millén de espec-
tadores “in situ”, mds muchos mi-
llones de telespectadores, a los que
una escuadrilla de aviones transmi-
tia desde el aire las imdgenes de la
ascension. Después de separarse de
sus cohetes y depOsitos, la nave se
colocé primero en Orbita eliptica; y
luego, con sus propios motores, en
la circular ya estable con inclinacién
de 38 grados en relacion al Ecua-
dor.

Los coroneles Lusma (piloto) 'y
Fullerton (copiloto) ensayaron el
funcionamiento en las puertas de la
bodega, cargada de material de ensa-
yos, y comprobaron el funciona-
miento de los instrumentos de ob-
servacién de la Tierra, asi como el
funcionamiento del brazo articulado
de 15 m. construido en Canadd;
disponiéndose a descansar antes de
comenzar las pruebas que realizarfan
durante 7 dias. Estas eran muy va-
riadas.

Las bidlogicas comprendian, entre
otras, el estudio del comportamien-
to de los insectos. En las imagenes
enviadas a Tierra pudo verse cémo,
mientras las abejas flotaban en lugar
de volar y los moscas se dedicaban a
caminar pacientemente, las polillas
no alteraban la técnica tradicional
de su vuelo. Una prueba médica
considerada muy importante trata-
ba de la produccion de “‘urokinasa”,
droga que disuelve codgulos de san-
gre ‘“‘como quien lava” siempre que
se utilice lejos del influjo de Ia
gravedad; pero que es dificilisima de
obtener en la Tierra. Otro ensayo, de
simple comodidad, se referfa a las
condiciones del saco de dormir que
en lo sucesivo serd de ‘“‘reglamento”

para todos los astronautas. En la

Operacién “Barbacoa” se observo la
resistencia del Columbia ante el influ-
jo de las temperaturas extremas sobre
y bajo cero, recibidas al dar vueltas
por el espacio y en la reentradaen la
atmé6sfera. Aunque el despren-
dimiento de 40 losetas antitérmicas
de las 35.000 que recubren la nave,
no impidid la realizacién de ninguna
prueba, el “Columbia” se curvaria li-
geramente tanto por la contraccién
producida por el frio como porla di-
latacion ocasionada por el calor. Lds-

tima que el nimero fuerte de pro-
grama que consistia en participacion
del brazo automitico canadiense en
la maniobra dé aparatos cientificos y
cdmaras de television fallase parcial-
mente. Pero su telerreparacion desde
el Centro Espacial Johnson permitié
registrar los efectos del rastro electrd-
magnético del aparato y otros ensa-
yoOs.

Dado que la previsiéon de las con-
diciones climatol6gicas (tormentas
de arena y copiosas lluvias) desacon-
sejaba el aterrizaje en la base de
Edwards (en el desierto de Moja-
ve), utilizada por los viajes anterio-
res del Columbia, se aplazd aquél en
un dia, trasladindose todo el equipo
allf instalado al efecto, a la pista de
White Sands (Nuevo México) situa-
do a 1600 km; donde Lousma
—que tom6 el mando (antes auto-
mitico) a 70 m. del suelo—. deposit6
el “‘avién-planeador-astronave™ con
toda 1a suavidad posible.

El “Columbia” en este su tercer
y productivo viaje de ocho dias de
duracién habia establecido un re-
cord, superando en 70 horas la su-
ma de las “aguantadas” en los dos
vuelos anteriores. En cuanto a los
valerosos aviadores y notables cien-
tificos de a bordo regresaron tan
campantes. Pues si bien al principio
de viaje sufrieron niuseas y otras
molestias (entre ellas una acusada
fatiga), no tardaron en adaptarse a
las condiciones extraterrestres.

;Hay avién —por ahora— que dé
mids, total por unos miles de millo-
nes de délares que no podemos de-
cir que no van a ninguna parte por
si que estd demostrado que van a
donde quieren?

(Y no estd también demostrado
—con permiso del profesor Darwin—
que la mano selectiva del hombre s -
que influye en la evolucién: al me-
nos en la de ese pdjaro mecdnico y
motorizado llamado avion? ;Y que
el vuelo del Delichon urbica del
Riparia riparia, y hasta del Ptyono-
progne fuligula se quedan cortos
ante el del Columbia?

Pero 1a defensa de estas tésis nos
llevaria mids espacio que el que aqui
nos conceden para cada ‘“‘entrega”
Dejemos pues su exposicion para
otra oportunidad. Deo volente. @
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la aviacion en el cine

VICTOR MARINERO

Esta pelicula trata del proceso de
preparacion y fabricaciébn de dos
grandes globos. Las pruebas consi-
guientes y su utilizacién en dos via-
jes, uno fallido y otro afortunado.
Todo ello desarrollado en circuns-
tancias tan extraordinarias como
reales. Aunque los hechos en que se
basa la historia transcurrieron a tra-
vés de un tiempo relativamente pro-
longado, en el viaje definitivo se in-
virti6 poco mas de media hora. Y
sin embargo, inverosimilmente, sir-
vi6 para que 8 personas pudieran
cambiar radicalmente sus destinos.

La historia aerondutica es tan
increfble como aparentemente cierta,
aunque la razén subjetiva encuentra
muchos puntos obscuros para admi-
tirla objetivamente a rajatabla. Hace
unos 3 afios la noticia aparecié en la
prensa de todo el mundo. Ahora,
“Fuga de noche” nos la relata en
imdgenes bastante bien trabadas y

FUGA DE NOCHE
Crossing), 1982

(Night

escenas adecuadamente ambientadas
e interpretadas; aunque a veces re-
sultan algo monétonas, dado que el
suceso se desarrollo a través de si-
tuaciones reiterativas y dificiles, y
en un ambiente obligado de oculta-
¢ion y nocturnidad.

La imparcialidad mds absoluta no
puede desconocer que hace aproxi-
madamente 21 afios la Repiiblica
Democrdtica Alemana levant6 un
muro, barrera, telén, cortina o como
quiera llamdrsele, vigilada estrecha-
mente por todos los medios para
impedir el éxodo de oriente a occi-
dente de personas que —por las cau-
sas que fueren— preferfan estable-
cerse en la Republica Federal Ale-
mana, pese a carecer de la debida
autorizacién para ello. Si bien los
jubilados estaban exentos de estas
medidas restrictivas, cuya defeccién
por otra parte suponfa un indudable
ahorro.

Escena de la pelicula “Fuga de noche””,
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Como ademds de la citada barre-
ra —controlada permanentemente
por guarniciones, medios 6pticos y
electrénicos, unidades aéreas, perros
rastreadores, etc.— se habfa estable-
cido un campo de minas, la via ms
adecuada para salvar el obstdculo
parecia ser la aérea.

Asi lo entendieron al menos 3
familias de la zona fronteriza de
Turingia, los Keller, los Shelzyk y
los Wetzel. La precipitacién de un
hijo de los Keller (al intentar arro-
llar por.vfa terrestre la alambrada
con un bull-dozer) causé su muerte
y no sélo la anulacién de todo in-
tento prictico de huida de su familia,
sino también de la capacidad de
accién de ésta (ya que quedd estre-
chamente vigilada). Como Wetzel no
se decidia a apoyar el intento, los
Shelzyk fabricaron, por sf solos, un
globo, Adquiriendo para ello una
cantidad considerable de tejido en
un almacén; a cuya encargada no
dejoé de extrafiarle el caso, justifica-
do como destinado a la instalacién
de un campamento. Las idas y veni-
das del coche con remolque no dejaron
tampoco de suscitar la desconfianza
de los vecinos curiosos. Pero el
globo, impermeabilizado, cosido a
trancas y barrancas, y provisto de
los consiguientes quemadores de
propano, ventilador y demds mate-
rial de encendido e impulsién fue
situado en un bosque cercano a la
frontera. Desde el que, en la hora H
del dia D, fracas6 la primera prue-
ba. Hay que esperar al dia D + X,
en que al fin despega el aerostato
con buen viento. Pero no son tan
favorables otras condiciones atmos-
féricas, y como ademds el sistema
de calentamiento volvié a fallar, el
globo —que habfa ascendido a una
altura considerable— fue descen-
diendo inexorablemente al enfriarse
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el aire, hasta caer junto a la verja
sin lograr traspasarla, no sin que
antes los guardias fronterizos se alar-
masen ante la aparicion de extrafias
luces intermitentes en el suelo (jun
“ OVNI quizds? ). Alli quedaron indi-
cios suficientes para localizar a los
presuntos trénsfugas. Pero éstos,
milagrosamente, consiguieron no
s6lo regresar indetectados, sino con-
vencer posteriormente a los Wetzel
para que los secundasen entusidsti-
camente en un nuevo intento. Las
circunstancias familiares de éstos les
apremiaban a probar suerte. Ahora
la fabricacién del nuevo globo con-
taba con manos mas numeérosas.
Pero también con mayores dificul-
tades. La adquisicion de tela resul-
taba engorrosa al estar alertados los
almacenes y al tener que adquirir
los tejidos en diversos lugares distan-
tes entre si para evitar contactos
mutuos de informacién. Por ello, el
globo resultd bastante estrafalario
dados los multiples colores de los
retazos; pero evidentemente eficaz.
Por otra parte, ya no eran 4,sino 8
(4 adultos y 4 nifios) las personas
que tenfa que elevaren una canastilla
también artesanal, de unos 3 m.? de
fondo y en la que habia que alber-
gar ademds, 4 bombonas de propano
y un quemador.

Resulta dificil creer que aquella
auténtica locura pudiera llegar a rea-
lizarse; sobre todo estando alertadas
las fuerzas de vigilancia, cuyas inves-
tigaciones iban cerrando el cerco de
los fugitivos y que disponian de fo-
cos que barrfan constantemente el
cielo y de un helicéptero que patru-
llaba las alturas de la zona restrin-

gida. Y sin embargo, pese a un nue-

vo fallo del quemador y a la falta
de combustible, el intento tuvo esta
vez éxito, dejando al helicéptero en
“off-side”. Si bien en principio ni
los mismos protagonistas se lo
crefan, después de poco mis de
media hora de vuelo, fueron a ate-
rrizar a un bosque bdvaro a 8 Km.
mas alli (o acéd; segun se mire) de la
frontera entre las dos Alemanias. Aun-
que en la pelicula no se especifique,
los “emigrantes” fueron atendidos
en la ciudad de Naila (Baviera) por
la Cruz Roja y los vecinos les pro-
porcionaron dinero, prendas de ves-
tir, alimentos y alojamientos.
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Lo mads extrafio —aparte las gran-
des dificultades del viaje en si —fue
que los improvisados ingenieros
aeronduticos fuesen un mecdnico de
autos y un pintor-albaiiil; y que los
medios de fabricacion se redujeran a
una simple mdaquina de coser y
otros elementos mds o menos ca-
seros. Por otra parte, aunque la
inverosimilitud del caso quede anu-
lada por la realidad del hecho, resul-
ta dificil de.asimilar el que tantas
idas y venidas no fueran detectadas
e incluso impedidas y que los aeros-
teros dominasen la técnica del en-
cendido y maniobra del aerostato a
no ser que en lugar de ser improvi-
sados, previamente hubieran cursado
las ensefianzas oportunas. Aunque
en la pelicula se cuenta que la idea
del empleo del globo surge por la
contemplacién de un documental en
la TV y se asegura que ninguno de
aquéllos tenfa experiencia en aeros-
tacion. También es extrafio el que
contasen con medios econémicos
para construir un globo, cuyo costo
se aprecie hoy —por lo bajo— en un
millén de pesetas para los de fabri-
ca, comprendidos los quemadores,
bombonas y ventilador; sin bien en
este caso contasen de entrada con
coche y remolque; y el equipo auxi-
liar de maniobra lo compusiesen las
propias familias. Incluso no falté un
detalle caracterfstico de este medio
(cuando se toma como deporte); la
botella de champin que se emplea
tanto para bautizar a los nedfitos
como para celebrar el feliz aterri-
zaje. En el proyecto —se advierte—
ambas familias invirtieron todos sus
ahorros.

Tanto el planteamiento como el
desarrollo del filme no dejan de ser
emotivos, especialmente para el pi-
blico infantil al que primordialmen-
te van dirigidas las producciones
Walt Disney.

Independientemente de la opi-
nién que cada cual pueda tener res-
pecto al hecho histérico de la par-
ticion de Alemania y sus consecuen-
cias —sobre cuyo proceso existen
opiniones contradictorias— lo cierto
es que el relato tiene “‘garra” y estd
bien dirigido por Delbert Mann, so-
bre guion' de John McGreevey, con
buena fotografia de Tony Imi (pese

a las dificultades de la ineludible
nocturnidad del ambiente). El emo-
tivo fondo musical lo ha puesto Je-
rry Goldsmith (el también autor de
la partitura de “‘Star Trek™).

En cuanto a los principales intér-
pretes recordaremos a John Hurt y
Jane Alexander (los papis Shelzyk),
Bean Bridges y Glynnis O’Connor
(los Wetzel) y el joven Doug Mc
Keon, hoy en la cresta de la ola,
después de su actuacién en el supe-
roscarizado “En el estanque dora-
do™.

Las escenas aéreas son emocio-
nantes, variadas y espectaculares;
con ¢l globo unas veces inflindose
prometedoramente y otras resistién-
dose a hacerlo; quemandose o ascen-
diendo rdpidamente; tambaledndose
o cayendo inexorablemente. Y los
tripulantes tan pronto optimistas o
empavorizados en su minuscula bar-
quilla, dependiendo siempre del fa-
vor o la oposicién de un golpe de
viento o, de suerte; de la carga limi-
tada de propano y del exceso de
carga de la barquilla; del riesgo del
incendio, asi como .de la necesidad
de pasar indetectados pese al res:
plandor inevitable del quemador
proyectado al espacio a través.de las
débiles paredes multicolores; y del
ronco rugido de la boquilla audible
perfectamente en el silencio noc-
turno.

Todos estos factores y las pre-
misas establecidas en tierra como
motivos de la accién componen una
tensién emocional propia de. todo
ambiente de evasién peligresa. Pero
al mismo tiempo se equilibra esta
sensacién con la exposicion del inge-
nio desarrollado por las familias
comprometidas en la aventura aérea.
Como muchas veces sucede el inte-
rés del relato no reside en su com-
plicacién, sino precisamente en su
sencillez. Su intensidad se acentia al
desarrollarse en un espacio reducido
y un corto tiempo. :

Nadie espere ver en ‘“Fuga de
noche” una discusion - ideoldgica
sobre la oposicidn entre las dos Ale-
manias. Se trata mas bien de una
pelicula de aventuras, modestamente
realizada, sobre un suceso tan autén-
tico como increible. @
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EL INSPECTOR DE LAS FUER-
ZAS REALES AEREAS DEL
REINO DE MARRUECOS VISITA
ESPANA. Durante los dias 26 al 30
del pasado mes de enero, realizd
una visita oficial a Espafa el Coro-
nel Mayor Mohamed Kabbaj, Inspec-
tor de las Fuerzas Reales Aéreas del
Reino de Marruecos, acompafiado
de su esposa, del Jefe de 1a Divisidn
de Operaciones de su Estado Mayor,
Coronel Abdel Moumen Saidi y es-
posa y del Comandante Moghamed
Sellak, Jefe de Operaciones de la
5.2 Base Adrea de Sidi Slimane. La
Delegacién marroqui’ fue recibida en
el Aeropuerto de Barajas por el Te-
niente General Jefe del Estado Ma-
yor del Aire y sefiora de Garcfa-
Conde, que estaban acompafiados
por el General Jefe del MACOM,
Encargado de Negocios de la Emba-
" jada de Marruecos en Madrid, Agre-
gado de Defensa de dicha nacién en
Espaiia y otros jefes y oficiales dei
Ejército del Aire.

A su lleqada a Espaiia ¢! Coronel
Mayor Kabbaj realiz6 sendas visitas
de cortesfa al Ministro de Defensa,

Sr. Otfiart vy al Teniente General

Lacalle Leloup, Presidente de Ia
Junta de Jefes de Estado Mayor.
Posteriormente realizd un detenido
recorrido por las instalaciones indus-
triales de Construcciones Aeroniu-
ticas de Ajalvir v Getafe, pudiendo
comprobar personalmente las exce-
lentes caracteristicas del Aviocar, al
efectuar un vuelo de-unos 20 minu-
tos de duracién.

El Coronel Mayor Kabbaj fue
condecorado por el General Garcfa
Conde con la Gran Cruz del Mérito
Aerondutico v el Coronel Saidi y el
Comandante Sellak con la corres-
pondiente de 1.2 clase, durante una
recepcion que en su honor les fue
ofrecida en el Cuartel General del
Ejército del Aire.

La Delegacién
durante el dia 27 la Academia Ge-
neral del Aire, acompafada por el
General Director de Ensefianza. En

marroquf  visitd

dicho centro fue recibida por el
Teniente Coronel jefe accidental y
otros mandos del mismo rindiéndose
los honores de ordenanza. Se da la
circunstancia de que el Coronel
Saidi permanecié en San Javier co-
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mo alumno hace 25 afos durante el
curso 1956-1957, en unidn de otros
once cadetes marroqufes. Por deseo
personal del Coronel Kabbaj los ilus-
tres visitantes compartieron el al-
muerzo con los alumnos de la Aca-
demia, pronunciando una vibrante
alocucién, para terminar invitando a
los alumnos de la 34.2 Promocién a
visitar Marruecos.

El Coronel Kabbaj y séquito rea-
lizaron sendas visitas el dfa 28 al
Ala de Alertay Control vy al Ala 14,
siendo acompafiados por el Teniente
General Lépez Sadez, Jefe del MA.-
COM. Acompafiados por el Teniente
General Garcia-Conde y otras auto-
ridades, en la mafiana del dfa 29, se
trasladaron a la factoria de EXPAL
que visitaron detenidamente, para
en la tarde de dicho dfa celebrar
una larga jornada de trabajo en el
Cuartel General del Ejército del Aire
con una comisién del Estado Mayor
del Aire presidida por el GJEMA,

Con los mismos honores que a su
llegada el Coronel Mayor Kabbaj fue
despedido en Baraja§ en la mafiana
del dfa 30 de enero por el Teniente
General Garcia-Conde y sefiora y
otras autoridades marroquies y espa-
folas. La figura y personalidad del
Inspector de las Fuerzas Reales ma-
rroqufes ha dejado un profundo y
grato recuerdo en Espafia, abriendo
un prometedor futuro de coopera-
cién y entendimiento entre las Fuer-
zas Aédreas espafolas y marroquies.
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VISITA DEL MINISTRO DE DE-
FENSA A LA ESCUELA DE
REACTORES. El| pasado dfa & de
febrero, el Excmo. Sr. don ALBER-
TO OLIART SAUSSOL, Ministro de
Defensa, efectud una visita de ins-
peccidn a la Escuela de Reactores.

A su llegada, a bordo de un
helicbptero del 402 Escuadrén, fue
recibido por el Exemo. Sr. Capitdn
General de la 2.2 Regidn Aérea, don
FERNANDO QUEROL MULLER vy
por el Coronel Director de la Escue-
la de Reactores, don GONZALO
GOMEZ BAYO, siéndole rendidos
los honores de ordenanza por una
Escuadrilla con Bandera, Escuadra
de Gastadores y Banda de Cornetas
y Tambores.

Durante su estancia visitd las
principales dependencias de la Es-
cuela, asistiendo también en la Sala
de Conferencias a una exposicién
por parte del Coronel de la Escuela
del funcionamiento y misibn de la
misma, as{ como de su problemética
actual, pronunciando después unas
breves palabras el Sr. Ministro.

Al abandonar la Base Aérea de
Badajoz, continub su visita por los
distintos acuartelamientos de la Ca-
pital.

VISITA DEL VICARIO GENERAL
CASTRENSE A LA ESCUELA DE
REACTORES. Recientemente ha
efectuado una visita pastoral a la
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Escuela de Reactores el Excmo. Sr.
Vicario General Castrense don
EMILIO BENAVENT ESCUIN, sien-
do recibido a su llegada por el Sr.
Coronel Director de-la misma don
GONZALO GOMEZ BAYO, acom-
pafiado por una comision de Jefes,
Oficiales y Suboficiales.

Permanecid en dicho Centro du-
rante dos dfas, en el que mantuvo
contacto con el personal destinado
en la Escuela, as/ como con sus
familiares.

TOMA DE POSESION EN SON
SAN JUAN. Presidido por el

Teniente General don Rafael Lopez-

e

Siez Rodrigo, Jefe del Mando de
Combate y de la Primera Region
Aérea, el pasado 26 de marzo tuvo
lugar en la Base Aérea de Son San
Juan el relevo del mando entre el
Teniente Coronel don Santiago
Morales Parrondo que accidental-
mente lo desempefiaba y el Coronel
don José Carretero Moya.

HOMENAJE A DON PABLO LA-
PORTE SAENZ. En la Escuela
Militar de Transporte y Transito
Aéreos tuvo lugar el pasado dfa 1
de abril un acto de despedida con
motivo de su jubilacidn a don Pablo
Laporte Sdenz, més conocido en el
Ejército del Aire por “‘don Pablo”.

Al acto asistieron el General de
Divisibn Excmo. Sr. don Gregorio
Martin Olmedo, los Generales de

Brigada Roa y Cruzate, asi como
todos los Jefes y Oficiales desti-
nados en la Escuela.

Don Pablo ha permanecido desti-
nado en Matacin durante 35 afios
ininterrumpidos, desarrollando una °
labor como Meteorblogo y Profesor
en cuantos cursos se han realizado
en las distintas Escuelas que se han
sucedido en la Base Aérea. También
ha demostrado una gran vocacion
aeronautica contabilizando maés de
dos mil horas de vuelo,

El homenaje ha sido una célida
demostracion de simpatia, afecto vy
agradecimiento a su intensa labor
profesional y gran dedicacién.
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NOMCIAMO

TRASLADO DE AVION
“PHANTOM"” POR HELICOP-
TERO

El pasado 8 de marzo se realizé el traslado

por helicoptero del tercer avién C-12

“Phantom” desde la Base Aérea de Torre-
j6n ala factoriade C.A.S.A. en Getafe.

e ———————————————a ]

CONMEMORACION EN LA BASE
AEREA DE GETAFE DE LAS
25.000 HORAS DE VUELO DE
LOS C-212 “AVIOCAR" (T-12) DEL
ALA 35. En la Base Aérea de Ge-
tafe, ha tenido lugar la celebracion
de un simpatico acto, para conme-
morar la realizacién de 25.000 ho-
ras de vuelo sin accidentes en el

~avion T-12 (AVIOCAR), por las tripu-

laciones del Ala de Transporte

num, 35.

- Se cumplieron las 25.000 horas
con la llegada a {a Base de los dos
aviones, procedentes del relevo del
destacamento que la citada Unidad
tiene permamentemente en Malabo
(Guinea Ecuatorial) y se les impuso
una corona de laurel, de acuerdo
con la tradicion del Ejército del
Aire en este tipo de efemérides.

Presidia dicho acto el Excmo. Sr.

Tte. General Jefe de! Mando Aéreo
de Transporte don Emiliano Barafio
Martinez, acompafiado por el Gene-
ral don Fernando Alcazar Sotoca,
Jefe del Ala 35 hasta su reciente
ascenso, y en cuyo mandato se reali-
zaron una buena parte de las
25.000 horas. Asistieron todo el
personal de la Base y una represen-
tacion de Construcciones Aeronauti-
cas, S.A., encabezada por el Vice-
Presidente Ejecutivo de dicha Indus-
tria, don Carlos Marin Jiménez
Ridruejo.

Las misiones que el T-12 (AVIO-
CAR) ha realizado fundamentalmen-
te para cubrir estas 25.000 horas
de vuelo, han sido: Iineas regulares,
algunas de ellas a campos poco pre-
parados, lanzamientos de paracaidis-
tas por sistemas manual y automati-
co, lanzamiento de paracaidistas
Alta Cota (HALO), lanzamientos de
cargas por los sistemas de Extrac-
cion, Gravedad y LAPES, Evacua-
ciones, Colaboraciones con el Ejér-
cito de Tierra y la Armada, trans-
portes a distintos pafses de Europa,
destacamento permanente de dos
aviones en Guinea Ecuatorial desde
agosto de 1979, En resumen, cum-
pliendo todas aquellas misiones que
se pueden encomendar a una Uni-
dad de Transporte Aéreo Militar.

EIC-212 “AVIOCAR'" (T-12) es
un avion de transporte ligero, con
caracteristicas STOL (aterrizaje y
despegue en campos cortos), dotado
de un portalén trasero, ala alta y
tren fijo.

El avion estd equipado con dos
motores Garrett Airesearch
TPE-331-10-501-C, de 900 SHP de
potencia y dos hélices de cuatro
palas. Tiene un consumo reducido
de combustible y alcanza una veloci-
dad de crucero de 380 kms/hora,

El C-212 “AVIOCAR” (T-12) se
ha vendido hasta la fecha en 27
paises, habiéndose alcanzado una
cifra total de ventas de 320 unida-
des, siendo el nimero total de avio-
nes entregados de 211.
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EJERCICIO “HALO 1982". Entre
los dfas 20 y 28 del pasado mes de
enero y bajo la direccidn del Mando
Aéreo Tictico, tuvo lugar en zonas
de lanzamiento prbximas a Alcan-
tarilla el Ejercicio HALO enero
1982.

Participaron tripulaciones y me-
dios aéreos del ALA 31, ALA 35y
ALA 37, asf como paracaidistas con
aptitud para el salto en apertura
retardada de la Escuadrilla de Zapa-
dores Paracaidistas, y un helicéptero
del 803 Escuadrbn en misiones de
rescate reales y rescate de combates
simulados.

La meteorologia no acompaiid, y
de los dieciséis lanzamientos progra-
mados se pudieron realizar siete.
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Sélo se alcanzd la cota de
20.000 pies al suspenderse por
fuerte viento los lanzamientos pro-
gramados a 30.000 vy 35.000 pies.
Pese a estas dificultades se alcanza-
ron los objetivos del Ejercicio, que
en sfntesis eran los siguientes:

~ — Adiestrar a las tripulaciones y
paracaidistas en las normas y proce-
dimientos para lanzamientos a alta
cota con empleo de oxigeno.

— Conseguir el nivel operativo
adecuado de las Unidades partici-
pantes que permita realizar con
&xito, en cualquier circunstancia,
este tipo de lanzamientos.

| FASE DE LOS Xi1X CAMPEONA-
TOS DEPORTIVOS DEL EJERCI-
TO DEL AIRE. Durante los dias 1
al 5 del pasado mes de marzo, se
ha celebrado en la Base Aérea de
Moron la | Fase de los XI1X CAM-
PEONATOS DEPORTIVOS DEL
EJERCITO DEL AIRE, que, en la
edicion de este afio, ha constado de
jos campeonatos respectivos de las
esoecialidades de Esgrima, Judo y
Tenis.

Las competiciones resultaron
muy refidas debido al equilibrio de
fuerzas entre los distintos equipos
regionales. Este equilibrio denota la
preocupacion existente en las Unida-
des por el mantenimiento de su per-
sonai en una optima condicion fisi-
ca.

En Esgrima, el Capitan ABAJO,
del Ala nGm. 11, se erigi6 con el
triunfo individual, mientras que el
titulo de equipos fue para la Terce-
ra Regién Aérea. El triunfo en Tenis
individual correspondi6 al Brigada
IZQUIERDO PERAITA, del Ala
nim. 35, y en dobles a la pareja de
la Primera Region Aérea “A”. La
victoria en la competicién individual
de Judo fue para el Soldado ADA.
NERO, del Cuartel General del Aire;
en la prueba de equipos se alzd con
el triunfo el conjunto de la Primera
Region Aérea A, que también
obtuvo el Trofeo del Excmo. Sr. Te-
niente General Jefe del Mando
Aéreo Tactico, correspondiente al
equipo con mejor actuacion en esta
| Fase.

El campeonato de Judo sirvié pa-
ra seleccionar el equipo del Ejército
del Aire que tomara parte en el VI
CAMPEONATO NACIONAL MiLI-
TAR DE JUDDO, que se celebrara en
Las Palmas de Gran Canaria entre
los dias 22 y 25 del presente mes.
También se organizaron, en la zona
de Moroén, dos Carreras de Orienta-
cién con objeto de seleccionar el
conjunto del Ejército del Aire que
participard en la V| edicién del
Campeonato Nacional Militar de la

especialidad, que tendra lugar en El
Ferrol.

CAMPEONATO REGIONAL DE
TENIS. Organizado por la Comisién
Deportiva de |a Base Aérea de Jerez
durante los dfas 10, 11 y 12 de
febrero, se ha celebrado con gran
prillantez, en las pistas de dicha Co-
misién, el Campeonato Regional de
Tenis, en el que han participado las
20 mejores raquetas de la 2.2 Re-
gion Aérea ‘A", al objeto de selec-
cionar el equipo que representard a
dicha Regién en los XX Campeona-
tos Nacionales del Ejército del Aire,
que tendrd lugar en Morén de la
Frontera (Sevilla).

Hay que resaltar la gran prepara-
cién fisica y técnica, asl como el
coraje y entrega de puestos por los
participantes en las pistas, donde se
vieron jugadas de verdaderos maes-
tros.

Al final de

la competicion el
equipo clasificado fue el siguiente:

— Por la Comisién Deportiva de
la Escuela de Reactores de Talavera
la Real (Badajoz), DON ANTONIO

_PONS MAYANS,

— Por la Comisién Deportiva de

la Base Aérea de Morén (Sevilla),
DON ANDRES GONZALEZ ES-
PINAR,

— Por la Comisiéon Deportiva de
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la Base Aérea de Jerez, DON JUAN
J. RODRIGUEZ CASTANEDA Y
DON PABLO ALONSO MORENO.

Competicidén, se

Finalizada la
procedié a la entrega de trofeos y
medallas a los ganadores, por el Te-

niente Coronel Presidente Acci-
dental de la Comisiébn Deportiva de
la Base Aérea de Jerez, DON Mi-
GUEL GRACIA RIBERA, Delegado
de la Junta Regional de Educacién
Fisica y Deportes Teniente Coronel
DON SALVADOR YSASI DIAZ, vy
representantes de la firma jerezana
PALOMINO Y VERGARA, cuyos
trofeos y medallas fueron donados
por dicha firma, Ala ndm, 22 y Jun-
ta Regional.

Cabe destacar la perfecta organi-
zacion del Campeonato, asf como la
correccién, deportividad y compadie-
rismo que reind entre todos los par-
ticipantes.

VISITA A LA ESCUELA MILITAR
DE PARACAIDISMO “MENDEZ
PARADA” DE UNA COMISION
DE ALUMNOS DE LA USAF. De
.acuerdo con el programa de inter-
.cambio AGA-USAFA, el pasado dia
24 de marzo de 1982, tuvo lugar en
esta Escuela la visita de una Comi-
sibn compuesta por un Capitan Pro-
fesor y tres Alumnos por parte nor-
teamericana y un Capitén Profesor y
cuatro Alumnos por parte espafiola.

El objeto de esta visita fue la

cumplimentacion de uno de los di-
versos apartados que el programa de
intercambio anual entre las dos Aca-
demias tiene especificado, con el fin
de pasar una jornada laboral en esta
Escuela y ver sus vicisitudes diarias.

A su llegada, fueron recibidos
por una Comision, quien los acom-
paiid al despecho del Coronel Jefe
de Escuela, quien les did la bienve-
nida. Alii mismo, brevemente, se les
explicd el funcionamiento de este
Centro, Cursos impartidos, misiones
realizadas, etc.

A continuacion se trasladaron al
Campo de Instruccion Paracaidista,
donde pudieron observar la prepara-
cién en tierra de los alumnos, fase
preparatoria para los lanzamientos
en paracaidas, para pasar después a
la Sala de Plegados, donde pudieron
contemplar todos loss modelos de
paracaidas usados en la Escuela, asi
como trabajos de entretenimiento,
mantenimiento y plegado de para-
caldas.

VISITA XIV CURSO EMACON. El.
pasado dia 24 de marzo visitaron la
Escuela de Reactores los componen-
tes del XIV Curso de EMACON. A
su llegada fueron recibidos por el
Sr. Coronel Director DON GON.-
ZALO GOMEZ BAYO, quien expu-
so el funcionamiento y actividades
de la misma, pasando a continua-
cién a visitar las distintas dependen-
cias de la Base.

HOMENAJE DE TALAVERA LA
REAL A LA ESCUELA DE REAC-
TORES. El pasado dia 19 de marzo
en el pueblo de Talavera la Real,
tuvo lugar un sencillo y emotivo
homenaje del pueblo a la Escuela de
Reactores, segin acuerdo adoptado
por la Corporacién Municipal en se-
sion extraordinaria celebrada el dia
5 de marzo.

Terminado el recorrido, fueron
obsequiados, en el Pabellon de Ofi-
ciales, con una copa de vino espa-
fiol, seguida con una comida, termi-
nada la cual, el grupo se traslado a
la ciudad de Murcia con objeto de
realizar una visita turistico-cultural.

Debido a condiciones meteorol6-
gicas adversas {fuerte viento), no
pudieron presenciar lanzamientos en
paracaidas.
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T
La Escuela estuvo representada
por el Sr. Coronel Director D. Gon-
zalo Gémez Bayo, acompafiado por
comisiones de Jefes, Oficiales, Sub-
oficiales y Personal Civil y una Es-
cuadrilla de Honores.

641



SEVIBIWAVNZANS

EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviacion

FELIPE MATANZA VAZQUEZ
B (1886-1927)

El 18 de diciembre de 1921 se ini-
ciaba en la zona occidental de Ma-
rruecos una muy dura etapa de ope-
raciones en las que las columnas ha-
brian de avanzar por un terreno muy
quebrado. cubierto de bosque que
hacia dificilisima la observacién
aérea. Tratando de abatir la resisten-
cia de la guerrera kabila de Beni
Aros, se bombardearon intensamente
los poblados de las estribaciones del
Yebel Alim, el monte sagrado de los
creyentes, por estar enterrado, en
una de sus crestas, Muley Abdseldm
ben Mechich, *el santo mds santo”
del Mogreb. La aviaciéon apoyd asi-
mismo el avance de las vanguardias
de las fuerzas de Tetudn y Larache
que concurrieron en las pefias de
Adri, y, mds tarde, cooperd en las
operaciones que desde Xausen y
Taffer se desarroltaron en el macizo
central de Yebala. En todas estas oca-
siones desempeiié un destacado papel
la escuadrilla de Larache, de la que
era jefe, al tiempo que del aerédromo
de Audmara, el capitin Matanza.

De padre montafiés y madre cas-
tellana, habia nacido Felipe Matanza
Vizquez, en Aguilar de Campdo, en
la Cantabria palentina, el 19 de abril
de. 1886. Estudié el bachillerato en
el Instituto Cdntabro, en Santander
donde su padre ejercia la.medicina,
-y terminado aquel, sentd plaza en el
arma de Caballeria, en 1907, siendo
afcendido a cabo pocos meses des-
pués; ingresd en 1909 en la Acade-
mia de Infanteria, saliendo teniente
en 1912, yendo destinado a Marrue-
cos, al batallon de Cazadores de
Elerena num. 11, con el que recibid
el bautismo de fuego en el monte
Coénico de Beni lder, participando
en diversas operaciones entre las que
destacaron el avance sobre Ben
Karrik y el castigo de los poblados

rebeldes de Beni Amrin, Aonzar-
Sadina, Ruansa y Fendelua.

En 1915, ya primer teniente, fue
llamado para realizar el curso de
piloto que habia solicitado, y una
vez en posesion del correspondiente
titulo, fue destinado al aerédromo
de Zeludn, en la zona oriental de
Marruecos, tomando parte en los
reconocimientos y acciones limita-
das que por aquella época se libra-
ban en nuestra zona de protectora-
do, ya que Espafia, neutral en el
conflicto que en Europa se desarro-
llaba, dedicaba toda su atencidn a
mantener pacificada su zona de in-
fluencia, procurando que no se crea-

‘ran situaciones que pudieran com-

prometer su neutralidad. En 1917
obtuvo el teniente Matanza el titulo
de observador, y fue destinado al
aerddromo de Cuatro Vientos.

En febrero de 1920 se constitu-
yeron las escuadrillas mixtas —Havi-
lland Rolls y Breguet XIV— en Te-
tudn y Larache, y el mando de la
segunda de ellas le fue confiado a
Felipe Matanza, capitin desde 1918,
que no permanecié6 mucho tiempo
al frente de ella, ya que poco des-
pués, convocada una promocién de
95 oficiales para realizar el curso
de pilotos en diversos aerédromos de
la Peninsula, Matanza fue designado
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profesor de la escuela que funciona-
ria en Zaragoza.

A finales de 1920 recibié el man-
do del aerédromo de Tablada, de-
sempefiandolo hasta el afio siguiente
en que, ante los tristes sucesos de
Melilla, solicité volver a Marruecos,
haciéndolo a Larache como jefe del
aerédromo y de la escuadrilla en él
estacionada, tomando parte a finales
del afio en las operaciones contra las
kébilas rebeldes de Beni Arés y Su-
mata.

El 9 de enero de 1922, luego de
duros combates en los que la escua-
drilla de Matanza derroché valor y
entusiasmo para abrir paso a las
columnas de tierra, se ocupd Dra al
Asef, alcanzdndose en febrero la
linea que dejaba cercada la kabila
de Beni Ardés. En la primavera, el
general Sanjurjo, Comandante gene-
ral de Larache a la sazdn, avanzé
sobre Tazarut, conquistando previa.
mente el Feddan Yebel y dominan-
do las alturas de Beni Ihia, conflu-
yendo con las columnas salidas de
Zoco el Jemis. El 25 de abril, Felipe
Matanza al frente de toda su escua-
drilla, bombarde6 intensamente el
campamento de Muley Ahmed Ben
Mohamed el Raisuni, ‘“el Sultin de
la Montafia” como era denominado
por los yebalies; Tazarut, verdadera
capital de aquel prestigioso caudillo,
fue ocupada el 12 de mayo en una
brillante operacién en que las escua-
drillas de Tetuin y Larache, con
ataques rasantes al pegajoso y esfor-
zado enemigo, abrieron camino a las
fuerzas de tierra que vencieron la
resistencia de los beniarosies, con-
quistando el poblado-simbolo, obje-
tivo glorioso para las armas espaiio-
las, victoria en la que tan decisiva
fue la actuacién de la aviacion.

Un afio mas tarde, en abril de
1923, se reorganizaron las fuerzas
aéreas de Marruecos, creandose en el
aerddromo de Audmara un grupo de
dos escuadrillas de Breguet XIV,
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cuyo mando se confid al capitdn
Matanza.

Al ano siguiente, 1924, en la
zona occidental de Marruecos, sur-
gia un nuevo cabecilla, hombre de
accion, joven, ambicioso y dotado
de inteligencia natural: Ben
Mohamed Hozmari, “El Heriro™. En
un primer momento unid sus fuer-
zas a las del Raisuni, pero al consi-
derarse desairado por éste que no le
concedio toda la autoridad que él
esperaba, se puso en contacto con
Abd el Krim.y se lanzé contra la
linea espafiola, atacando la posicion
de M’Ter el 16 de febrero. La guar-
nicién de este puesto, establecido en
la costa, en la desembocadura del
Ter, aguantd bravamente, amparada
por las escuadrillas que, al tiempo
que la abastecian, castigaban a los
yebalies que la asediaban, con sus
bombarderos y ametrallamientos. Pe-
se a este fracaso, Abd el Krim se
decidié a enviar 7.000 askaris. bien
armados e instruidos, a unirse a las
fuerzas de el Heriro, pudiendo asi
éste cercar numerosas posiciones es-
pafiolas. La aviacion hubo de abaste-
cerlas, haciendo punto de honra el
que ninguna desfalleciera por falta
de apoyo aéreo; de septiembre a
diciembre de 1924, el grupo de La-
rache tuvo a su cargo 28 posiciones,
desarrollando una intensa y efectiva
labor en la que todos derrocharon
valor y entusiasmo, arrastrados siem-
pre por el ejemplo de su jefe, el
capitdin Matanza, que unas veces co-
mo piloto, y como observador otras,
participaba siempre en las acciones
de reconocimiento, ataque, o abaste-
cimiento a posiciones cercadas, lle-
vando a ellas, municiones, viveres,
hielo, medicamentos, pienso para el
ganado, tiendas, mantas, petroleo y
los mds inverosimiles efectos, man-
teniendo al tiempo un constante
acoso a las harkas atacantes, y lo-
grando que todas las guamiciones se
mantuvieran hasta su total libera-
cién por la llegada de columnas de
socorro, O por retirarse los ata-
cantes.

La rendicion de Abd el Krm el
30 de mayo de 1926, tuvo como
consecuencia la sumisién y ocupa-
ci6on de la belicosa kabila de Beni
Urriaguel, acabando asi la guerra en
el frente oriental; no obstante, aun
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duraria un afio la resistencia de los
rebeldes de Yebala donde, aunque
con menos organizacion, se batian
con bravura los beniarosies, sin apo-
carse al ver reducirse dia a dia su
territorio, ante el avance de las co-
lumnas espafiolas que los ibanarrojan-
do a los montes mas abruptos de la
geografia mogrebina. En mayo de
1927 se atacaron metodicamente,
con bombardeos que se endurecian
dia a dia, los poblados de las barran-
cadas del Yebel Aldm y de la Kabila
de Sumata que, hiciera bueno o mal
tiempo, recibian diariamente la visi-

ta de los aviones del grupo de Lara-

che, con su jefe siempre a la cabeza.

Sometida y ocupada la kabila de
Sumata, rudo golpe asestado a la
rebelion, quedaba por abatir el es
pectro legendario del Yebel Alim
cuyo caricter de montafia sagrada,
daba ocasién a los cabecillas rebel-
des para excitarel fanatismo y la
xenofobia de los kabilefios. El ata-
que comenzo6 el 3 de junio; desde el
amanecer, las escuadrillas de Lara-
che y Tetuin bombardearon las ave-
nidas que descienden de los coflados
del Yebel Aldm, ocupandose con
facilidad los objetivos de Ain Grana,
Sidi Abderrahman Selalem y Taza-
rut; resultaron derribados dos aero-
planos. Continuaron las operaciones,
y el 16, participando casi simultd-
neamente todos los aviones de los
dos grupos que convirtieron el mon-
te en un infierno de fuego y metra-
lla, la infanteria ocupd el objetivo,
y el misterio y la leyenda de la
inexpugnabilidad del Yebel Aldm,
quedaron desvanecidos.

El 30 se dio el asalto a Bab
Tazza, quedando la zona enemiga
reducida a una pequefia zona en la
kébila de El Ajmids, que comprendia
los macizos montafiosos del Yebel
Hessana, Yebel Tamgaia y Yebel Ta-
aria. Pese a la desesperada defensa
que de estos fuertes reductos hizo el
enemigo, no pudo impedir que el 4
de julio, luego de una intensa accion
aérea, las vanguardias de la columna
de Lopez Bravo pusieran el pie en el
Yebel Hessana, ultima operacion
cruenta de la guerra. En un determi-
nado momento, los aviadores que
habian sobrevolado las crestas del
monte, llegaron al aerédromo con
informaciones confusas, ya que

mientras grupos de moros puestos
en pie saludaban agitando trapos
blancos, desde algunos barrancos se
hacia fuego sobre los aparatos. Para
cerciorarse de lo que realmente ocu-
rria, salid el capitan Matanza como
observador de un sexquiplano Bre-
guet XIX de su grupo, pilotado por
el jefe de escuadrilla, capitdn Galle-
go. Poco antes de las 5 de la tarde
sobrevolaban el Yebel Hessana, sien-
do recibidos por descargas de fusile-
ria. Matanza ordend a Gallego que
descendiera y entrara por las vagua-
das para mejor reconocer al enemi-
go; éste redobld su fuego, pero per-
fectamente localizados los grupos de
harkeiios, decidié Matanza repetir
las pasadas, ain mas bajas, bombar-
deando y ametrallando con un de-
moledor efecto sobre los moros. En
una de ellas, el aeroplano fue cogido
de lleno por una descarga, resultan-
do herido muy gravemente, en el
pecho, Matanza; Gallego al darse
cuenta, viré para regresar a la base,
pero aquel se lo impidid, haciéndole
sefias con su mano ensangretada,
para continuar el ataque hasta aca-
bar las bombas y municién, Luego
de dos pasadas mds en las que agotd
aquéllas, indicé al piloto que podia
regresar. Poco después tomaba tierra
en el aerédromo de Audmara el
sexquiplano, llevando a bordo al ca-
ddver glorioso del jefe del Grupo
que, con un balazo que le atrave-
saba el pecho y habia producido
una tremenda hemorragia, mantenia
ain entre sus crispadas manos, el
trinquete del lanzabombas.

Fue el capitdin Matanza el dltimo
aviador muerto en la campafia, y
una de las ultimas bajas del ejército
de Marruecos, ya que seis dias: des-
pués, el 10 de julio, se daba por
terminada oficialmente la guerra.

Abierto el expediente del corres-
pondiente juicio contradictorio.para
la concesion de la Cruz Laureada de
San Fernando el capitin Felipé- Ma-
tanza Vazques, figura indiscutible de
aviador militar espafiol, bravo; sere-
no, tenaz y entusiasta, le fue conce-
dida con fecha 1 de noviembre de
1934, entrando oficialmente en la
categoria de “Valor heroico™, aquel
modelo de jefe y excelente com-
pafiero. g
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VISITA EFECTUADA DURANTE
LOS DIAS 1 Y 2 DE FEBRERO
DE 1982, A LAS INSTALACIONES
DEL COMPLEJO INDUSTRIAL DE
C.A.S.A. (GETAFE) POR EL GE-
NERAL DON MARIANQ PARA-
MO, JEFE DE LA DIVISION DE
INSPECCIONES INDUSTRIALES
DE LA D.G.AM. En esta visita es-
tuvo acompaiiado el General por el
Coronel don Avelino Fernéindez
Areces, Jefe de las Inspecciones vy
por el Tte. Coronel don_ Antonio
Castells Be, Jefe Territorial de In-
dustria ndm, 1.

El General y sus acompafiantes
fueron recibidos por el Jefe de la
Inspeccién, Comandante Blanco,
quien presentd a todo el personal de
la misma, tanto militar como civil.
Posteriormente, tuvo lugar un cam-
bio de impresiones en el despacho
del Comandante Blanco, donde éste
y €l Tte. Coronel Castells informa-
ron con caracter general sobre la
Inspeccion a los visitantes.

E! General De Paramo en la linea de vue-
lo del C-101

Fueron recibidos el General y su
acompafiamiento en el salén VIP de
la Factorfa, por el Sr. Elvira, Direc-
tor de la misma y el Sr. Gutierrez,
Subdirector Técnico, fueron proyec-
tadas las cuatro peliculas siguientes:

— Productos propios de C.A.S.A.
(comprendiendo el C.212, C-101 y
CN.235).

— Avion C.AS.A. C-212 Avio-
car.

— Avién C,AS.A. C-201 Aviojet.

Industria

Nacional

— C.AS.A. en cifras (se acompa-
fian datos de esta pelfcula en el ane-
xo num. 1),

Se efectud una visita al helipuer-
to, donde le fue presentado al Gene-
ral el piloto de C.AS.A., Capitin
Castro {(F.A.M.E.T.), que explicbd so-
bre uno de los helic6pteros Bolkow
BO-105, las caracteristicas mas nota-
bles del aparato, realizando acto se-
guido, una exhibicion en vuelo. Asi-
mismo vold el C-101.

E! General De Pdramo inspeccionando la
cabina de un C-101

En la Divisién Electrénica, su di-
rector, Sr, Mexia y su adjunto, Sr.
Badénes, expusieron, con ayuda de
diapositivas, las realizaciones de la
Divisién y mostraron los trabajos ac-
tualmente en curso.

En la Divisibn Espacial, su Direc-
tor, Sr. Caballero, dio una idea ge-
neral sobre la misma, as/ como de
los programas que en ella han sido
finalizados o estdn en fase de reali-
zacion, en el momento presente.

Al dia siguiente, el subdirector,
Martin -Viyuelas, hizo una descrip-
cion de la Factoria de Getafe con la
ayuda de un plano de la misma. A
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continuacion, cada uno de los cuatro
Jefes de Unidades de Gestién hablé
acerca de su correspondiente Unidad
(se adjuntan, como anexos nums. 4,
5,6 y 7, unos resimenes de dichas
disertaciones; en respuesta al Gene-

. ral Pdramo, el Sr. Sequera puntua-

liz6 que con los F-4 espafioles se
seguian los mismos procedimientos
y especificaciones que con los avio-
nes de la USAF durante las exposi-
ciones de las mismas, El Subdirector
Técnico, Sr. Gutiérrez, fue explican-
do la actuacion de Garantfa de Cali-
dad en las distintas Unidades de
Gestién,

A continuacién dio comienzo un
recorrido por la Factorf(a, inicidndo-
se en la Unidad de Gesti6n de Ele-.
mentales, visitindose ademaés parte
de la Unidad de Gestion de Utillaje,
asi como los almacenes de materias
primas y laboratorios de meteorolo-

‘gfa y Electrébnica. El Jefe de los

laboratorios, Sr, Aguirre, realiz6 una
exposicién acerca de los mismos.

El recorrido prosiguié por las
Unidades de Gestibn de Montaje,
‘Revision de aviones y Procesos Es-
peciales, por este orden.

COLABORACION MESSIER-AISA.
Continuando la colaboracién indus-
trial entre la firma francesa
MESSIER-HSIPANO-BUGATT! (es-
pecializada en el disefio y produc-
cion de equipos hidraulicos) y
AISA, ésta ultima comienza este
afo la produccién de diversos ele-
mentos hidraulicos destinados al
avion Mirage 2.000. Recordemos
que AISA produce para esta misma
firma diversos elementos de aviones
Mirage F.1, Alpha-Jet y Falcon 20,
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la aviacion en los libros

LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviacién

Cajus Bekker

LA
LUFTWAFFE

COTA DE ATAQUE 4.000
(Angriffshéhe 4.000)

BINTORIAL BRUGUHERA, S, A,
P LRI T T
WAL - RIU DR AR

NOTICIA SOBRE EL AUTOR

Cajus Bekker, de nacionalidad ale-
mana, es sin duda uno de los mas leidos

autores en lo referente al tema de la 11
Guerra Mundiat.

Su produccion es abundante y no se
limita a una faceta determinada. Buena
prueba de ello, entre otras, sus obras
Lucha y muerte de la Marina de Guerra
alemana” {publicada en Espafia) vy
“Augen durch Nacht und Nbel. DiecRa-
dar-Story”’ (no traducida al espaiiol)..

En todas sus traducciones ha aican-
zado, en los mas diversos palses, una alta
calificacién tanto en el sector de la cri-
tica como de la masa lectora.

Su estilo es 4gil y ameno. Nunca des-
cuida la descripcién de la historia pura, a
la cual procura siempre ajustarse con
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" FICHA TECNICA

Titulo en espaiiol:

“t A LUFTWAFFE" (Historia del Arma Aérea alemana

durante la Il Guerra Mundial).

Titulo original en aleman: “ANGRISFFSHOHE 400~

400”").
Autor: CAJUS BEKKER.
Género: Historia Militar Aérea.

NGmero de paginas:

{*Cota de ataque

603 en total, subdivididas en 36 capitulos. Incluye

también, bajo el titulo general de Apéndice, 20

Anexos, ademds de un Prélogo, un Indice Onomésti-

co y una amplia bibliografia con més de 70 titulos,

— una de las mejores que conocemaos sobre el ema
escrito por autores de diversas nacionalidades.
Cada capitulo concluye con un balance dedicado
a ‘Conclusiones y Ensefianzas”.

lHustraciones:

_Editorial:

1.2 Edicion en espafiol:  Afg

Alrededor de 240 entre fotograffas y mapas esquematicos.

“EDITORIAL BRUGUERA, S.A.” (Barcelonal

1961, existe otra edicibn de fecha muy

reciente, aparecida en la Serie de Bolsillo y a
precio muy econémico, pero que no contiene los
Anexos, que este comentarista considera de pri-
mer rango.

rigor y objetividad. A este respecto casi
ninguno de sus comentarios puede ser
puesto en entredicho. Pero tiene una
gran virtud simultinea: la de relatar los
acontecimientos con un profundo sentido
de humanidad, acudiendo esencialmente a
la f6rmula de que la narracién corra a
cargo de los protagonistas de las acciones.
De esta manera consigue que su obra
satisfaga tanto a los historiadores ecua-
nimes como al gran pablico. Y el resul-
tado no es otro que la gran difusion de
sus obras.

El secreto de este éxito reside an mol-
tiples factores. Su extraordinaria do-
cumentacibn sobre los hechos. Su estrecho
contacto y amistad personal con gran
nGmero de los hombres de uno y otro
bando, que protagonizaron muchos de los
hechos que describe su magistral plan-
teamiento basado en jamis perder de vis-
ta el concepto y el andlisis principal, pero
si sabiendo descender continuamente al

detalle y a la anécdota. Entender que la
panorimica limitada del combatiente pue-
de ser tan ilustrativa, en un momento
dado, como la contemplacién general del
proceso bélico a nivel de altas esferas.
Por Gltimo, su muy aceptable calidad lite-
raria que sobrepasa cotas que, en obras
de este tipo, no estamos acostumbrados.

En resumen, estimamos que es un
gran autor y que todos los aficionados a
la Historia debemos leerlo y releerlo.

COMENTARIO DFE LA OBRA

Empezaremos diciendo que, a nuestro
juicio, se trata de la mejor de las obras
de Cajus Bekker. Es realmente apasio-
nante y se lee de cabo a rabo sin dila-
ciones ni interrupciones. Luego surge la
meditacion y andlisis y su consecuencia
no es otra que el anotamiento del impre-
sionante cGmulo de datos que contiene vy,
por supuesto, la repeticibn, més de una
vez de su lectura.
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A efectos de estudio, podemos dividir
la obra en dos areas ‘esenciales: el texto
propiamente dicho y los Anexos inclui-
dos en un Apéndice. A continuacion
veremos por separado cada una de ellas.

A) Texto

A lo largo de los 36 capitulos, agru-
pador en 11 titulos capitales, el autor
nos ofrece una vision total de la actua-
cion de la Luftwaffe —triunfos y derro-
tas— en el teatro de operaciones de Eu-
ropa, incluidos los sectores continentales,
los del Atlantico, Artico, Mediterraneo y
del Norte de Africa.

Pero, siempre fiel a su fcrma de pre-
sentar los hechos, lo hace a través de la
optica de la exposicion de relatos que
agrupan tanto los hechos historicos en si
como la impresion personal de los hom-
bres que los encarnaron.

De esta manera, consigue dar —como
es normal en todas sus obras— tanto una
amplia panoramica global como la cré-
nica y el detalle nimio, pero siempre sufi-
cientemente ilustrativos. Asi, construye
su trama de modo perfacto; en la misma
hay tanto la historia estricta como la
circunstancia, el personaje relevante, el
ejemplo clarificador, la situacion animica
de los combatientes y hasta la anécdota
intrascendente pero siempre interesante.

Por sus paginas desfilan figuras de la
talla de Rudel, Moelders, Udet, Galland,
Marseille, Nowotny, Hartmenn, Schnau-
fer, etc., por parte alemana e, igualmente,
otros aviadores del bando contrario. No
faitan tampoco las referencias a los pro-
blemas y. polémicas en el seno del alto
mando de la Luftaffe, siempre enfrentado
con situaciones dificiles en el terreno mi-
litar y, si cabe, con mayores dificultades
todavia en la esfera de lo politico.

Esta parte del libro esta dividida, bajo
un médulo cronoldgico, de acuerdo con
las tres grandes fases por las que paso la
Luftwaffe. La primera saiialada por sus
apotedsicas y arrolladoras victorias. La
segunda, marcada por el signo de la decli-
nacién —salvo consecuencias esporadicas—
en la que se vib obligada a pasar, ya de
modo irreversible, al terreno de la defen-
siva. La 0ltima, la que registré con tintes
wagnerianos, su muerte sin esperanza, a
pesar del inconcebible heroismo, demos-
trado, hasta el Gltimo momento, de sus
aviadores.

Demos un répido repaso a cada una
de estas tres fases, remitiéndonos siempre
a las paginas de Cajus Bekker.

La primera parte —et auge indiscutibte
de la Luftwaffe— tiene lugar desde 1939
hasta fines de 1941. Es la época en que

la aviacién alemana no tiene rival como -

lo demostré cumplidamente en las cam-
pafias de Polonia, Noruega, Francia y
Paises Bajos, Balkanes e invasion de Ru-
sia (con la destruccion total del Arma
Adrea soviética), as/ como las brillantes
campaiias del Mediterrdneo y Norte de

Africa. (En la primera de estas Qltimas
destaca el desembarco paracaidista de
Creta, en tanto que en la segunda aparece
la gran figura del General aleman Rom-
mel.)

La Onica excepcion a esta impresio-
nante serie de triunfos fue la muy grave
derrota de la Luftwaffe en la Batalla de
Inglaterra, hecho que desde entonces
pesaria considerablemente en la balanza
de la guerra.

La segunda fase, la de declinacion,
abarca aproximadamente desde los co-
mienzos de. 1942 hasta finales de 1943,
Los acontecimientos en tierra son desfa-
vorables para el Ejército aleman. La Luf-
twaffe, ya en condiciones de inferio-
ridad numeérica, tiene que atender peren-
torias urgencias en muy distintos frentes.

La entrada en la guerra de los EE.UU.
con su enorme potencial, obliga a un
repliegue germano en todos los frentas y
su pase a la defensiva. Contribuyen a este
hecho las potentes contraofensivas rusas,
el resurgimiento cuantitativo y cualitativo
de la Aviacidn soviética, los primeros
bombardeos de cariz estratégico sobre
Alemania, la terminacién vistoriosa por
parte de los aliados de la guerra en Afri-
ca, la invasion de Italia y el dedlive de la
accion germana en el Atlantico y en el
Artico.

Todavia los alemanes obtendrian
triunfos de calidad, pero estos ya serian
de mero caracter local sin peso definitivo
en el signo de la guerra.

Las grandes derrotas germanas en Sta-
lingrado, norte de Africa (batalla Ala-
mein) y la indiscutible supremacia aliada
en la lucha antisubmarina, son los hitos
mas importantes de esta fase, que sig-
nificaron para las Fuerzas Alemanas, in-
cluida la Luftwaffe, el principio del fin.

La tercera y Gltima etapa, 1944 y los
primeros meses de 1945 (hasta la termi-
nacién de la guerra en Europa), no es
otra cosa que la tragica consignacion de
lahecatombe alemana, ya sin la méas mini-
ma ‘posibilidad de recuperacion.

Alemania, abatida en .todos los fren-
tes, luchando sin esperanza, oponiendo
resistencia contra una superioridad mate-
rial y numérica abrumadora, ya nada se
podia hacer. Es la época del desembarco
aliado en Normandia, de la subsiguiente
penetracion hacia el corazén de Ale-
mania, de las arrolladoras ofensivas sovié-
ticas (que culminaran con la toma de
Berlin) y muy principalmente de los esca-
fofriantes bombardeos aéreos anglo-ame-
ricanos que, repitiéndose dia a dia, des-
trozaron virtualmente todas las ciudades
alemanas, su industria y sus redes logis-
ticas.

La Luftwaffe sigue luchando infatiga-
blemente pero ya nada puede evitar. En
la defensa del cielo patrio se enfrenta a
diario con una avalancha de aviones
enemigos, teniendo que combatir casi
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siempre en una desproporciéon de 30 a 50
contra uno.

Cajus Bekker describe con emocion y
amenidad cada una de las tres grandes
partes, rindiendo justo homenaje a los
hombres de la Luftwaffe, pero sin hacer
nunca mengua ni desprecio de sus rivales.
Pero su mérito principal es el que en
todo momento hace y describe Historia.

B) Apéndice (Anexos)

Esta segunda parte del libro es, proba-
blemente, a nuestro juicio, la mas enri-
quecedora de la obra. En efecto, si bien
la primera es interesantisima, no deja de
ser una muestra mas —valiosisima en to-
dos los aspectos— de la historia de la
Luftwaffe en general. En cambio, estos
Anexos son una aportacibn de prime-
risima mano de datos hasta el momento
inéditos que permiten apreciar la valora-
cién del proceso, que proporcionan luz
de gran magnitud y que no se encuentran
on la gran mayoria -de obras que tratan
este tema. Para este comentarista, este
hallazgo, fue en su dia, el descubrimiento
insolito de una vital fuente de infor-
macion,

De entre los mismos nos permitimos
destacar los que se relacionan a conti-
nuacién.

Despliegue de las Fuerzas Aéreas en la
campafia de Polonia y pérdidas sufridas
durante la misma por ambos bandos.
Surge la gran revelacion de que la victoria
alemana costé un elevado precio.

Despliegue de las Fuerzas Aéreas ale-
manas para la campaiia de Noruega. Des-
pliegue de la Luftwaffe para la Batalla de
Inglaterra. Orden de operaciones para el
primer bombardeo de Londres.

Efectivos y bajas en el dessmbarco
vertical de Creta, asi como relacidon de
los buques hundidos por accion aérea du-
rante esta batalla.

Datos generales sobre la formacion y
desarrollo de la Caza Nocturna alemana.

Despliegue general de la Luftwaffe al
iniciarse la invasion de Rusia. Abasteci-
miento aéreo de Stalingrado.

Produccion por tipos y cantidad de
los principales aviones alemanes de com-
bate.

Bajas del personal volante desde 1939
hasta 1944,

Relaci6én de los més relavantes pilotos
de caza alemanes, con expresion de los
derribos obtenidos y de las altisimas con-
decoraciones alcanzadas. (iEs un dato
auténticamente excepcional! )

Bajas de la poblacion civil alemana a
causa de la accion aérea enemiga.

A modo de colofén, insistiremos una
vez mis que se trata de una expléndida
obra que todos los aviadores y los aficio-
nados a la historia saborearan con placer
y deduciran de ella didacticas ensefianzas.
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bibliografia

CONVENIOS BILATERALES sus-
critos por Esparia sobre Aviacion
Civil. Tercera Edicion. Un voli-
men de 1.214 pdginas de 11,5 x
16,5 ctms., editado por IBERIA
LINEAS AEREAS DE ESPANA
S.A

Nos hallamos ante una nueva re-
copilacion efectuada por la Asesoria
Juridica de IBERIA que incluye to-

dos los Convenios Bilaterales sobre
Aviacién Civil que ha firmado Espa-
fia con otros Estados y que forman
ya parte de nuestro ordenamiento
juridico, al.cumplir el requisito de
haber sido publicados en el Boletin
Oficial.

El hecho de ajustarse estric-
tamente a este criterio ha supuesto
el tener que dejar de insertar, en

OBRAS INGRESADAS ULTIMAMENTE EN LA BIBLIOTECA CEN-
TRAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE

MAIR, Norman Raymon Frederick, Toma de decisiones en grupo.
Técnica de la conduccién de juntas para la solucién de los problemas
en las organizaciones. México, Trillas, 1980. 1.200 pts.

COSSIO Y CORRAL, Alfonso de, Dictdmenes civiles. Sevilla, Publica-
ciones de la Universidad, 1981. 1.500 pts.

SERRANO DE PABLO, Luis, Historia de Tablada. 3.2 ed. Sevilla,
Maestranza Aérea, 1981.

LAPEDES, Daniel N., dir., Diccionario de términos cientificos y técni-
cos. Barcelona, etc., Marcombo, 1981. 5 vols. 25.000 pts.

VOGEL, Helmut, Ffsica, Madrid, Dossat, 1979. 3.300 pts.

VOGEL, Helmut, Problemas de fisica. Madrid, Dossato, 1980. 1950 pts.

GUNSTON, Bill, Guia ilustrada de los cazas y aviones de ataque
modemos. Madrid, San Martin, 1981, 850 pts.

KOCHHAR, A. K., Sistemas de produccién basados en computadoras.
México, Compaiifa Editorial Continental, 1981.1.875 pts.

WARNIER, Jean Dominique, Programacion légica. 3.2 ed. Barcelona,
Editores Técnicos Asociados, 1979. 3.835 pts.

PREMIOS Putlizer de Novela. Tomo VII. Esplugues de Llobregat,
Plaza y Janés, 1976. 3.000 pts.

FLOR nueva de Romances viejos que recogié de la tradicién antigua y
moderna R. Menéndez Pidal. 22 ed. Madrid, Espasa-Calpe, 1978.
500 pts. ]

MIJAILOV, N. N., La Uni6n Soviética. Barcelona, Océano, 1981. 2 vols.
12.000 pts.

GISPERT GENER, Carlos, América Latina. Barcelona, Danae, 1980,
2 vols. 12.000 pts.

BARON FERNANDEZ, José; Miguel Servet. Su vida y su obra. Madrid,
Espasa-Calpe, 1970. 500 pts.

DOVSKI, Lee van, Gauguin. Madrid, Espasa-Calpe, 1972 500 pts.

LA ERA Isabelina y el sexenio democritico (1934-1874) por Joaquin
Tomds Villarroya (y otros). Madrid, Espasa-Calpe, 1981. (Historia de
Espafia de Ramon Menéndez Pidal, t.34.) 5.500 pts.

este volumen, convenios tan intere-
santes como el firmado con China,
en junio de 1978.

Asi y todo, figuran en esta publi-
cacion cincuenta y cinco convenios,
que suponen duplicar el nimero de
los que figuraban en la segunda
ediciébn que se publicé en 1968. El
hecho, por tanto, de que en esta
obra se haga constar que se trata de
una tercera edicién, no debe inducir
al error de presuponer que ha visto
la luz por haberse agotado o haber
sufrido ligeras modificaciones las
dos ediciones que la precedieron,
sino que es, por el contrario, un
claro exponente del gran nimero de
innovaciones y modificaciones subs-
tanciales que tienen lugar hoy, en el
lapso de doce afios, en el dmbito de
las actividades aeronduticas.

La utilidad de esta recopilacion
es doble, segin nos hace ver en su
Prologo, el Jefe de la Asesoria
Juridica de IBERIA, Sr. Mapelli, ya
que, por una parte, facilita el acceso
al texto de cualquier determinado
convenio, sin necesidad de tener que
buscar la publicacion oficial corres-
pondiente, y por otra, permite el
cotejo o comparacién entre los tex-
tos de los diferentes convenios, al
agruparlos en un solo volumen.

A modo de Anexos, figuran tam-
bién en esta obra el Decreto del 24
de marzo de 1972 sobre tratados
intemacionales y el Convenio de-
Viena de 23 de mayo de 1969,

sobre Derecho de los Tratados.

De lo antedicho se desprende que
la publicacién de este libro, mis que
una conveniencia, €ra una apre-
miante necesidad. Nos encontraba-
mos ante una auténtica laguna que,
una vez mas, ha venido a rellenar la
ASESORIA JURIDICA de nuestra
linea de Bandera, con su ingente e
ininterrumpida labor en el campo
del Derecho Aerondutico, de la que
todos somos beneficiarios.
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ELECTRICIDAD kN LOS AVIO-
NES, por #anuel Plaza Ferndn-
dez. Un volumen de 182 pdgs. de
15,5 x 21 cms. Publicado por
Editorial Paraninfo. Magallanes,
25. Madrid-15.

Fsta obra lleva por subtitlo:
“Generacion, utilizacion y distribu-
cion de la energia eléctrica™,
pila, en forma clara y breve, los co-
nocintientos basicos necesarios para
entender sin gran esfuerzo los siste-
mas eléctricos que llevan los avioncs
actuales. El Autor, Ingeniero Aero-
nautico, ¢s Profesor en la Escuela de
Iniciacion Aeronautica de IBERIA,
y ha utilizado los apuntes que da en
dicha Escuela para desarrollar cste
libro. Ha aprovechado, asimismo, las
preguntas y observaciones que le
han hecho sus alumnos para enri-
quecer su propia experiencia con la
de los Pilotos y Oficiales Técnicos
que pasaron por dicha Escuela, de-
pendiente de la Subdireccion de Ins-
truccion de Operaciones de Vuelo

de IBERIA.

FKlectrvicidad
en los
AVIONnes

Generacion, utilizacion y
distribucion de energic
eléctrica

o L)

Flﬂ‘ Nleﬂ.

M. Plaza Fernandez

Il libro esta dividido en dos par-
tes. En la primera parte se describen
los elementos que generan la energia
eléctrica, y la manera en que se dis-
tribuye, o sea, lo que se conoce
como Sistemas Eléctricos. Se ha
procurado alternar la descripcion
con una explicacion de su control
desde la cabina del avion, lo que lo

y reco--

hate eminentemente operativo desde
¢l punto de vista de la tripulacion.
Al final de cada Capitulo, se hace
un analisis de algunas de las averias
que pueden surgir, y se dan procedi-
mientos de cmergencia para tratar
de solucionarlas con los medios de
abordo.

En la segunda parte, y a modo
de Apéndice, se exponen una serie
de conocimientos teoricos de Elec-
tricidad, para que sirva de repaso, y
al mismo ticmpo de orientacion.

[ista obra es de gran interés para
cualquier persona que esté relaciona-
da con la Navegacion Aérea y con el
Mantcnimiento de los aviones, ya
que su nivel, aunque accesible al que
tenga nociones de Electricidad, no
parecia bajo a los Titulados superio-
res, y les puede servir de guia.

INDICE: Cap. 1. Generacidon de
corriente alterna.— Cap. 2. Genera-
cion de corriente continua.— Cap. 3.
Unidad de velocidad constante
(C.8.D.).— Cap. 4. Distribucion de
corriente en los aviones. Sistemas
eléctricos.— Cap. 5. Generadores en
paralelo.— Cap. 6. Sistemas eléctri-
cos (Corriente fundamental DC).—
Cap. 7. Utilizacion de la energia
eléctrica en los aviones.— APENDI-
CE: a) Generalidades.— b) Energia,
calor y potencia eléctrica.— ¢) Mag-
netismo.— d) Corrientes inducidas.—
¢) Corriente alterna senoidal.— [)
Maquinas eléctricas de corriente al-
terna.— g) Generacion de corriente
continua.— h) Motores eléctricos.—
i) Transformadores, relés, fusibles.

A

EL. MUNDO DEL FUTURO, po:
Kenneth Garland y David Jeffe-
ris. 3 volimenes de 32 pdginas de
21,5 x 27,5 cms. Ediciones Plesa.
Poligono Industrial de Pinto (Ma-
drid).

Esta obra adaptada al castellano
por Antonio Zorita Garcia, trata de
dar una vision de lo que va a ser el
Siglo XXI. No se puede decir que
sea una obra de Ciencia-ficcion, ya
que se basa en los desarrollos cienti-
ficos y técnicos actuales, extrapolan-
dolos hacia el futuro. Los tres voli-
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menes estdn escritos de forma clara
y amena, y estin profusamente ilus-
trados con dibujos a todo color.

El volumen ROBOTS, subtitula-
do Ciencia y Medicina en el Siglo
XXI, desarrolla las ideas de los cien-
tificos para resolver problemas talels
como la crisis energética y la conta-
minacién en el Mundo. Asimismo da
una idea de la gran ayuda que pres
tardn a la Humanidad los robots, los
cerebros electrénicos y las calcula-
doras. INDICE. Desde la Edad de
Piedra hasta la Era Espacial. Energia
y recursos. Ecologia y Agricultura.
Salud y Medicina. Ciencia y Tecno-
logia.

"EL MUNDD OEL FUTURD

N

THHFISPDHTES ¥ TE[IIULDB\H e SIBLD 2i

S Wta—
... W3

—ﬁ

Hidrwbeln.

E! volumen VIAJE ESTELAR,
subtitulado Transportes y Tecnolo-
gia en el Siglo XXI, explica como se
podra viajar en el Espacio en el fu-
turo. Asimismo habla del desarrollo
que sufririn los transportes terres-
tres. IND!CE: Desde los troncos
hasta los cohetes. Transporte por
Tierra y Mar. Espacio Aéreo. Viaje
interestelar.

El volumen CIUDADES FUTU-
RAS, subtitulado Vida cotidiana en
el Siglo XXI, nos presenta como po-
dria ser la vida en las ciudades del
futuro, dando soluciones a los gran-
des problemas que se presentan
actualmente. INDICE: De las caver-
nas a los rascacielos. Casas y entor-
no. Experimentos en Arquitectura,
Mundos nuevos.
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI

1.— Un ciclista calculd que si marchaba a

10 Km./h. llegaria a su cita con una
hora de retraso, pero si marchase a
15 Km./h. llegaria con una hora de
adelanto. Si quiere llegar a la cita
puntualmente ¢{a que velocidad debe
ir?

2.—Un pirata decidi® enterrar su tesoro

en una pequefia isla que sblo tenia
dos palmeras y un cocotero. Desde el
cocotero marchd en linea recta hacia
una palmera, contando el nimero de
pasos, y al llegar a ella doblé 90° a la
derecha y camind en Ifnea recta en
esa direccion el mismo ndmero de

pasos. En ese punto clavd una estaca.
Después volvié al cocotero y desde
alli hizo lo mismo pero hacia la otra
palmera y girando 90° a la izquierda
al llegar a ella, marché en esa direc-
cién el mismo nimero de pasos que
habra andado desde el cocotero hasta
esa palmera, clavando otra estaca a!
final. En el punto medio de la Iinea
que unia las dos estacas, enterrd el
tesoro.

Al cabo de muchos afios decidid
recuperarlo y marchd de nuevo a la
isla pero se encontrd con la desagra-
dable sorpresa de que ya no exista el
cocotero, nj rastro de su existencia.

SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS

1.—Son 200 Km,

AR B

Sea P el lugar del accidente, luego
AP = 80. 1 = Km,

AJ
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Llamando X a la distancia PB, em-,
pleando la formula de t=-—,, y ex-
presando los retrasos en tracciones de
hora diremos

X 30 X + 24 24
—_—t — i —_———— e —
80 60 90 60
Resolviendo la ecuacién  hallamos

X =120 que sumados a los 80 prime-
ros, tendremos 120 + 80 =200 Km.

DEL MES ANTERIOR

2.— El problema sélo existe en la forma

de su enunciado. Efectivamente los
amigos pagaron 2.700 pesetas: 2.500
al camarero por la cuenta y 200 de
propina. '

3.—Las rectas de los lados han de ser

simétricas respecto de la bisectriz del
angulo que determinan. Hallando los
simétricos de M respecto a las rectas
p, q, r esos puntos deberin hallarse
sobre los lados del tridngulo. Como
dos puntos determinan una Iinea rec-
ta al .unir M y M3 hallaremos el lado
AB.

En ocasiones, y para consuelo de los humildes aficio-
nados, los grandes maestros son victimas de ceguera
ajedrecfstica. En la partida Von Popiel-Marco (Monte-
carlo 1902), el conductor de las negras, considerando
que tenfa una pieza perdida, abandoné; demasiado
tarde comprendié que disponfa de una jugada demole-
dora que le proporcionarfa la victoria. Trate de encon-

EDREZ, por SEVE.
NUM, 13 —NEGRAS JUEGAN Y GANAN
trada,
Solucién al num. 12: T6T... seguida de D1TD y mate a la
siguiente.

¢Coémo podria encontrar el tesoro?

3.— Coloque en cada cuadro los nGmeros
del 1 al 9 de forma que no se repita
ninguno y que se cumplan las igual-
dades expresadas una vez realizadas
las operaciones aritméticas.

.
3

O1-0]
L]: 03

+
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CRUCIGRAMA 6/82,por E. A. A.
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HORIZONTALES: 1.—As austro-hungaro de la IGM, con 32
victorias aéreas. Sin brillo. Nombre del transporte ligero israelita
IAI-201. Al revés, nombre del Dasaault-Breguet Br-1050. 2.—Al
revés, as alemi4n de la IGM con 43 victorias. Nombre del Cessna
A-37A. Nombre del transporte ligero Shorts 3M. 3.—Al revés,
cura. Al revés, matrfcula espafiola. Avién de dos alas. Artfculo.
Al revés, dejar sin movimiento, sujetar. 4.—Letras de “cacem”.
Nombre del entrenador Aéreo L-29. Nombre del aeréstato en
que Alfonso XIII recibié su bautismo del aire. Al revés, entre-
guen. 5.—~Al revés, pronombre personal. As soviético en la
Guerra Civil espaiola. con 13 victorias aéreas. Al revés, harfa pis.
Pronombre personal. 6. —Matrfcula espanola, Empapa, moja. Ape-
llido Cataldn. Matricula espafiola, 7.—Derriba, abate un edificio.
Al revés, mueven., 8,—Letras de ‘“Tracker”. Abreviatura de
tratamiento. Impido el movimiento. Al revés, torpe, tonto.
9.—Al revés, nombre OTAN del helicoptero MIL MI-6. Nombre
del MacDonnell-Douglas F.101, As de la caza canadiense en la
IGM, con 72 victorias afreas, Al revés, emplear una cosa
10.—Letras de “KFIR’', Al revés, nombre que se da a un avioén
de tres alas. Al revés, nombre del helicoptero francés Aerospatia-
le SA-316, Matricula espafnola, 11,—Diminutivo de cierto envase
para liquidos. Al revés, cierto licor. Al revés, arafie con los
dientes. Al revds, as de la caza canadiense en la IGM, con 53
victorias adreas, 12.—Que tiene aspecto de glindula (fem.). Al
revés, accidente geogrdfico. Al revés, signo ortografico empleado
como llamada o notas.

SOLUCION AL éRUCIGRAMA 5/82

HORIZONTALES: 1.—Tablada, Breguet, Campedn. 2.—ed-
rocA. Protestar, Siente. 3—naozA raotA, Orion, Opten,
4.—Etna, Casto, Amals. oero. 5,—{aC, selaeR Mantea roP 6.—8,
Olot, errd, O. 7—Z Erre. aprA. B. 8—raht0 iS, AO, aemarA.
9—Agape ezilA, Sabm Bison. 10, —Suizas, Agoncluo Entone.
11.—Caribou. Obtenla Reahce 12, —Anegaran Aérea, Hércules.

JEROGLIFICOS, por Esabag.

¢En qué avion volaste?

¢En qué avion volaste?

VERTICALES: 1.—Al revés nombre del avién CO-IN Argen-
tino. Poblacidn japonesa en la costa occidental de la isla
HONDO. 2.—Al] revés, haber. Al revés, nombre del transporte
militar Douglas ' C-47, 3,—Encargado de presidir las oraciones
mahometanas. Tengo fe en una cosa. Nota musical. 4.—Letras
de ‘‘gusano”. As de la caza alemana, durante la IIGM con
301 victorias aéreas. b.—Vocales. Cierta moneda. Letra de
“iones’. 6.—Cierta fruta (plural). Letras de “iv&n”, 7.—Matr{cula
espanola. Letras de ‘“Loring’’. Al revés, baldosa. NGmero roma-
no. 8.—Consonantes. Repetido, blando. Al revés, preposicibn,
Punto cardinal. 9.,—Al revés, oscila. Al revés y figuradamente,
mora, habita. 10 —Hijo de Adin. Metal precioso. 11,—Letras de
“pagoda®. Aplicase a la persona distinta de aquella de quien se
habla. 12.—Al revés neutro. Nimero romano. 13.—Nombre de
mujer. Nombre OTAN del Tupolev Tu-95. 14.—Letras de REN-
FE., Terminacién de diminutivo, 15.—Al revés, derriba, abate.
Cuerpo celeste. 16.—Consonantes de ‘‘voy”. Nombre de letra
griega. Artfculo inglés. Nimero romano. 17.—Vocal. Hogar, casa.
Letras de ‘‘numeroso’. Punto cardinal. 18.—Al revés y familiar-
mente arreglas con mafia una cosa. Letras de ‘“‘prior” 19.—Ono-
matopeya de cierta conjuncién. Relativo al aire. Letras de
“Lérida’’. 20.—Consonantes distintas. Nombre OTAN del Yako-
lev Yak-25R. 21.—Nombre de varbn. Rfo de la provincia de
Zamora. Consonante de ‘‘rata’’. 22.—Al revés, azéfar o latdn.
Nombre, en plural, del caza soviético Policarpov I-16. 23.—Cier-
tasdaves palmipedas. Muchedumbre de gente, confusa y desorde-
nadaa,

VERTICALES: 1.—Tenéis. Rasca. 2.—adatA, Zagudn,
3.—Bronco lairE. 4.—Loza. Leipzig. 5.—AcAd. Sorteaba. 6.—Da,
Cetro. Sor. 7.—A. raL. E. E, UA. 8.—Rasa, Iza. N. 9,—Brote.
Sigo. 10.—~Rotor. Loba. 11.—Eta. Ante. 12,—GE, CER, 13.—Uso,

Sine. 14.—etraM. All4. 15,—Taima. ablA, 16,—Roan. Oro, H.
17.—C. niT. AE, rE. 18.—As. seepA, EER, 19.—Mfo, arrebnaC.
20,—Pepo, ramitlU, 21 ,—Entero. asoil. 22.—Otero. Bronce.

23.—nenopO. Anees.

¢En que avién volaste?

21

- |BNOTA
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