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cartas al director

“FALLO HUMANO”

Desde el patrullero “Alsedo”, nos
escribe el Teniente de Navio don
Javier Pery Paredes lo siguiente:

No he podido reprimir el impulso
de tomar la pluma para agradecer
las palabras del inidentificado I.M.E.
que firma el articulo “FALLO HU-
MANO?,

El hombre que lleva en sus ma-
nos la vida de su tripulacion goza
del privilegio y la responsabilidad
del gobierno de una gran mdguina,
pero mds aun, es el miembro capital
de esa gran cadena que es la opera-
cibn aérea y cualquier apoyo serd
poco para que lleve a buen término
la operacién que se le encomienda.

“No existen elementos quimica-
mente puros’, pero sin embargo es
necesaria la mdxima pulcritud en el
cumplimiento de las normas que re-
gulan la labor de ese elemento, el
piloto, que no siendo puro, es nece-
sario filtrar periodicamente para su-
primir las particulas nocivas que la
rutina y otros “vicios” humanos
acumulan en el normal funcio-
namiento del sistema,

El constante sentido critico, ma-
nifestado siempre en el posvuelo, ha
sido una magnifica herramienta para
depurar el funcionamiento del sis-
tema y la confesidn piblica y hu-
milde de los fallos cometidos, ele-
mento indispensable para mejorar
las condiciones de seguridad en el
vuelo,

El silencio, en beneficio de Ia
propia imagen del aviador, es fatui-
dad que conduce al accidente. Por ello
agradezco a los pilotos que enseria-
ron a velar por los demds, apagando

el falso brillo de la bengala fatua en
aras de una llama permanente que
ilumine la senda, para finalizar el
vuelo con una buena toma,

Querido LM.E., muchas gracias
Asl sea.

RECONOCIMIENTO AEREO

El Capitin Alberto Cenalmor Ba-
lan, desde Morén nos escribe lo
siguiente:

Mi enhorabuena al equipo de
RAA y colaboradores por el com-
pleto numero monogrifico desdica-
do al FACA. Creo sinceramente que
se ha llegado al mdximo en cuanto a
informacién referida al tema, pero
observo que, cuando se trata de la
problemdtica del reconocimiento
aéreo, se omite a los RF5A del Ala
21 que, desde el afio 75 y estaciona-
dos en lo Base Aérea de Moron, han
sido los pioneros del moderno con-
cepto de Reconocimiento Aéreo
Tdctico en el Ejército del Aire, man-
teniendo en la actualidad su capaci-
dad en este sentido. Pienso que a
ellos y a los RF4C, conjuntamente,
es a los que deberian sustituir los
12 RF:1 84 adicionales relacionados
en el articulo “El EF:18 en el
Ejército del Aire Espaiiol”.

RECTIFICACION

El Coronel LEOCRICIO ALMO-
DOVAR MARTINEZ, desde Albace-
te, nos escribe lo siguiente:

En el articulo redactado por mi,
titulado “‘Participacion del Ala de
Caza num, 1 en el Ejercicio Mila-
no”, aparece um pequerio error em
cuanto a la relacion de nombres. En
lugar del Capitin Sequeiros debe fi-

gurar el Capitin Rafael Pardo Alba-
rellos puesto que en aquellas fechas
el primero se encontraba en Estados
Unidos realizando un curso.

Lapsus que queda corregido con
la publicacion de la presente carta,
e ————————— e

SUGERENCIAS

Don J.CE. desde Sevilla nos re-
mite la siguiente carta:

Creo que los aficionados a los
temas aeronduticos y al Ejército del
Aire en particular debemos felicitar-
nos de la trayectoria de la Revista
de Aerondutica y Astrondutica exce-
lente de contenido y actualidad en
los ultimos arios pero como lector
de la misma me permito relacionarle
las siguientes sugerencias:

Dossiers.— Deberia publicarse un
indice de los mismos e incluso po-
dria pensarse en la reediciéon conjun-
ta de ellos.

Reportaje de Unidades.— Po-
drian efectuarse con un tratamiento
esencialmente grdfico y a modo de
separata en donde figurarian a todo
color emblemas, perfiles y datos del
avién de dotacion en la Unidad.

El avion y su emblema.— Seria
interesante para todos los aficiona-
dos que se resucitara dicha seccién
con aviones que a lo largo de la
historia han sido claves en el Ejérci-
to del Aire espanol,

Monografias sobre Fuerzas Aé-
reas del Mundo.— Servirian de ele-
mento de andlisis y comparacion
con nuestra Fuerza Aérea.

Ademds de lo anteriormente ex-
presado se echa en falta en cada
articulo una entradilla a modo de
resumen del mismo que oriente al
lector sobre el tema tratado en el
mismo.

Agradecemos sus elogios a RAA
y tomamos buena nota de sus suge-
rencias para incorporarlas en su mo-
mento a las piginas de la Revista. B

~

MADRID: LIBRERIA ROSALES, TUTOR, 57, KIOSCO CEA BERMUDEZ, 46. KIOSCO GALAXIA, FERNANDO

EL CATOLICO, 86. LIBRERIA AGUSTINGS. GAZTAMBIDE. 77. LIBRERIA GAUDI. ARGENSOLA, 13. KIOSCO
* ALCALDE, PLAZA DE LA CIBELES. LIBRERIA SAN MARTIN, PUERTA DEL SOL. 6. KIOSCO AVDA. FELIPE Ii
METRO GOYA. KIOSCO NARVAEZ, 24. KIOSCO PRINCESA, 86. LIBRERIA DE FERROCARRILES. KIOSCO
PRENSA PRYCA, MAJADAHONDA. ALBACETE: LIBRERIA "ALBACETE RELIGIOSO". MARQUES DE
MOLINS, 5. BARCELONA: SOCIEDAD GENERAL ESPANOLA DE LIBRERIA, AVIEA, 129. BILBAD: LIBRE-
RIA “CAMARA”, EUSKALDUNA, 6. CADIZ: LIBRERIA "JAIME", CORNETA SOTO GUERRERO. S/N. CARTA-
GENA: REVISTAS "MAYOR", MAYOR, 27. CASTELLON: LIBRERIA "SURCO". TRINIDAD. 12. LA CORU-

VENTA EN LIBRERIAS Y KIOSCOS DE LA REVISTA

NA: LIBRERIA "AVENIDA", CANTON GRANDE, 18-20. EL FERROL: CENTRAL LIBRERA, DOLORES. 24,
GRANADA: LIBRERIA “CONTINENTAL"-AVDA. JOSE ANTONIO, 2. MALAGA: LIBRERIA "JABEGA". SAN
TA MARIA, 17. OVIEDO: LIBRERIA “GEMA BENEDET™ MILICIAS NACIONALES, 3. PALMA DE MALLOR
CA DISTRIBUIDORA ROTGERS, CAMINO VIEJO BUROLAS S/N. SANTA CRUZ DE TENERIFE: LIBRERIA
RELAX. RAMBLA DEL PULIDO, 85. SANTANDER: KIOSCO PEREDA, PASEQ PEREDA, 15. SANTIAGO DE
LA RIBERA: LUIS ESCUDERQ BALLESTES. SANTONA: LIBRERIA "ELE”, MARQUES DEL ROBRERO, 11
SEVILLA: JOSE JOAQUIN VERGARA ROMERQ, VIRGEN DE LUJAN. 46. VALENCIA: KIOSKO "AVENIDA™
AVDA JOSE ANTONIO, 20 ZARAGOZA: ESTABLECIMIENTOS "ALMER™. PLAZA INDEPENDENCIA 13

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Enero 1985




LA REFORMA
DEL CODIGO DE IUSTICIA MILITAR

| Consejo de Ministros ha sometido a las Cortes un prdyecto de Ley Organica de Codigo Penal
- Militar que, en union de las leyes que regulen el régimen disciplinario y los aspectos orgdnicos y
- procesales, sustituiré al Codigo de Justicia Militar vigente desde 1945.

Cuarenta afios no pasan en vano.y-era indudable la necesndad de una nueva legislacién. La ciencia

" juridica penal, como toda ciencia, progresa incesantemente y, por otra parte, los - Convenios

‘internacionales. suscritos por Espafia obligaban ala adaptac:on de determinados preceptos. Pero, sobre

~ todo esos dos textos. cardinales que son la Constitucion Espafiola y las Reales Ordenanzas para las

- Fuerzas Armadas hacian tmprescmd ible una revnsnon profunda dei Codlgo actual, que ha cumplido ya su
: mxsaon htstorlca . :

Se trata, pues de un Codigo nuevo. y no de una s:mple reforma Su elaboracion ha sido larga, pero
" "hay que elogiar a la Comisién ‘encargada . de.la tarea, que no solo ha tenido en cuenta otros Codigos -
. - castrenses modernos, espemalmente europeos sino. que ha mantenido también, cuando era oportuno,
- preceptos de rancio abolengo. en nuestro ordenamaento y no ha vacilado tampoco en innovar con
: prudenma o -

Una pr:mera apremacnon lnd|ca que eI nuevo Codlgo se hmlta esencialmente a los delitos militares

' fy cometldos por militares. Basado en el prlnc1p|o general de la culpa, han desaparecido en él algunas

,ftguras delictivas en que la exigencia de una represion mmednata predominaba hasta ahora sobre tal

principio. En materia de eximentes, se- remIte a‘la Ley ‘comun, salvo en dos casos: el miedo insuperable
y la obedtenma deblda definida esta de acuerdo con el artlcu!o 34 de las Reales Ordenanzas.

Desaparece la pena “de muertej excepto f n tlempo de guerra, obedeciendo asi el mandato
" constitucional, y se suprime “la- separacion: del servicio {cuya distincion de la pérdida de empleo habia
;quedado borrosa) y el destino. a un cuerpo de dxscap!ma incompatible con los mds recientes conceptos
penales. ‘Se ‘concede alos: trlbunales mayor arbitrio para la graduacién de las penas y se establece una

|mportante a de mhablhtacron deﬁnmva para.el mando de buque de guerra o aeronave militar.

S En el'campo de los dehtos hay que destacar, por haber sido uno de {os puntos més controvertidos,
la exclusnon de ta rebelion, que sdlo en época de guerra se configura como delito militar, entendiendo

que, en otro caso, predomina su cardcter de delito politico. Para el Ejército del Aire presenta espemal
interés todo el titulo dedicado a los “Delitos contra los deberes relacionados con la navegacion”, en el
que se t|p«f|can una serie de conductas aeronduticas reguladas hasta ahora, en el Cédigo de Justicia
Militar, de forma dispersa y, en ocasiones, insuficiente. Son los delitos contra la integridad del buque de
guerra o aeronave militar, contra los deberes de su mando y contra los deberes del servicio a bordo o de
ayudas a la navegacion.

Evidentemente, el nuevo codigo sblo podra juzgarse en. su recta perspectiva con el paso de los
afios, ya que toda la ley penal es letra muerta mientras. no se venftque por los tribunales. El Congreso-de
los Diputados tiene la palabra, pero cabe. aﬁrmar ya que aunque - perfectible como obra humana, ese
Cédigo Penal Militar. puede - ser un. efi St para que las Fuerzas Armadas cumplan sin
desviaciones su misién de garantxza_;' endenma de Espafia, y defender su integridad
terrltonal Y su Cons’utucnon l ‘
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PRIMER VUELO DEL B-1B DE
SERIE. El primer B-1B, de serie de
la Rockwell International, para las
Fuerzas Aéreas de los Estados
Unidos, efectud su primer vuelo, en
Palmdale, California, el pasado dia
18 de octubre con una tripulacién
de 4 hombres, Tras efectuar en
tierra una inspeccidon completa de
todos sus subsistemas, incluida la
avidnica tanto de tipo ofensivo
como defensivo, efectud un vuelo
de 3 horas, 9 minutos, volviendo a
aterrizar en Palmdale y no en la
Base de Edwards como en un princie
pio se habfa programado, debido al
anuncio de la visita a Palmdale del
Presidente Reagan para el dfa 22 de
octubre,

El primer B-1 de serie salid de
hangares, en Palmdale el dfa 4 de
septiembre, menos de una semana
después del accidente en que se es-
trellé el prototipo m’Jm'. 2 del B-1A,

ESTADOS UNIDOS

e
1.5 A EPRCE

cerca de la Base de Edwards, el 29
del pasado mes de agosto.

NUEVO SISTEMA TACTICO A

BORDO. McDonnell Douglas esta
desarrollando un equipo de a bordo
para aviones de combate en misio-
nes aire-aire y aire-superficie.

El sistema TFM (Tactical Flight
Management) selecciona el rumbo y
la velocidad mas favorable para evi-
tar las defensas aéreas y aprovechar-
se de los accidentes del terreno en
vuelos a baja altura. El TMF puede
pilotar automéaticamente el avién de
acuerdo con su propio plan, ademas
de tener la capacidad de apuntar al
objetivo y de disparar en enfrenta-
mientos directos entre aviones.

El desarrollo de TFM, que cuenta
con el respaldo de las Fuerzas
Aéreas de los Estados Unidos, se

“encuentra en el tercer afio de su

* .

gl

» R

investigacion y ha tenido hasta aho-
ra un coste de un milidén de ddlares.
Su dltima fase tendra lugar proxima-
mente, cuando sea probado por los

.simuladores de vuelo de McDonnell

Douglas.

EL TFM conecta el ordenador
del avidén de combate con sus moto-
res y con su sistema de control de
vuelo. El piloto necesita simplemen-
te suministrar los datos mas rele-
vantes, tales como la posicion del
blanco, tiempo previsto de llegada al
objetivo y localizacion de defensas
antiaéreas, mientras el TFM compu-
ta el plan de vuelo y dirige el avidn
automaéaticamente hacia el objetivo.
Como alternativa, el piloto también
puede dirigir el avién de acuerdo
con el plan de vuelo.

Una de las finalidades del sistema
es facilitar el trabajo del piloto redu-
ciendo el nimero de sus responsabi-
lidades. Otra finalidad esencial es la
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_de proporcionar el mejor programa
i para la supervivencia del piloto. . .
"El TFM-puede ser utilizado por
| FA-18 Hornet 'y ‘el AV-8B

‘ Hafrier:ll”, asi como pof‘él F-15 v por -

el futuro avion de combate. en el

| gue ahora estd trabajando McDon- .

nell Douglas.
-~ El sistema TFM entrara en vxgor
“en'un plazo dek tres a cinco afios.

PRIMER VUELO DEL SRA-1. El
"~pasado dia 14 de agosto, efectud su
prlmer vuelo el avion de guerra anti-

‘submarina, reconocimiento, patrulla’
Y v;gnlancna marftlma SRA-1 ‘que es |

- toda | am de veloc1dades desde
la de pérdida al 0,85 de Mach.
 Efectuar§ vuelos de demostracion
por todo el mundo.

NUEVA VERSION DEL |
VIKING”. EI 13 de septiembre de .

1984 efectud su primer vuelo el
- 8-3B, Viking, que exteriormente es
~muy similar” al S-3A que utiliza .

_Marina norteamericana en misiones -
de guerra antisubmarina, pero, en su-

" interior, las mejoras afectan a toda
su avionica y sistemas de armas..
~va. un. nuevo procesador ‘achstico
b 4s amplia las medndas

“Harpoon”:

~de apoyo electrénico; mayor capaci-

dad de procesado del radar; un
nuevo sistema‘receptor para las so=
noboyas; y contramedldas electréni-
cas mds eflcaces. Utnhza eI

Este av16n dlsenado para operar

:!desde portaawones seré seguido por
‘un segundo e;emplar

U $6. eXperis
* California,

==

2 4

i A

R
2

_;Bradley en la maqueta del que va a
| ser compartimento de carga del nue-
~vo C-17 disefiado especialmente para

~dez y transportar equipos pesados

mlsn .
"COOPERACION INDUSTRIAL. Las

| "a punto de ser terminadas, a mas de

tregado a Ja Marina
a ‘ ue tendra | ce (BAe) de Kingston, cerca de Lon«
_ciones traseras de fuselaje, con todo .
el equipo correspondiente, mientras.
que en la planta de la McDonnel

cia a un jefe de carga de la USAF
dirigiendo las operaciones de carga y
descarga de un carro de combate

efectuar ‘estas operaciones con rapis

del Ejército y la Marina a grandes
distancias, El nuevo C-17 serf capaz .
de tomar tierra en corta distancia en
aerbdromos risticos cercanos a la
zona de combate, El fabricante es
McDonnell-Douglas.

INTERNACIONAL

dos mitades del primer fuselaje del
nuevo Super Harrier britdnico estén

8.000 Kms. de distancia entre si.
En la fibrica de British Aerospas

dres, se estan ensamblando dos sec-

Aircraft Company de St. Louis,




Missouri, EE.UU., se estn fabrican-
do las secciones delanteras de los fue
selajes, con un material compuesto
de resina epoxidica y fibra de car-
bono. :

- Las primeras dos secciones delan-
teras del fuselaje de la planta de St,
Louis serdn expedidas a Kingston
este mes para ser emparejadas con
las secciones traseras. Las alas y los
pilones de apoyo serfn enviados
posteriormente.

En 1985 los fuselajes comple-
tos serdn transportados al campo
de la BAe de Dunsfold, también cer-
ca de Londres, para su montaje final
y vuelo inicial, Esta secuencia tam-
bién serd repetida para el tercer
Harrier GR 5 pero, a partir de éste,
la operacién de emparejamiento de
los fuselajes se realizard en
Dunsfold,

EL ORION EN VERSION AWACS.
Dotado de un rotodomo en forma
de platilio, de 7,3 metros de didme-
tro, disefiado para albergar la antena

de un radar General Electric APS
138, el P-3 Oridon, modificado espe-
cialmente, ha comenzado a volar, Es
un proyecto para desarrollar un
avion alternativo de bajo coste para

alarma lejana y Control aéreo
{AEW&C). Este Orién serd utilizado
durante lo que queda de 1984 para
gue demuestre sus cualidades aero-
dinamicas.

A R ———

VERSION AVANZADA DEL F-15.
En 1988 se efectuar&n las pruebas
en vuelo del nuevo F-15 de McDo-
nnellsDouglas modificado para cone

seguir mucha més corta carrera de -

despegue vy aterrizaje y mayor ma-
niobrabilidad. LLevard superficies

“canard’’ que seran movibles, asfl .

como las toberas de escape que
orientaran el empuje en la direccion
deseada y lo invertirdn para el frena-
do, 2n la toma de tierra (reversa).

Todo el sistema de mandos seréd
electrbnico, digital,

Estas modificaciones se estin lle-
vando a cabo en los Laboratorios
Aeronauticos Wright.

PROYECTO DE ENTRENADOR
T45TS. La Marina de los Estados

.casa britnica a su vez le ha entre-

Unidos ha encargado el desarrolio
de un proyecto T45TS para entrenas
miento en aviones de reaccion a las
siguientes casas: McDonnell Douglas
como principal contratista, British
Aerospace proveerd la célula que
serd una versibn modificada del
avibn de entrenamiento britanico
Hawk, el motor lo fabricard Rolls
Royce y los simuladores de vuelo
Sperry.,

En la fotografia aparece el Hawk
con los emblemas de la USAF. Bajo
este programa se entrenaran 600
aviadores anualmente en aviones con
base en portaaviones y en tacticas
ofensivas.

CONTRATO DE. LA R.A.F. PARA
NORTHROP. A la R.AF.selevaa
entregar un sistema avanzado de
contramedidas electrbénicas, total-
mente integrado, denominado
#ZEUS”, para lo cual el Ministerio
de Defensa britanico ha firmado con
la casa Marconi un contrato por va-
lor de 141 millones de ddlares, esta

gado un subcontrato a la NOR-

THROP, que se encargar§ de fabri-

car los transmisores de embrollos

electronicos, dada su.gran especiali-

zacion en estos sistemas de contra- .
medidas electrdnicas.
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Jévenes del ISMIC - preparando un- lan
- zamiento de un misil, )

Una: muestra espacial .
stronauticapara

gacion

~sion ‘Nacional de - Investi

pea .

antiguO kiosco Alfonso de La Coru-

. disefio interi
-ElISMIC

los dias !1:1: al 24 de‘;o(‘:tljbrek*pa‘s'édqsk

“ello contaron ademds dejcc‘)ni su en- .
~ tusiasmo, que es muy grande, con la -
ayuda 'y colaboracién de la Comi- |

-~ “La exhibicién tuvo lugar en. el

| fia, reconvertido por el Ayuntamien- -
"to de esa villa en un magnifico Pala-’
cio de Exposiciones de muy audaz -

‘en memoria |
e la Cama-"

sde.

" El sistema STAFF en plena actuacian.

| ‘pueden detectar un satélite, hallar
- un rastro de vida, de noche y con
- mal - tiempo- desde un avibn'de alta

| velocidad ‘de salvamento, medir las
‘corrientes. -oceédnicas, -las. temperatue

‘ras 'y vientos superﬁciales:: desde un
“satélite,” lo- mismo ' de dia que de
| noche, e incl )
| nubes.

PO,

'NASA, llevard un pequefio sensor,

que en realidad serd un “‘minimun-
do”, que nos ampliard los conoci-
mientos que tenemos sobre el tiem-
~Este sensor tendrd 5 centfme-

“tros de didmetro y un peso inferior

" _macién militar y de exploracion de -
recursos. naturales.  Estos sensores’

uso ‘con una capa de |

3 El microsensor que llevara el SPACELAB

Hl,

a kilo y medio. Medir4 lo mismo las |

temperaturas calidas de la regidn

| ecuatorial que las gélidas de - los |
“polos. Nos dard también mucha in-

formacion sobre la constitucion. de

“las tormentas. También nos podra
|- dar informacién de este tipo sobre
" otros- planetas y sobre las estrellas,

Estos estudios le han servido

también a AEROJET. ELECTRO-

SYSTEMS, para desarrollar el

| SADARM (Sense and Destroy
“Armor}, ‘una submunition que intes
- gra un mico_sensor, qué permite lo-
calizar. los -ca

- carros -de asalto y dar
datos para el tipo de ‘artilleria. El




PRIMER RADIOGONIOMETRO
AUTOMATICO ESPANOL. La em-
| presa espafiola Electronica ENSA ha
finalizado con éxito la primera uni-
dad de su equipo Radiogonidometro
Automitico de VHF, EN/TSD-501,

Esta unidad forma parte del con-
trato de 22 radiogonidmetros adgui-

i f?’% » : H

ridos por Aviacion Civil, para equi-
par las Torres de Control de Tréfico
Aéreo de distintos Aeropuertos, vy
que estan actualmente en produc-
cion, Dicho radiogoniémetro repre-
senta un hito industrial importante
en Espafia, pues es la primera vez
que una empresa nacional realiza

este tipo de equipo, con lo que la
capacidad industrial nacional cubre
importante en un area,

un hueco

hasta ahora, cubierta por equipos
extranjeros,

El radiogoniémetro EN/TSD-501
forma parte de una familia de Ra-
diogoniémetros Autométicos de
V/UHF, que incorpora control por
programa almacenado mediante mi=
crocomputador y presentacion sintés
tica en pantalla de la traza de! emi-
sor localizado en conjunto con un
mapa geogréfico digitalizado, En la
aplicacion de Aviacion Civil indica
el radial de situacion de la aeronave
sobre el mapa aerondutico de la
zona. Con dos radiogoniémetros en-
lazados, se calcula la triangulacidén
autométicamente, y aparece la indi~
qacién de la traza de ia aercnave,
haciéndose el seguimiento de la mis-
ma por la comunicacién oral cone
*rolador/piloto.

El disefio de concepcidn y arguis
tectura modular permite cubrir la
banda completa de 30 a 1,000 MHz

. mediante varias cabezas de RF, con

que puede ser equipado cuando se
desea cubrir una o varias partes de
la banda solamente,

SINMIO 84, Del 16 al 23 de novi-
embre de 1984 tuvo lugar el SIMO
84. Los stands ocuparon una super-
ficie de casi 25.000 metros cuadra=

dos, con la participacion de 1,398

expositores, de los que 652 eran na-
cionales.

Como novedad de este afio se
presentaron dos zonas especiales de
exposicién, Una fue SIMOLOG en la
que se exhibian productos de logi-
cal con la publicacién de un Vade-
mecum de los comercializados en
Espafia clasificados por sectores de
aplicacion en el que figuran los equipos
sobre los que se pueden procesar y

" los distribuidores de dichos prograe

mas, Otra fue SIMODAT que dio6 a
conocer las Bases y Bancos de Da-
tos producidos en Espafia, donde ya
existen 14 instituciones dedicadas a
ello. También esto dié lugar a un
Nomenclator especial sobre la Indus-
tria de las Bases de Datos.

Durante la muestra se celebraron
muchos Seminarios y Coloquios, asi

como la Conferencia Internacional
de Informética 84, asi como la Con=
vencidn CIBI-84, que trat de poner
al dia los informaticos espafioles y
latino-americanos.

En otra zona también especial,
SIMORAMA, se di6 un concierto
informatizado de piano, y una exs
posicion de artes plasticas con digi~
‘talizacibn de la imagen, y algunas

"proyecciones de peliculas dentro de

la B.,@ muestra del Film sobre Infore
maética y Comunicaciones,

Este afio la muestra del SIMO o
Feria .Oficial Monogréfica Interna-’
cional del Equipo de Oficina y de la
Informatica le ha dado una gran im-
portancia a esta Gltima. En realidad
se ha convertido en una verdadera
Feria de Informatica. Esto esti dene
tro de las Ifneas marcadas por el
Plan de Electronica e Informatica
Naciona! (PEIN).

Hubo una serie de Conferencias
de aplicacidn para las Fuerzas Ar-
madas, siendo de destacar las dedi-
cadas a la Investigacion Operativa y

' la de Comunicaciones por satélite,
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Armamento Aéreo
y Tecnologia

GONZALO ROA DE LA TORRE DE TRASSIERRA, Teniente Coronel de Aviacion (.A.)

INTRODUCCION

esde que el hombre existe, ha
tratado de conseguir medios
para su subsistencia y atender sus

necesidades mas primarias como son
la alimentacién y proteccion.

A medida que transcurria el

tiempo, iba logrando acumular ex-
periencia y conocimientos que le
permitian perfeccionar sus utensilios
para hacerlos mds eficaces, maneja-
bles y duraderos y, puede decirse
que gran parte de sus descubrimien-
tos los aplicaba a la caza o ala
defensa,
" El progreso le impulsaba a tratar
de neutralizar los medios semejantes
con que contaban sus rivales y asi,
frente a las espadas, flechas y lan-
zas, surgieron los escudos y armadu-
ras, frente a la artiller{a, los blinda-
jes; contra aviones atacantes, la de-
fensa antiaérea, etc.

El campo actual del armamento
es realmente impresionante y los
continuos progresos de la tecnologia
hacen suponer que, aunque no se
prevea en un futuro inmediato la
aparicion de nuevos conceptos de
armas, si puede pensarse que se
perfeccionardn notablemente para
lograr mayores precisiones, alcances,
velocidades, efectos y autodefensa,

El armamento aéreo no tiene un
historial excesivamente largo, pero
desde su aparicién ha efectuado pro-
gresos realmente notables, haciendo
uso de todos los conocimientos y
técnicas disponibles, con lo que se
ha logrado unma familia realmente
numerosa,

En el cuadro ndmero 1 se indi-
can los medios que se emplean a
bordo de aviones con fines ofensivos
y defensivos y hay que hacer cons-
tar que, aunque algunos de tales me-
dios no tengan el cardcter de arma,
ya que no se “ven” sus efectos, el
no disponer de ellos hace hoy dia

practicamente indtil contar con los
demas. Me refiero a los equipos de
guerra electrénica.

MEDIOS ESPECIFICOS

Una fuerza aérea tiene hoy dia vy,
debido a los avances tecnoldgicos,
una enorme capacidad ofensiva y
defensiva, pudiendo ademds, proyec-
tarla a grandes distancias y en cor-
tos espacios de tiempo.

Sin embargo y, segiin la mision
concreta a realizar, necesitard unos
u otros medios materiales, cada vez
més especificos. ya que el empleo
del utensillo adecuado, facilita y
abarata la consecucién de los fines
perseguidos,

Asi, la destruccién o inutilizacién
temporal (pues siempre se podrd re-
parar con mayor o menor esfuerzo
y en mis o menos tiempo) de una
base aérea para que desde ella no
puedan operar los aviones enemigos,
se puede lograr con bombas conven-
cionales de caida libre, o con otras
disefiadas especificamente para ese
fin, Podrd atacarse también con
otras armas como misiles y lanzado-
res de saturacion,

Refiriéndose al empleo de bom-
bas, si son convencionales, que son
las mas baratas, el costo de las
necesarias es tres veces mayor y el

numero de aviones cuatro veces mas

que si se emplearan bombas contra
pistas. Se aprecia claramente una
importante ventaja, que se hace aun
mayor al considerar la reduccion del
namero de tripulaciones que partici=
pan en el ataque.

Esto supone ademds, disponer de
mds medios para otras acciones Sie
multdneas, o en cualquier caso, me-
nor desgaste de todo tipo.

PROGRESOS A LA VISTA

En el momento actual, las plata-

formas, o sea, los aviones de com-
bate, se procura sean polivalentes,
dado lo elevado de sus costos de
desarrollo y produccién, pero aun
asf, presentan importantes limitacio-
nes en sus formas de maniobrar para
apuntar a sus objetivos. Sin embar-
go, estas limitaciones se suponeé po-
dran superarse con la aplicacién de
nuevas tecnologias en los campos de
la aerodindmica, materiales, propul-
sibn y equipos informaticos, que
ayuden a la gestion de las maniobras
de vuelo y combate, asi como al
Janzamiento y empleo de las armas
disponibles.

El potencial del progreso tecnold-
gico en el campo aerondutico dista,
hoy por hoy, mucho de su ago-
tamiento, ya que, con las investigas
ciones en curso, se prevén avances
que pueden considerarse revolucio-
parios, entre los que caben citarse
los siguientes:

— Duplicar en vuelo supersonico
la relacidn sustentacidn/resistencia,

— Reduccion del 20 al 40% en
la resistencia de rozamiento median-
te el control del flujo laminar,

— Optimizacion de las perfor-
mances aerodindmicas con incremen-
tos significativos del radio de accién
y maniobrabilidad empleando alas
con curvatura de variacidon continua.

— En el campo de materiales y
estructuras, importantes reducciones
de peso y costes de fabricacién por
el empleo de materiales compuestos,

— Incremento de la relacién em-
puje/peso de los motores en un 20%
con una disminucién del mismo or-
den en el consumo especifico.

Esto, aplicado a un avién de
combate puede suponer de un 25 a
un 40% de reduccién en el peso
para un mismo radio de accién, con
el consiguiente aumento en la capa-
cidad de carga. Asimismo se espera
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CUADRO 2
aso | “ompewsa | DESTINADOA lponcerare
(MILLONES DE PTAS.)
1981 337.000 1111 0,329
1982 409,283 1.749 0,427
1983 478,332 1.964 0,411
1984 543.315 1.904 0,350

una rebaja en el coste del ciclo de
vida de hasta un 25%.

La tecnologia, que exige grandes
gastos para su obtencidn, tiene co-
mo objetivos tratar de reducir los
costos (aunque no siempre se consi-
ga) a la par que aumenta las posibi-
lidades de actuacién de los objetos a
los que se aplica,

Un ejemplo que corrobora lo ‘an-
terior, se encuentra en el procesador

"de las seflales radar de un avién
actual de combate.

El actual pesa 22,5 kg., consume
1,600 watios de potencia, su volu-
men es de 31,5 dm®, su MTBF
(tiempo medio entre averfas) es de
100 horas y cuesta 250,000 ddlares,

Sin embargo, el nuevo, que em-
plea circuitos de muy alta velocidad
{(WHSIC), pesari 1,36 kgs., $u con-
sumo serd de 50 watios, el volumen
5,7 dm® el MTBF, 10.000 horas y
su coste se estima en 50,000 ddla-
res.

Se acaba de mencionar, entre
otras caracteristicas, el importante
aumento logrado en la fiabilidad de
un procesador de sefiales radar,

Aunque la fiabilidad no sea tan
espectacular como los resultados del
armamento en si, se dedican enor-

mes esfuerzos y todos los cono-
cimientos tecnoldgicos para conses
guir que los sistemas de armas ten-
gan la méxima disponibilidad, ya
que su eficacia en el combate no
estd determinada solamente por su
capacidad, sino también por poder
emplearse cuando se necesiten,

No cabe duda que estos resul-
tados se consiguen por equipos muy
formados y especializados, dotados
de los medios necesarios y con la
financiacién oportuna.

INVESTIGACION E INVERSIO-
NES

Nuestra sociedad parece conside-
rar un lujo los gastos dedicados al
desarrollo tecnoldgico en general,

como si fuera algo desconectado de

la realidad.

Esto, aplicado exclusivamente al
campo de la Investigacion de la De-
fensa en Espafia, se comprueba en el
Cuadro 2. En él puede apreciarse el
escaso porcentaje del Presupuesto de
Defensa que se dedica a esta activi-
dad y que resulta vergonzosamente
incomparable con los que se dan en
algunas naciones de nuestro dmbito,
que Ilegan en algun caso al 10%.

Cuando no se dispone de fondos
suficientes, se deben abordar pro-
yectos que produzcan resultados en
el menor tiempo posible. ya que,
cuando se alargan, y, esto ocurre
unas veces por las restricciones eco-
ndémicas y otras por la incertidums
bre de la propia investigacién y, en
general duran varios afios, se dan
una serie de hechos que normalmen-
te lo afectan de forma negativa,

La primera consecuencia es el
encarecimiento de la investigacion, a
lo que hay que afiadir discontinui-
dades en la gestidn, incertidumbres
de financiacidén, por tener que pasar
los. debates presupuestarios de varios

_ejercicios o incluso legislaturas vy,

también alteraciones en el punto de
vista de la necesidad de disponer del
producto investigado, ya que el
tiempo hace variar los objetivos y
los criterios para neutralizarlos.

LAS TENDENCIAS

Si se consideran los problemas
que afectan a las grandes potencias,

con implicaciones y responsabilida-
des a nivel mundial, por razones que
no son del caso analizar, se ve que
tampoco son los que tienen las me-
dianas o pequefias, como tampoco
lo son sus capacidades econdmicas,
tecnoldgicas e industriales,

Por ello y, desde nuestro punto
de vista y el de otras naciones, aun
reconociendo que el arma nuclear es
la reina de la panoplia, los grandes
riesgos que supone su empleo (hasta
la supresion de la vida en la Tierra)
hacen necesario elevar al mdximo el
nivel de decisién para el empleo de
tal arma,

Para las naciones de la Europa
Occidental integradas en la OTAN e
incluso para las neutrales, el objeto
de sus fuerzas ammadas y de los
medios con que se dotan es de
caracter defensivo, aunque no haya
armamento puramente defensivo y
su filosofia estd en detener un pri-
mer ataque por medio del estram-
gulamiento de las [ineas de apoyo y
paralizacién o supresién de las reser-
vas en conjuncion con la aplicacién
de todos los medios necesarios para
rechazar a las fuerzas atacantes vy,
como éstas estaran bdsicamente for-
madas por elementos acorazados,
una buena parte de los desarrollos
se centran en la consecucidon de
armas contra carro.

Pero los refuerzos o elementos de
apoyo  se encuentran detrds de las
lineas atacantes y para su anulacién
es preciso disponer de un armamen-
to inteligente para localizar su objes
tivo a la vez de que tenga la capaci-
dad de dejar sentir sus efectos a la
mayor distancia posible del avién
lanzador, a fin de disminuir sus ries-
gos.

Por ello la tendencia actual se
centra en el desarrollo de las llama-
das ““stand-off wapons”, es decir, ar-
mas que alcanzan distancias aprecia-
bles desde el punto de su lanzamien-
to y ello lleva consigo, para ser
eficaces, la necesidad de navegar
hacia el blanco, detectarlo, hacer su
identificacién y proyectarse hacia él
0 proyectar las submuniciones ade-
cuadas para su anulacidn,

Las armas en cuestién encontra-
ran toda clase de obstdculos o impe-
dimentos, unos naturales y otros
puestos por el enemigo, durante su

10
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| :‘MISILES‘ ﬁ

: ‘_‘ECANONES
* COHETES

OTROS MEDIOS { .

GUIADAS

NO GUIADAS T

CUADRO 1, ARMAMENTO AEREO

LISAS: CON DIVERSAS APLICACIONES

POR GLOBO-PARACAIDAS (BALLUTE)
; . CONTRA PERSONAL
RS . INCENDIARIAS
DE SUBMUNICIONES. < PERFORANTES

MINAS

FRENO-ACELERADAS ~
DE ILUMINACION

, OTRAS

POR LASER

{ PORT.V.

POR IR

DE CORTO ALCANCE - NORMALMENTE CON GUIA IR

_GUIA IR

AIRE/AIRE DE MEDIO ALCANCE <GUI A EM ——— AYUDADA

i

it

AUTONOMA

- DE LARGO ALCANCE — AUTONOMOS

\

DE CORTO/MEDIO ALCANCE - CON MOTOR COHETE

AIRE/SUPERFICIE <DE LARGO ALCANCE - CON MOTOR COHETE O DE CRUCERO

DE DIVERSOS CALIBRES Y VARIEDAD DE PROYECTILES
DE DIVERSOS CALIBRES Y CABEZAS

/.

DE DISPERSION DE SUBMUNICIONES

FOTOGRAFICO
 hR BEC o J  ELECTRONICO
. IR i
ELECTROMAGNETICAS
e ) ALERTADORES DE AMENAZAS LASER.
DE PROTECCION ) ACTIVOS | IR
: \l PERTURBADORES - PASIVOS
: SONOBOYAS
MINAS
DE LUCHA NAVAL TORPEDOS
BOMBAS O CARGAS DE PROFUNDIDAD
" VISUALIZACION y/o LLLTV
ILUMINACION FLIR
BLANCOS : 1 LASER' )
- RS

~ - POR ALETAS DESPLEGABLES
- FRENADAS <pog PARACAIDAS == MEZCLA DE AMBAS

DE CORTO O LARGO ALCANCE CON O SIN ENLACE DATOS
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fase de vuelo y, como consecuencia,
hay que buscar soluciones para
obviarlos, Asi, actualmente se traba-
ja en un sistema de guiado para

armas lanzadas desde aviones que,
usando buscadores electro-magné-
ticos y electro-dpticos, haga un uso
indistinto de ambos con transferen-
cia automitica de funcién entre
ellos, De esta forma pueden lograrse
sistemas con capacidad para misio-
nes miultiples vy, por tanto, con
mayor capacidad de éxito.

Se intenta también aumentar la
capacidad de las armas convencio-
nales (cafiones, ametralladoras, etc.)
aplicando las consecuencias del desa-
rrollo tecnoldgico.

Puede asi citarse el aumento de
la densidad de los materiales que
constituyen los proyectiles, la ca-
dencia de tiro o la velocidad inicial.

Estin actualmente en desarrollo
.los caflones de hipervelocidad que,
en lugar de pdélvoras mds o menos
convencionales, emplean energia
electrénica como propulsante, Para
ello, se lanza la energia de un gene-
rador adecuado, a lo largo de un
carril para que impulse al proyectil,
Asi se pueden conseguir velocidades
de proyeccidén muy elevadas y, de
hecho, en ensayos realizados en los
Estados Unidos se ha logrado lanzar

un proyecil de 317 gr. a una veloci-
dad de 4,200 m/seg., que es muy
superior a la hoy dia disponible y
que, en consecuencia puede produ-
cir unos efectos realmente sorpren-
dentes,

Con este cafiéon electrénico se
pretende lograr mayor alcance, preci-
sion y penetracién que con los ac-
tuales. Sin embargo, hoy por hoy,
son excesivamente grandes y el pro-
blema que se plantea es el de llevar-
los a tamaflos practicos, lo que
constituye un auténtico desafio tecs
nologico,

Se producen. de vez en cuando,
hallazgos de gran trascendencia, que
no surgen por casualidad, sino que
son el fruto de trabajos de investiga-
cién y cuyas aplicaciones van ame
pliandose progresivamente, a medida
que se resuelven los problemas con
que se tropieza cada vez que se
intenta explorar un nuevo sendero
tecnologico.

Este es el caso del ldser que bien
pronto se pensd de €l que, en sus
aplicaciones bélicas, iba a constituir
el “rayo de la muerte”, No ha sido
asi y, hoy dia, tiene empleos algo
menos espectaculares como la ilue
minacién de objetivos para ser ata-
cados con diversas municiones, tele-
metria, girdscopos y otras de cardc-
ter variado.

Sin embargo, se trabaja en Ia
bisqueda de soluciones al empleo
como medio tanto ofensivo como
defensivo, en dispositivos de energfa
dirigida, como ldser, microondas de
alta energia y rayos de particulas.

Pero llevar a la practica estas
ideas supone la resoluciéon de pro-
blemas previos, como los de crear
fuentes de alimentacién adecuados
para sistemas ldser de corta longitud
de onda, dispositivos de punteria y
seguimiento y otros,

Las ventajas militares de estos
dispositivos de energia dirigida son
de gran importancia y pueden califi-
carse de revolucionarias puesto que
permitiran la aplicacién prdctica-
mente instantdnea, con gran preci-
sibn 'y a distancias considerables,
de una energfa no nuclear, capaz de
neutralizar misiles y otros elemen-
tos, como satélites,

CONCLUSION

Aunque, como se indicéd al prine
Cipio, nO se esperan armas nuevas y
revolucionarias, en un futuro inme-
diato, la microelectrénica, informéi-
tica, nuevos materiales, etc., junto
con la necesidad de no sobrevolar el
objetivo para su anulacién, estdn
haciendo surgir variantes muy nota-
bles de las armas existentes, @

/

Efemérides aeronauticas

ENERO. EI 22 de este mes de 1906 fue cruzada por vez primera, por el aire, la temible barrera de los

\

Pirineos, El protagonista de esta bazaiia fue el deportista espaiiol Jesiis Ferndndez Duro, uno de los creadores del
Real Aero Club de Espaiia, que con su globo esférico Cierzo, de algodén barnizado y 1.600 m* de capacidad,
relleno de gas del alumbrado, despego de la francesa localidad de Pau a las 4 de la tarde, y, aprovechando un
viento favorable de fuersa media, cruzo la cordillera pirendica y avanzé en la noche, manteniéndose entre 2,100 y .
4.000 metros, aterido de frio, basta baber superado la sierra de Guadarrama; descendié entonces para volar con la
cuerda guia en contacto cor el suelo, a lo largo de la lanura manchega, volviendo a ganar altura para sobrevolar
Sierra Morena, descendiendo ante la relativa proximidad del mar de Albordn, cuando por Oriente se insinuaba
una levisima claridad en el borizonte; a las 7 y media de la mafiana del dia 23 tomaba tierra cerca de Guadix,
babiendo recorrido 704 kilometros en 14 boras y media de vuelo.

Con esta proeza gané Jesis Fermindez Duro la Copa de los Pirineos, establecida por el magnate francés,
mecenas del deporte aéreo, Henri Deutsch de la Meurthe,

LARUS BARBATUS

\_ | , .
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Reflexiones
sobre el Poder Aéreo

JOAQUIN SANCHEZ DIAZ, Comandante de Aviacion

Por desgracia y demasiado fre-
cuentemente, el mundo se des-
pierta con el sobresalto de una nue-
va guerra. En seguida, los observado-
res militares evalian los aconteci-
mientos y casi siempre se repite un
hecho que, en el mejor de los casos,
podria calificarse de inaudito. Mu-
chos se quedan maravillados ante las
posibilidades y la eficacia de unas
Fuerzas Aéreas adecuadas, como si
fuera algo nuevo, con lo que cabe
suponer. que, o tienen muy mala
" memoria, 0 quizd no han tenido
tiempo para leer a los grandes pen-
sadores sobre la materia que ya vati-
cinaron esas posibilidades, y muchas
méas, hace muchos afios, Pero tam-
bién en cada conflicto surgen los
“oportunistas” que intentan sacar
conclusiones tal y como ellos quisie-
ran que hubieran sido, y para ello,
desvirtian los acontecimientos y
explotan los fallos que hayan existi-
do en cuanto al empleo de las Fuer-
zas Aéreas, cuando, en ese caso, la
Gnica responsabilidad reside en los
hombres que no las han sabido em-
plear y que probablemente pensardn
como ellos, :

Pero también desde el principio
hubo hombres entusiastas que supie-
ron romper con las anteriores con-
cepciones y vislumbraron las posibi-
lidades de la nueva arma. Entre to-
dos ellos destaca Seversky por la
contundencia de sus afirmaciones, al
éxponer, de una manera clara y apo-
yada en solidos argumentos, el papel
que deben desempeflar las Fuerzas
Aéreas en un conflicto. Sus reflexio-
nes sobre la materia son la visién
clara de un aviador entusiasta de la
supremacia del Poder Aéreo, presen-
tando ademas la ventaja de que, al
haber conocido los progresos tecno-
légicos de la Segunda Guerra Mun-
dial, sus previsiones ofrecen un pro-

ducto perfectamente ajustado a los
tiempos actuales sin necesidad de
extrapolar sus afirmaciones para que
encajen en el presente, Nos permiti-
mos remitir al lector al nimero 487
de esta Revista donde se publicé un
magnifico trabajo sobre el pensa-
miento de Seversky., Tampoco se
puede olvidar a Trenchard, Mitchell,
Slessor, Tedder y Douhet, considera-
do como el padre de la aviacion mi-
litar actual y cuyo pensamiento
influy6 poderosamente en Seversky
y otros muchos. Pero no sélo fue-
ron aviadores los entusiastas de la
nueva arma y entre ellos cabe desta-
car a Churchill, Montgomery, Smuts
y Finlatter., Tanto unos como otros
fueron hombres que comprendieron
que la libertad de su patria pasaba
por ¢l buen empleo del Poder
Aéreo, por entender perfectamente

su filosofia y, para ello, no dudaron

en cambiar sus anteriores formas de
pensar en aras de la victoria,

UNOS PRINCIPIOS DE PLENA

ACTUALIDAD

Es ficil comprender que analizar
el pensamiento de todos aquellos
hombres que tuvieron una influencia
decisiva en el desarrollo de las Fuer-
zas Aéreas actuales, y en general del
Poder Aéreo, serfa una labor muy

.prolija y evidentemente fuera de los
Iimites de extensiéon y alcance de es
- te articulo, .por lo que vamos a ana-

lizar solamente algunas de las afir-
maciones mas importantes que po-
drian ser consideradas como “princi-
pios”.

Todos ellos coincidieron en sus
previsiones, con las tUnicas diferen-
cias que las de matiz debido a los
diferentes afios en que vivieron, Es
preciso reconocer en este punto que
el pensamiento de Seversky contiene

practicamente al de todos los de-
mas,

Entre todos estos “principios”
merecen destacarse los siguientes:

Z El dominio del
aire constituye la
suprema expresion
del poder militar, y
las fuerzas de super-
ficie, aunque necesa-
rias, tienen que acep-
tar un papel secun-
dario.

Dicho de otra forma, “no es po-
sible ninguna operacién, terrestre o
naval, sin adquirir antes ¢l dominio
del aire sobre la zona de operacio-
nes”, '

De esto se podria deducir que to-
dos los pafses deberian procurarse
los medios para poseer un Poder
Aéreo que garantizase ese dominio
del aire, o en terminologia mas pre-
cisa, la Superioridad Aérea adecuada
en la zona de operaciones, puesto
que las fuerzas de superficie estaran
incapacitadas para realizar sus accio-
nes si no se ha conseguido esa supe-
rioridad.

Esto, que es una verdad indiscuti-
ble, admitida hoy dia por todos los
ejércitos y en todos los paises del
mundo, no pasa de ser, en muchos
de ellos, un principio tedrico, pues-
to que no se refleja en la asignacién
del presupuesto de Defensa, cuyo
reparto sigue anclado en conceptos
tacticos y estratégicos como si nada
hubiera ocurrido en los Ultimos se-
tenta afios en lo que se refiere a Ia
ciencia de la guerra,
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En todos los paises de nuestro
entorno se ha comprendido profun-
damente lo que significa este princi-
pio vy tratan de dotar a sus Fuerzas
Aéreas de los medios necesarios para
que cumplan su misién y para posi-
bilitar que las Fuerzas de superficie
puedan realizar la suya. Es sorpren-
dente el contraste existente entre
los presupuestos asignados a cada
uno de los ejércitos en cualquier
pais europeo y el nuestro.

2 El Poder Aéreo
debe ser aplicado sin
ligarse a campanas
terrestres emprendi-
das de acuerdo con
doctrinas militares
anticuadas.

A través de la historia modesna,
ha quedado demostrado que la apli-
. caciéon del Poder Aéreo con toda su
contundencia y libre de imperativos
politicos {Coventry, Dresde, Tokyo,
Guerra de los Seis Dias, etc.), ha si-
do maés que decisivo en el curso de
la guerra; pero no siempre es acepta-
da esta realidad, dando muestras de
una evidente miopia militar. Toda-
via sigue incrustado en la mentali-
dad de muchos el empedernido con-
cepto segun el cual los ejércitos
enemigos han de ser batidos y venci-
dos en una batalla de superficie.
Naturalmente, con el enunciado
de este principio no se pretende que
las Fuerzas Aéreas, 0 en nuestro ca-
so el Ejército del Aire, se independi-
ce de la actuacidon de las otras fuer-
zas, pero si es imprescindible tener
muy en cuenta que dentro del Apo-

yo Aéreo, el empleo de las Fuerzas |

Aéreas debe ser en misiones previs-
tas, contra objetivos importantes y
en ocasiones donde las caracteristi-

cas propias tengan el maximo expo-

nente.

Las peticiones de apoyo fuego
urgentes podrian muy bien desapa-
recer, ya que no son probables en
nuestro posible teatro de operacio-
nes, a diferencia de las naciones cen-
troeuropeas. No se pueden enviar
los escasos aviones que disponemos
para que se paseen por el campo de
batalla y que para realizar su come-

tido tengan que depender de un hi-
potético enlace radio con un FAC u
otro organismo conductor; cuando
el armamento que levan puede no
ser el adecuado y cuando los ata-
ques se realizan siempre en condi-
ciones dificiles para el piloto..

Dentro de las ‘“‘salidas” asignadas
al Apoyo Aéreo y pensando en el
bien comi(n, no se deben aceptar
peticiones de Apoyo Fuego a no ser
que sean contra objetivos perfecta-
mente definidos y con un plazo de
gjecucibn superior a cuatro horas,
que puede ser el tiempo medio ne-
cesario para recopilar informacién
sobre el objetivo, hacer un estudio
de su vulnerabilidad. armar los avio-
nes con el arma/espoleta més ade-
cuada y para preparar los pilotos la
misién. Cabria argumentar que ese
tiempo es demasiado largo. -pero a
eso hay que responder que si en me-
nos de cuatro horas, dentro de la
maniobra terrestre, la situacidén ha
cambiado tanto como para variar las
peticiones de apoyo fuego, es que
ha fallado por la base todo el pla-
neamiento de la misma.

Tal vez fuera conveniente hacer
un esfuerzo de imaginacién y afron-
tar la tarea de llevar a cabo una re-
glamentaciéon del Apoyo Aéreo mis
agil y operativa, desentendiéndonos
del pesado lastre que supone una re-
glamentaciéon creada para ejéreitos
muy distintos en medios y en orga-
nizacién a los nuestros y para unas
situaciones tacticas y teatros de ope-
raciones absolutamente diferentes de
los que son previsibles para noso-
tros.

£l Poder Aéreo
es indivisible. Si se
dividen v aislan las
partes resultantes en
compartimentos, se
destruye su mas
aprovechable y fun-
damental caracteris-

tica: la flexibilidad.

Cada dia mas, el aire es el princi-
pal escenario de las luchas, Hasta

hace unos afios, el Poder Aéreo esta-
ba materializado Gnica y exclusiva-
mente por las Fuerzas Aéreas, pero
en la actualidad ya no es asi, puesto
que todos los ejércitos poseen armas
que de una u otra manera utilizan el
aire como medio de lucha o de
transporte. De aqui se derivan todos
los problemas de coordinacién y
control a los que se enfrentan los
ejércitos actuales y por eso, las doc-
trinas de accion unificada lo prime-
ro contra lo que tienen que luchar
es con la incomprensién de las par-
tes,

Tal vez sea dificil hacer compren-
der a muchos que un objetivo situa-
do a 1.000 km, distancia absoluta-
mente impensable para una manio-
bra terrestre, puede ser alcanzado
por un avioén en menos de una hora
y, sin embargo, ese objetivo puede
resultar de vital importancia para el
desarrollo posterior de las operacio-
nes. Pero no todo queda ahi, una
hora después, ese mismo avién, pue-
de ser empleado en una misién de
Defensa Aérea, interceptando a un
avion enemigo volando a gran altura
y a velocidad supersbnica, y poste-
riormente puede intervenir en una
misién de reconocimiento,

Los problemas de coordinacion
de la Defensa Aérea vy las defensas
de zona y puntual, asi como de las
acciones en el campo de batalla,
pueden anular la eficacia de las
Fuerzas Aéreas propias y los prime-
ros en sentir sus efectos serian las
fuerzas de superficie. En cuanto a la
defensa puntual, un tema de vital
importancia es el de la defensa an-
tiaérea de las Bases Aéreas; el pro-
blema ha sido suficientemente deba-
tido vy no vamos a afadir nada a
todo lo que ya se ha dicho, pero si
se decidiera que fueran Unidades del.
Ejército de Tierra las encargadas de
protegerlas, parece logico considerar
que se hicieran también cargo de la
defensa antiaérea de los buques de
la Armada.

. Solo un Poder
Aéreo puede derrotar
a otro Poder Aereo.
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La tnica defensa contra la ame-
naza que viene de los cielos estd en
los cielos, La eliminacién total o la
defensa contra una Fuerza Aérea
atacante, sélo puede conseguirse
oponiendo una Fuerza Aérea supe-
rior. El objetivo del Poder Aéreo,
desde el punto de vista estratégico,
no es el bombardeo en si, sino la
conguista del espacio, en cuyo pro-
ceso, el arrojar bombas no es mas
que uno de sus elementos constitu-

tivos.

Todas las guerras actuales co-
mienzan con una lucha por la Supe-
tioridad Aérea y ahi es donde queda
decidida la victoria, Solamente cuan-
do los contrincantes no poseen unas
Fuerzas Aéreas adecuadas, las gue-
rras se enquistan transformandose
en largas y penosas batallas de su-
perficie sin claro predominio de nin-
gin lado.

Las armas antiaéreas y los siste-
mas de defensa pasiva, tanto en tie-
ra como a bordo de los buques, no
han demostrado gran eficacia real.
Desde luego dificultardn la accidén
de las Fuerzas Aéreas, pero en nine
gln caso la eliminardn. Mientras que
en la batalla de superficie, la accidn
defensiva es mas dura que la ofensi-
va, en el aire, la accidén ofensiva no
es simplemente la mas fuerte sino la
Unica forma vélida de actuacién.

5 E!l radio de
accion eficaz del
Poder Aéreo debe ser
igual a las dimensio-
nes maximas de los
teatros de operacio-
nes previsibles.

Unas Fuerzas Aéreas modernas
deben ser capaces de llegar a los
puntos mas alejados de la zona de
operaciones donde van a desarrollar
su accién. Esto, que resulta evidente
para cualquiera no muy versado en
la materia, ha sido sin embargo olvi-
dado en muchas ocasiones. Como
dijo el Almirante Halsey a raiz de la
Segunda Guerra Mundial, no cost6 a
Estados Unidos cuatro afios derrotar
a la Armada japonesa, sino que cos-

td esos cuatro afios llevar- el Poder
Aéreo hasta el Japdn.,

En la actualidad hay una fuerte
sensibilizacion sobre este tema y los
aviones actuales, incluso los caza-
bombarderos, son capaces de desa-
rrollar largas permanencias en vuelo
y radios de accién de miles de mi-
Has. La dltima violacidon de este
principio fue llevada a cabo por las

Fuerzas Aéreas argentinas en e} Con-

flicto de las Malvinas, al operar fue-
ra del radio de accion eficaz de sus
aviones, lo que sin duda contribuyé

‘al desenlace final de la contienda.

En la guerra aé-
rea el factor calidad
prima sobre el factor
cantidad.

No basta con tener aviones, sino
que hay que poseer aquellos que
puedan desarrollar, lo mejor posible,
la misidén que se les va a encomen-
dar,

Hubo un tiempo en que la supe-
rioridad de los aviones se media por
sus caracteristicas aerodinamicas;
hoy en dia, ademas de esto hay que
afiadir las posibilidades de los equi-
pos y sistemas de que estén dota-
dos, que en gran medida van a con-
dicionar el desarrollo de la misién,

Los ripidos progresos de la avia-
cion y la necesidad de asignar a los
aviones misiones especiales, o adap-
tarse rapidamente a las innovaciones
del enemigo, requieren una técnica
de produccién y mantenimiento que
sea flexible, dentro de limites razo-
nables,

La iniciativa siempre estara en
manos del que posea mejores sis-
temas de armas, porque entonces se
hallard en situacién de elegir el mo-
mento y las condiciones de lucha,
Como dijo un gran general, si sélo
nos preocupamos de tener maés avio-
nes sin tener en cuenta que sean
mejores que los del adversario, lo
Unico que conseguiremos es tener
muchas viudas y hacer ricos a los
chatarreros.

/" Los tipos de
aviones deben espe-
cializarse, no solo

para que se adapten
a una estrategia
general, sino para
que con ellos puedan
resolverse los proble-
mas tacticos que se
presenten en una
determinada campa-
na.

Ademas de la especializacion de
origen por disefio y fabricacidn, es
preciso tener en cuenta la que se
puede originar como consecuencia
de la modernizacién de ciertos siste-
mas 0 equipos en aviones ya en ser-
vicio que, en ocasiones, pueden ha-
cer variar grandemente sus posibili-
dades.

La modernizacibn no consiste
simplemente en mejorar para supe-
rar a nuestros adversarios, sino ha-
cerlo pensando por qué interesa esa
mejora, Desde un punto de vista
global, el principio de especializa-
cidén se acomoda perfectamente a las
exigencias de la guerra moderna, pe-
ro al entrar en juego la estrategia
general de la nacidn, es preciso de-
terminar el grado de especializacién
de los sistemas de armas disponibles
o de los previstos, Una fuerte espe-
cializacion del material provocard
una compartimentacién de las Fuer-
zas Aéreas, con la consiguiente pe-
nalizacion de la flexibilidad de em-
pleo de las mismas.

Por el contrario, el disponer de
sistemas de armas polivalentes, ele-
vara considerablemente su costo de
adquisicion y mantenimiento, pero
su eficacia, en acciones muy especi-
ficas, puede verse comprometida,
tanto por las limitaciones de los
aviones como por el entrenamiento
de las tripulaciones,

g La destruccion
de la moral enemiga
desde el aire solo
puede conseguirse
por bombardeos de
precision.
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Durante la Segunda Guerra Mun-
dial qued6 demostrado en ambos
bandos que, a pesar de las grandes
catistrofes e impresionantes destruc-
ciones producidas en las ciudades, la
moral de las poblaciones civiles no
se resintid, sino muy al contrario,
hizo que se acrecentara el patriotis-
mo y el espiritu de sacrificio hasta
niveles dificilmente previsibles,

Los resultados de los bombardeos
de zona llevados a cabo por grandes
formaciones de aviones condujeron
a la conclusién de que la voluntad
de resistencia de un pueblo sdlo
puede quebrarse destruyendo sus
medios esenciales de vida. Pero esto
exige precision porque los objetivos
son entonces muy puntuales,

En la actualidad, no sélo se exige
precisién, sino que el bombardeo re-
quiere una ‘‘superespecializacion”,
Ya no se pretende simplemente
bombardear un objetivo, que” en
ocasiones puede tener una superficie
" de sb6lo unos metros cuadrados, sino
que ademés hay que llevarlo a cabo
con una bomba determinada, que a
Su vez exigira una espoleta especifi-
ca y todo ello habré que hacerlo en
unas condiciones de lanzamiento
muy precisas. El resto, lo que no
constituya un objetivo definido, no
interesa; es desperdiciar unos medios
y un esfuerzo en algo que no va a
representar ningin beneficio, La
destruccién por la destruccién resul-
ta irracional y patética.

Una incdgnita esta abierta ante el
armamento nuclear. L'a Gnica expe-
riencia habida demostré6 que sus
efectos fueron fulminantes y todo
parece indicar que la naturaleza hu-
mana no podrd resistir los embates
y sufrimientos de un ataque nuclear,
Esperemos que durante muchos
afios se puedan seguir haciendo es
peculaciones sobre el tema,

f La Marina de
superficie ha perdido
su funcion de arma
ofensiva estrategica.

En guerra naval, el término “do-
minio del mar” puede definirse co-

mo la capacidad de usar el mar en
beneficio propio y negarlo al enemi-
go. Pero desde la aparicidon del arma
aérea, presenta la paradoja de que
para asegurar ese dominio la Marina
tiene que empefarse casi por coms-
pleto en acciones defensivas contra
las incursiones aéreas enemigas, por
lo tanto, ;qué le queda de capaci-
dad ofensiva? Desde el principio, el
Poder Aéreo reemplazd a la Marina
de superficie en su histérica mision
de dominar los mares,

En la Marina se ha pasado de una
postura en la que el avidn jamas sus-
tituiria al acorazado, a que efectiva-
mente, el avidon es util y por lo tan-
to debe estar bajo su mando y con-
trol. Si aceptamos el hecho de que

-sea funcidn especifica de la Marina

mantener el control del espacio so-
bre los mares, logicamente corres-
ponderia admitir que incumbe al
Ejército de Tierra el control del es-
pacio sobre la tierra; con ello entra-
riamos de lleno en un debate sobre
la justificacion de las Fuerzas Aéreas
independiente y todas las naciones
del mundo llevarian cuarenta afios
equivocadas.

Los intentos de aumentar la po-
tencia de fuego, la defensa y la pro-
yeccidon del poder naval, han condu-
cido al desarrollo de los portaavio-
nes. La deficiencia bésica de éstos
como arma no radica en su tecnolo-
gia, sino en el hecho concreto de
sus deficientes caracteristicas milita-
res desde el punto de vista estratégi-
co, puesto que esas islas flotantes
constituyen, a nuestro modo de ver,
una monstruosidad militar, Si a un
caballo se le instalan unos misiles en
sus costados, el mejor cafidén antiaé-
reo en su grupa y se llenan sus al-
forjas de equipos electrdnicos, no
por eso va a dejar de ser un caballo,
de estar sujeto a sus propias limita-
ciones y con €él, hoy, no se puede
hacer la guerra. Por razones elemen-
tales, la dispersion de los aviones
constituye un factor fundamental en
toda defensa antiaérea y el porta-
aviones, cualquiera que sea su tonela-
je, va contra ese principio.

A pesar de sus deficiencias, las
potencias con proyeccién interconti-
nental se ven obligadas a mantener
portaaviones en su dotacidén, mas
como elementos de presion en zonas

candentes alejadas de la metrépoli
que como verdadera fuerza militar,
En el caso de Espafia, tenemos la
inmensa suerte de que justo en los
extremos de nuestra zona de interés
estratégico existen una serie de por-
taaviones, los mejores del mundo, y
sin las caracteristicas negativas de
las débiles y caras bases flotantes; se
llaman Islas Canarias ¢ Islas Balea-
res.

Al margen de afirmaciones propa-
gandisticas, la Marina sbélo puede
proyectar su fuerza en el medio en
el que se mueve, es decir, en el mar
y por lo tanto, contra otra Marina.
¢Qué ocurre pues, en el caso de un
pals cuyos enemigos potenciales no
posean fuerzas navales de importan-
cia? Simplemente quedan dos cami-
nos: mantener & la Marina en una
posicion relativamente reducida, pe-
ro con importantes funciones de vi-
gilancia, policiales y de aprovisiona-
miento, o la otra soluciébn, es no
conformarse con lo anterior y des-
viar la atencion hacia otras “‘ideas”
que favorezcan su desarrollo,

/ 0 El blogqueo de

una nacion o de una
zona unicamente se
puede realizar si se
posee un Poder Ae-
reo adecuado.

En otros tiempcs, Unicamente los
barcos estaban en condiciones de
proyectar una punta de lanza a tra-
vés de las distancias, como lbgica
consecuencia del Poder Naval; ello
les permitia bloquear la retaguardia
enemiga. Después de la aparicion del
Poder Aéreo se ha comprobado que
la Marina "de superficie resulta prac-
ticamente incapaz de hacer un blo-
queo eficaz y ademds es vulnerable
a los ataques aéreos del enemigo.

Los buques de superficie pueden
realizar misiones logisticas impres-
cindibles pero siempre y cuando se
haya alcanzado el grado de Superio-
ridad Aérea necesaria que les permi-
ta navegar en aguas suficientemente
protegidas por la Aviacién. Debe re-
cordarse que asi como la condicion
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preliminar para el bloqueo Naval fue
la eliminacién de la Flota enemiga,
la realizacion del bloqueo aéreo exi-
ge la eliminacion de la Aviacion
contraria. La conquista de los cielos
es, una vez mas, el primer objetivo,

7, La Aviacion de
tierra firme es siem-
pre superior a la
Aviacion embarcada.

La dependencia de la Aviacién
Naval respecto a su base flotante ha-
ce que esté en inferioridad de condi-
ciones en relacién a la Aviacion con
base en tierra. Los motivos son mu-
chos; unos, derivados de los propios
aviones, y otros, por las limitaciones
que presenta la operacion desde por-
taaviones. Los aviones embarcados
deben poseer una estructura reforza-
da para resistir las operaciones de
toma y despegue, as{ como su esta-
cionamiento en el buque, lo que pe-
naliza su peso y por lo tanto, su
capacidad de carga, ademas de-per-
judicar sus’ caracteristicas. Por otra
parte, la vulnerabilidad del porta-
aviones y la mdxima concentracion
de fuerza e instalaciones en un espa-
cio minimo, eleva los niveles de ries
go a cotas prohibitivas,

A menudo se emplea el argumen-
to de que la aviacidn a bordo de
portaaviones es necesaria, puesto
que navega con la Flota, mientras
que la aviacion terrestre, aunque sea
poderosa, no la tiene a mano cuan-
do la necesita, En el caso de Espa-
fia, de nuevo conviene referirse a la
gran suerte de que la méxima dis-
tancia previsible de operacién de
nuestra Flota a una base terrestre,
no superard nunca las 400 millas,
con lo que como méaximo en 30 mi-
nutos los aviones estarfan en su ver-
tical, tiempo éste que puede ser me-
nos al de reacciéon de los aviones
que se hallen situados en el interior
del buque. Si fuera preciso, en pe-
riodos de alerta, se podria mantener
una actividad aérea permanente en
las proximidades de la Flota, que si
bien puede resultar costoso, mas lo
es todo un portaaviones, su aviacidn
y los buques de escolta.

’2La Unidad de
Mando es imprescin-
dible en las Fuerzas
Aereas.

Toda Fuerza Aérea debe ser ca-
paz de concentrarse en el lugar ade-
cuado, en el tiempo previsto y con
el nimero conveniente para contra-
rrestar la amenaza. Esta capacidad
para saltar de un sitio a otro, des-
plegar y redesplegar segiin lo dicte
la situacién, la Gnica forma de con-
seguirla es mediante la Unidad de
Mando y el control centralizado de
los medios. Sin embargo, como con-
secuencia de la amplitud del objeti-
vo de la operaci6n aérea y la varie-
.dad de las misiones que se pueden
llevar a cabo, el Mando Superior no
puede realizar el planeamiento deta-
llado y la ejecucion de sus fuerzas;
es preciso recurrir, por tanto, al
principio de ejecucién descentraliza-
da, mediante el cual se delega la ta-
rea de detallar la mision, el planea-
miento y la ejecucién a escalones
subordinados,

,5 Las Fuerzas
Aéreas deben tener
su propio transporte.

Ser{a una anomalia que las Fuer-
zas Aéreas dependieran de comuni-
caciones de superficie, mucho mas
lentas, para su abastecimiento y des-
plazamiento. El hacerlas depender
de unos transportes de superficie se-
ria atentar contra todas las caracte-
risticas especificas de las Fuerzas
Aéreas,

En la actualidad, no hay discu-
sion posible a este punto y en el
mundo entero estdn contemplados
los tipos basicos de transporte aéreo
militar en tres grandes grupos: trans-
porte aéreo logistico, de combate y
de despliegue de Unidades de Fuer
zas Aéreas.

Sin duda alguna, el mas impor- .

tante es este Ultimo, ya que atiende
al despliegue y abastecimiento de las
Unidades de Fuerzas Aéreas para la
preparacion y desarrollo de la Bata-
lla Aérea o la de Superficie. La im-
portancia se deriva de que es priori-
" tario adquirir un determinado grado

de Superioridad Aérea en la zona de
operaciones antes de realizar ningu-
na otra operacién terrestre o mariti-
ma. Por este motivo, este tipo de
transporte debe tener prioridad so-
bre otras necesidades del transporte
aéreo, no sdlo durante las fases de
la Batalla Aérea, sino en cualgquier
otro momento y circunstancia,
cuando se trate de Fuerzas Aéreas de
Combate destinadas a intervenir o
reaccionar instantaneamente en un
conflicto.

74 En la guerra

aerea, el hombre
seguira teniendo un
valor capital.

Por muchos que sean los progre-
sos tecnoldgicos, siempre serd el
hombre el que dard la verdadera di-
mensién a los ingenios que maneje.
Nunca podrd construirse una méiqui-
na que sustituya a la fuerza del co-
razdén alimentado por la fe en unas
creencias y en el cumplimiento del
deber.

En el Ejército del Aire lo impor-
tante no es el ndmero, sino la cali-
dad de sus hombres, Tal vez el prin-
cipal problema al que haya que en-
frentarse sea el progreso tecnologi-
co, ya que la excesiva rapidez de los
cambios en las armas y en los siste-
mas hace que siempre exista el peli-
gro de quedarse a la zaga en todo lo |
referente a la guerra aérea.

El Ejército del Aire debe velar

.para que todos sus hombres sean

auténticos profesionales y, cada uno
desde su puesto, sentirse una pieza
importante para que toda la maqui-
naria siga funcionando. Los que
ocupan puestos de mando y direce
ci6n, manteniendo una organizacion
donde tengan cabida las justas aspi-
raciones de todos sus miembros,
proporcionando una doctrina de em-
pleo de la fuerza en un grado de
desarrollo mas avanzado que su
equipo, con profunda visién de fu-
turo y con una constante puesta al
dia en todos los érdenes; los que
estin en puestos operativos, con su
trabajo y sudor diarios, preparando-
se para que algiin dfa. alguien pueda
volver a decir: “Nunca tantos debie-
ron tanto a tan pocos’. @
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HEYL HA'AVIR LE ISRAEL

on las primeras horas de la

manana del 27 de septiembre
de 1979. La actividad de la base
aérea israeli de Hatzor es normal.
Un avion de reconocimiento RF-4E
rueda lentamente hacia la cabecera
de pista para realizar upa mision so-
bre el sur del Libano: Objetivo, ob-
tener informacion sobre las instala-
ciones de guerrilleros palestinos en
las laderas occidentales del Monte
Hermon, drea conocida como “‘la
tierra de Al Fatah”, Una vez alinea-
do y tras soltar los frenos, el piloto
avanza los gases hasta el 100 por
100 de sus motores y seguidamente
mete el postquemador para obtener
la maxima potencia en el despegue.
El RF-4E alcanza rdpidamente los
170 nudos y se va al aire; poco des-
pués de quitar el postquemador y al
alcanzar los 350 nudos, comienza su
ascenso. El cielo mediterrineo apa-
rece azul y luminoso. El piloto vira
hacia el norte y unos minutos mas
tarde sobrevuela la frontera libanesa,
dirigiéndose hacia su objetivo a 0.9
de mach. Mientras tanto los radares
sirios han detectado el avién de
reconocimiento israeli y le si-
guen en sus pantallas pa-
ra intentar descu-

brir sus
L3

La Fuerza
Aerea
Israeli

JOSE SANCHEZ MENDEZ
Tte. Col. de Aviacion

propo-
sitos.
El
RF4E
llega al
drea pre-
vista y comienza
a orbitar sobre la
localidad de Hesbia. Las
autoridades militares de
Damasco no necesitan
esperar y dos
MIG-23B
despegan des-
de la base de
Damur para in- =y
terceptar al avién is |~
raeli.
Hace dos horas que unos ojos

invisibles patrullan la franja costera
libanesa y desde el momento en que

&

los cazas sirios comenzaron su roda-

je, han dirigido su mirada hacia

Damur. Es un avion israeli de alerta
previa E-2C Hawkeye, que cubre el
espacio aéreo del Libano y vigila la
mision del RF-4E, Tan pronto como
confirma la traza de los MIG la
Defensa Aérea de Israel entre en
accion, Se ordena ;ZANEK! a la
base de Ramat David, la que esta
sittada mas al norte y en el
“scramble” participan cuatro cazas
de superioridad aérea F-15. Se abren
las compuertas de los hangares sub-
terrdneos y los “Eagle” ruedan rdpida-
mente para despegar a la mdxima
potencia dirigiéndose a proteger al
RF-4E. A 30.000 pies y a velocidad
supersonica son detectados los
MIG-23, que al divisar las estelas de
los interceptacdores israelies abando-
nan la persecucion del Phantom y
regresan a su base.

7}
[ derribo de un

MIG es solo cues-
tion de tiempo??__|

(UN LEMA DE LOS PILOTOS DE
CAZA ISRAELIES)

Mientras el RF4E se recupera en
Hatzor, los F-15 continuan su patru-
lla de combate entre las Alturas de
Arnum y la ciudad de Sidén. Minu-
tos después se les ordena un nuevo

vector y en sus pantallas, alas 11 ¥
a 33.000 pies aparece una for-

macion de MIG-21J. Son tres
formaciones de cuatro avio-
nes cada una que se dirigen
contra los cazas israelies,
Los pilotos de los

Eagle lanzan sus depo-
sitos externos de combus-
tible, encienden el postque-
mador y hacen frente a los MIG.
Estos han aprendido lecciones ante-
riores y se separan por parejas, de
dos en dos, una pareja ataca y otra




protege, algunos lanzan misiles
AA-8, que no alcanzan a sus enemi-
20s,

El piloto de un F-15 percibe que
su misil Siafrir se ha blocado en el
calor emitido por el motor de un
MIG vy lo lanza, alcanzindole en la
cola, pero nada sucede jparece co-
mo si la muerte se hubiera detenido
en su camino! Pero en el momento
que lo rebasa ve como el piloto sale
catapultado con su asiento y el MIG
se desintegra en el aire. Miles de pies
mas abajo otro F-15 va reduciendo
su distancia sobre otro MIG... 6.000,
5,000, 4.000 pies... cuando el piloto
acciona el disparador de su canon.
Una corta rafaga y del depoésito de
combustible del ala izquierda brota
una llamarada. El MIG se estrella
proximo a Arnum, al sur de Beirut.
Ambos F-15 han bajado demasiado
y los cafiones antiaéreos del Frente
de Liberacion de Palestina abren un
intenso fuego. Los Eagle suben a
todo gas en busca de los otros MIG
que han virado hacia Dir el Amar,
pues otros dos cazas sirios habian
sido igualmente alcanzados por los

i 2L —h

misiles de la segunda pareja de los
F-15 israelies, cuyos restos caen en
las proximidades del bosque de Dir
el Amar, La formacion de MIG rom-
pe el contacto y se retira con rapi-
dez hacia sus bases. EI Combate ha
durado solamente 88 segundos. Mi-
nutos después la formacion de Ea-
gle’s se recupera en Ramat David, El
27 de septiembre la HEYL

HA’AVIR habia obtenido una de
sus mds brillantes victorias aéreas
con el nuevo material adquirido en
los EE.UU,

Alas de piloto de la Aviacion israeli,

LA HEYL HA’AVIR o FUERZA
AEREA DE ISRAEL

Hasta la fecha ninguna publica-
cion aérea del mundo ha podido dar
a conocer la verdadera organizacion

Banderas y Estandartes de la Heyl Ha'Avir ‘

-

de la Fuerza Aérea Israeli, tal es el
secreto que cubre todo lo referente
a las Fuerzas Armadas de esta na-
cion, en la que estd prohibido tam-
bién publicar fotografias de los pilo-
tos e incluso sus nombres, con lo
que se pretende proteger tanto a las
tripulaciones como a las propias
Fuerzas Aéreas,

Dada la influencia que la RAF
tuvo en los creadores de la HEYL
HA’AVIR, lo dnico conocido es
que de algin modo su organizacion
tiene cierto paralelismo con la es-
tructura de las Fuerzas Aéreas brita-
nicas.

La HEYL HA’AVIR esti manda-
da por el General de Division David
Ivri, que fue uno de los primeros
pilotos israelies que volaron los Mi-
rage III C y que tan destacada ace
tuacion tuvieron durante la Guerra
de los Seis Dias, Para el gjercicio de
sus cometidos cuenta con un Estado
Mayor y otros organos auxiliares,
entre los que destaca el Servicio de
Inteligencia Aéreo, considerado hoy
dia como el mas eficaz de los exis-
tentes en el mundo, Al parecer la
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Fuerza Aérea israeli esti dividida en
dos grandes 4reas, grupos o mandos.
Uno responsable de todas las opera-
ciones aéreas, tanto de ataque como
de defensa aérea y tramsporte, y
otro de apoyo a las mismas, que
comprende la logistica, ensefianza y
adiestramiento del personal. comuni-
caciones, etc,

Mando Aéreo

Tiene la responsabilidad de cum-
plir Ja misién de la HEYL
HA’AVIR, que es la proteccién y
defensa del espacio aéreo israeli y
apoyar a la Tsvah Haganah y Heyl
Yam (Marina de Guerra) en sus ope-
raciones de superficie.

Para realizar dichos cometidos la
Fuerza Aérea israeli considera im-
prescindible el empleo del avidn po-
livalente, requisito que exige a las
industrias aeronduticas el introducir
las modificaciones necesarias que
‘permita al sistema de armas aéreo
elegido la capacidad de efectuar dis-
tintos tipos de misiones.

El material aéreo de la HEYL
HA’AVIR fue en su mayor parte

hasta 1970 de procedencia francesa,
pero desde dicho afio comenzé a ser
sustituido progresivamente por otro
de origen norteamericano. La transi-
cion comenzd al finalizar la Guerra
de los Seis Dias, cuando llegaron los
primeros Phantom F4E y Skyhawk,
siendo vendidos los Nesher (Mirage y
fabricados por Israel sin licencia),

SuperMystere y OQuragan a varios

paises hispanoamericanos y algunos
Noratlas a Grecia.

Hoy dia el inventario de aviones
de combate de la Fuerza Aérea is-
raeli estd constituido por aviones
F-15, F-16A, Kfir C2, F-4E, Mirage
IIT y Skyhawk.

En 1976 liegaron a Israel los
primeros F-15 Eagle. La mayor par-

te del personal tanto de vuelo como

de mantenimientoc habian sido adies-
trados en los EE.UU. Se estima en
40 el nomero de F-15 y TF-15
recibidos hasta la fecha y se encuen-
tran  desplegados en dos escua-
drones en una base al norte del
pais, suponiéndose que debe ser
Ramat David, Este avidon de superio-
ridad aérea se ha convertido en el
favorito de los pilotos de caza is-

raclies y sus tripulantes constituyen
la elite de la HEYL HA’AVIR, pues
son una seleccion de los mejores
pilotos de combate. A principios de
1979 el primer escuadron de F-15,
habia conseguido su total califica-
cion operativa y el segundo un afio
después, Hasta la fecha los F-15
israelies han derribado 68 aviones
sirios, El Gltimo fue un MIG-25B de
reconocimiento que fue intercepta-
«o y alcanzado por un
AIM-7F SPARROW el 31 de agosto
de 198%. El caza sirio procedia de
la base de An Nasiriyah y cuando
fue derribado volaba a 50.000 pies
al este de Beirut.

Cada F-15 tiene asignados cuatro
técnicos de mantenimiento altamen-
te cualificados y la aviacién israeli
ha superado los problemas que al
parecer tuvo la USAF con el Eagle,
al que en los EE.UU. sé le conocia
como “El Rey de los hangares™,

La necesidad de sustituir paulatic
namente a los Sizyhawk vy posterior-
mente a los F4E obligd a Israel a
elegir entre un sistema europeo o
estadounidense, pero a diferencia de
otras naciones europeas su decision

ESTRUCTURA DE UNA BASE DE LA HEYL HA’AVIR

COMANDANTE
DEL ALA
]
ESCUADRONES
DE CAZA
1 I 1 1
BATALLON| | BATALLON ESCUADRONES ESCUADRON ESCUADRILLA ESCUADRON
DE A.A. INFANTERIA OPERACIONES MANTENIMIENTO INFRAESTRUCTURA ADMINISTRACION

En el grifico se muestra Ia estructura de una base aérea de la Fuerza Aére
del Ala alli desplegada, que corresponde al empleo de Coronel, Los jefes de los escuadrones de vuelo son Tenientes Coroneles.

Todas las bases son capaces de preparar
la HEYL HA’AVIR. Igualmente tiemen capacidad de autodefensa, realizando las unidades de caza la defensa del espacio aéreo
asignado, mientras que los batallones de AA (dotados de m
antiaérea y terrestre. Igualmente todas las bases aéreas estin
existiendo refugios de aviones (en las mis modernas son subt

a de Israel. La Jefatura de la misma la ejerce el Jefe

¥ ejecutar misiones aéreas de ataque y estdn unidas al Centro de Mando y Control de

isiles y cafiones) y de infanteria son responsables de la defensa
preparadas para la Guerra NBQ. La defensa pasiva es inmejorable,
erraneos), 4reas de dispersion, redes miméticas, pinturas especiales y
" otros sistemas de camuflaje. La escuadrilla de infraestructura estia concebida y dotada para efectuar reparaciones rapidas, de forma
que se pueda asegurar la operatividad de la base permanentemente,

La supervivencia de la Fuerza Aérea israeli esti basada en la
cualquier base para garantizar la continuidad de las operaciones aéreas. En todas las bases aéreas la organizacion logistica permite
la recuperacion de cualquiera de los aviones de combate existe
conecta a todas las bases de la HEYL HA’AVIR,

incluso después de un ataque aéreo intenso.
Movilidad de sus medios aéreos, que permiten su dispersion a

ntes. Un sistema permanente de transporte aéreo y terrestre
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Un piloto de F-16 anota su quinto Mig derribado. Los cuatro

anteriores los abatid en una Gnica mision,

no podia demorarse demasiado,
pues la caliente situacién del Orien-
te Medio demandaba una rapida res-
puesta, Ello llevd a los responsables
de la HEYL HA’AVIR a reducir la
lista de candidatos al Mirage F-1C v
al F-16A. Pero las relaciones con la
industria aerondutica militar france-
sa se -habian venido deteriorando
progresivamente desde mediados de
la década de los 70, especialmente
cuando le fue negada la entrega de
50 Mirage V, que habian sido fabri-
cados siguiendo una serie de especi-
. ficaciones hechas por los israelies a
partir de las experiencias obtenidas
con los Mirague III durante las gue-
rras con los arabes, Ello inclind en
un principio a la HEYL, HA’AVIR
por el F-16A, postura que se confir-
md finalmente por dos razones. La
primera, el F-1C es un estupendo
interceptador todo tiempo, pero Is-
rael preferia un caza polivalente,
capacidad que reunia el Falcon nor-

Una columna de humo muestra el ataque a
una bateria de SAM-6.

Un F-15 con cuatro

victorias y la leyenda en hebreo ‘‘Fuego
del Cielo”,

teamericano, La segunda, la avane
zada tecnologia del F-16, que unida
a sus excelentes condiciones para el
combate aéreo. préximo y a su-gran
radio de acciéon le hacian el caza-
bombardero idéneo para un teatro
de operaciones como el de Oriente
Medio. El 31 de enero de 1980-la
Fuerza Aérea israeli recibié el pri-
mer F-16, en una sencilla ceremonia .
que se desarrolld en las instalaciones
de la General Dynamics en Fort
Worth, Texas. Israel ha adquirido 75-
F-16, de los que 8 son de doble
mando, habiendo perdido 3 de estos
aviones en distintos accidentes, Los
aviones integran actualmente tres es-
cuadrones, esperando recibir proxi-
mamente los primeros F-16 de otros
75 que fueron comprados posterior-
mente. El personal destinado en los
escuadrones de Falcon fueron instrui-
dos en el nuevo material en la base
aérea de Hill, en el estado norteame-
ricano de Utah, bajo los auspicios
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del Ala Tactica 338 de la USAF,
junto a otros pilotos de los EE.UU,,
Dinamarca, Noruega y Paises Bajos
La primera misién de combate reali-
zada por los F-16 en su historia fue
efectuada con la HEYL HA’AVIR el
domingo 7 de junio de 1981, duran-
te una accién conocida como “Ope-
racion Babilonia” y dirigida a la
destruccion de la planta nuclear ira-
qui de Osirak, situada en el desierto
de El Tuwaitha, poximo a Bagdad.
La operacion fue un completo
éxito.

El Kfir (cachorro de Ledn en
hebrero) es un avion disenado vy
fabricado por Israel Aircraft Indus
tres, 1Al, estimandose en unos 200
ejemplares los fabricados hasta la
fecha. Se ha dicho que es un pro-
ducto derivado de las experiencias
israelies en la Guerra del Yom Ki-
ppur v aunque generalmente se le
considera como un cazabombardero
polivalente, realmente es un caza
especialmente concebido para el
combate aéreo. Todos los aviones
han sido modernizados con los siste-
mas e innovaciones técnicas introdu-
cidos en la serie mas reciente, el
C-2, que ademas de una electronica
y avionica muy avanzada comprende

El Kfir, orgullo de la industria aeronau-
tica israeli,

las superficies canard, Esto iltimo
es una ventaja muy cualificada en el
combate aéreo, que exige una gran
aerodindmica y que unido a la alta
relacion empuje-peso, hacen hoy dra
al Kfir el mejor caza occidental en

servicio, con excepcion de los norte-

americanos de la nueva generacion,

el F-15 y el F-16 y con respecto a
los soviéticos es, notablemente supe-
rior al MIG-21, aventajando al
MIG-23 en el combate aéreo proxi-
mo. El Kfir equipa a cinco escua-
drones de combate, siendo utilizado
como interceptador, como caza de
patrulla de combate de gran radio
de accidon o en misiones de ataque
al suelo, Actualmente ha comenzado
a entrar en servicio una nueva serie,
el Kfir TC-2 biplaza, que conserva
su capacidad de combate y que po-
dria haber sido desarrollado con fi-
nes de guerra electronica.

De los 204 Phantom F4E entre-
gados por los EE,UU. a Israel en
1969 quedan actualmente en servi-
cio unas 100 unidades, Estos avioe
nes han sido modernizados y se le
han incorporado sofisticados equi-
pos de contramedidas electronicas y
electrodpticas para poder neutralizar
a los nuevos cazas arabes de origen
soviético, como los MIG-25, los
MIG-23, E, F y H y los MIG-21 de
la dltima generacion, los F4E son
utilizados como avion polivalente,
bien como cazas o en misiones de
ataque al suelo, empleandose como
aviones Wild Weasel en misiones de
ataque contra objetivos de superfi-

La base de la superioridad aérea de Israel, el F-15.
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La seguridad militar prohibe publicar los rostros de los pilotos de la Heyl Ha'Avir, en este caso un piloto de F-16,

cie. Los Phantom continuarin en
servicio hasta la década de los 90,
época en la que serin reemplazados
por el futuro avion de combate is-
raeli, LAVI.

Todavia la HEYL HA’AVIR
cuenta en su inventario con 30 MI-
RAGE Il CJ, que han sido total-
mente modernizados, sustituyendo
¢l motor original por el J-79, con lo
que unificaron la planta motriz con
los Kfir y Phantom, Se cree que
Israel piensa mantenerlos en servicio
hasta que sean sustituidos también
por los LAVI, para lo cual la empre-
sa Israel Aircraft Industrie, estudia
la introduccién de nuevas tecnolo-
gias y cambios en su aerodindmica,
entre las que estarian las aletas ca-
nard.

El Skyhawk es utilizado hoy dia

Todavia el Phantom constituye un arma decisiva.
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para entrenamiento de los pilotos de
la reserva y para adiestramiento in-
termedio de las tripulaciones de
combate. Israel cuenta todavia con
casi 160 aviones de este tipo, de los
cuales 110 son del modelo A-4N
para el ataque al suelo y otros de la
version TA-4 para entrenamiento,
Todos ellos fueron modificados tras
las experiencias de la Guerra del

Yom Kippur, en la que 53 Skyhawk
fueron derribados. Entre las innova-
ciones introducidas estuvieron las

destinadas a disminuir su vulnerabili-
dad, como fue reducir su firma in-
frarroja y dotarles de avanzados
equipos de proteccién y de contra-
medidas e igualmente mejorar su
capacidad de ataque mediante el
empleo de nuevos sistemas de bom-

Los Skyhawk son utilizados para adiestramiento de las tripulaciones de combate y en-
trenamiento de los pilotos de la reserva.

La fotografia muestra a operadores del Sistema C3 de la Heyl Ha’Avir.

bardeo. El Skyhawk estd siendo vens
dido a otros paises, por lo que se
espera desaparezca del inventario de
la HEYL HA.AVIR en un futuro no
muy lejano.

A principios de los afios 90 la
Fuerza Aérea israel{ dispondrd del
primer escuadrdn operativo del futu-
ro avion de combate LAVI (leén en
hebreo), caza que sustituird a los
Kfir, Phantom y Mirage, estimdndo-
se en unas 300 unidades el nimero
solicitado por la HEYL HA'AVIR.

El LAVI es un caza avanzado de
ala delta en flecha y superficies ca- .
nard, con la tobera de admisioén cen-
tral situada bajo la cabina del piloto.
Su peso méximo al despegue serd de
37.500 libras, con una velocidad ma-
xima de Mach 1.85. Podrs volar a
cotas ultrabajas en cualquier am-
biente de guerra electrénica y de
defensas antiaéreas a velocidad supe-
rior a los 600 nudos. El LAVT esta-
rd impulsado por un turbofan Pratt
and Whitney 1120 de 20.620 libras
de empuje, que tiene un 60% de
piezas comunes con el que actual-
mente utilizan el F-15 y el F-16, e
incorporard las més avanzadas tecno-
logras tanto de controles de vuelo,
materiales compuestos, electronicos
como de sistemas de tiro. El sistema
raddrico principal parece que serd
un Elta EL/M — 2021 adaptado,
que [srael pens6é en principio insta-
lar en sus F-16. Disefiado y fabri-
cado por Israel Aircraft Industries,
el LAVI efectuard su primer vuelo
en 1986.

Sistema de Mando y Control

Como se ha dicho al comienzo,
la principal misién de la HEYL
HA’AVIR es la defensa del espacio
aéreo isracli, Esta misién se ha he-
cho mas dificil después de la retirada
del Sinai. Por otra parte la pobla-
cién se encuentra concentrada en
una estrecha zona costera, densa-
mente habitada, zona donde tame-
bién se encuentran situados los ni-
cleos industriales y econémicos mas
importantes. Un ataque contra este
area afectaria gravemente a la super-
vivencia de Israel y a la moral de la
poblacién, Por ello las autoridades
de la nacién saben que sin un medio
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de Vigilancia y Alerta Aérea que
puedan detectar cualquier indicio de
amenaza con tiempo suficiente para
impedir un ataque por sorpresa de
las fuerzas aéreas drabes, dichos nu-
cleos de poblacién y econdmicos
podrian ser destruidos, no sblo en
cuestion de dias, sino de horas e
incluso de minutos.

Por esta razon Israel se ha dota-
do de un Sistema de Defensa Aérea
totalmente automatizado, constitui-
do por una sofisticada red de rada-
res de vigilancia aéra fijos y moviles
que cubren sin huecos todo el terri-
torio propio y se adentra en el de
los paises drabes vecinos, Las esta-
ciones radar son unas de origen nor-
teamericano —fabricados por Hu-
ghes— y otras de diseflo y produc-
cidn israel{ cuyas caracteristicas per-
manecen en secreto, Se estima que
existen al menos 3 Centros de Ope-
raciones de Sector (SOC), situados
cada uno de ellos en las zonas nor-
te, centro y sur del pais, con capaci-
dad individual de dirigir la Batalla
Aérea. Cada uno de los SOC recibe
informacion de los radares fijos y
mbviles, asi como de una red de
puestos de observacion aérea que se
extiende a lo largo de las fronteras
de Israel, informaciones que son
procesadas por ordenadores de la
Gltima generacion,

En el Sistema estan integrados 4
aviones E-2C Hawkeye de alerta pre-
via, Entregados en 1977-78 por un
coste total de 185 millones de déla-
res, los Hawkeye constituyen la me-
jor garant{a de Israel para detectar
cualquier agresién, Estin dotados de
un radar APS-125, capaz de contro-
lar 200 trazas de aviones y de reali-
zar mis de 30 interceptaciones si-
multineas, ademas de efectuar la
supresion de clutter., Cada Hawkeye
puede detectar a cualquier avién
dentro de un cubo situado en el
espacio, de 1.000 kilémetros de
lado y cuyo centro estaria ocupado
por el avidn situado a 29.000 pies,
es decir casi todo el espacio aéreo
ibérico. El sistema de deteccién pa-
sivo, ALR-59 es capaz de detectar
cualquier emisién radérica en un ra-
dio de 1.000 kildometros, lo que
convierte al E-2C en un verdadero
Centro de Combate Aerotransporta-
do.

VI
* CARACTERISTICAS DEL LAVI

Cazabombardero
Mision primaria
Mision secundaria
Tripulacion
Planta motriz

— Empuje

Peso miximo despegue
Aerodinamica:

— planos principales

conjunto de cola,

1

otras superficies
superficie alar

Relacion empuje-peso
Aceleraciones
Velocidades:

— Maxima

— Baja cota
Radio Accién Interdiccién
Combustible interno
Armamento
Tecnologias conocidas:

|
|

Polivalente

Ataque contra superficie
Defensa Aérea

Unico Piloto

Un Pratt and Whitney PW 1120 con post-
quemador.

20.260 libras.
37.500 libras

Ala baja cantilever en delta y en flecha, con
bordes delanteros méviles a lo largo de la mitad de
cada una.

Plano vertical y timén con angulo hacia atris.
Aletas canard moviles,

350 pies cuadrados

1, 1/1

+9¢g’s

1.85 Mach

600 nudos

1.300 kilometros

6.000 libras

16.000 libras (incluido 2 misiles aire-aire)

— 20% de la estructura (conjunto de cola, super-
ficies mdviles y de control, subestructuras,
compuertas y paneles) fabricada de materiales
compuestos,

—Control fly-by-wire

— Presentacion de datos con pantalla de TV y
holografica,

— Contramedidas automaticas.

— Radar multimodo especial para operaciones
contra superficie,

Para asegurar la Defensa Aérea, la

electromagnética absoluta sobre los

HEYL HA’AVIR ha constituido una
Fuerza Aérea FElectrénica, que ade-
mds de los Hawkeye posee
5 EB-707 y 2 EC-130 que les pro-

porcionan una superioridad aérea

paises arabes, asi como otros 4
Beechcraft RU-21 J para interferir
las comunicaciones enemigas tierra-
aire y aire-aire.

En el Sistema de Mando y Con-
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Fotografia del RPV Scout, fabricado por lIsrael Air Industries.

trol de la Fuerza Aérea israeli esta
integrada la Aviacion Civil, que s6lo
tiene jurisdicion sobre un limitado
nimero de corredores aéreos que
conducen hacia el espacio aéreo na-
cional o que cruzan el mismo. El
resto del espacio aéreo estd bajo la
responsabilidad de la HEYL

HA’AVIR, que asume en caso de.

crisis la totalidad de la jurisdicion.

La defensa antiaérea se halla tam-
bién bajo el mando de la Fuerza
Aérea, y estd integrada en la red de
la defensa aérea. Cuenta con 21
batallones de misiles superficie aire
del Hawk mejorado, con un total de
125 lanzadores, cada uno con tres
misiles cada uno, En la- actualidad se

ORIGEN DE LA HEYL HA’AVIR

El nuevo Estado de Israel habia constituido en los primeros dias de su

continiia en vigor hoy dia para denominar a sus Fuerzas Armadas. Para hacer
frente a la amenaza aérea drabe la Tsvah Haganh organizd un Servicio Aéreo, que
atrajo desde su creacion a muchos jovenes judio-palestinos, entre los que estaban
Remez, Tolkovsky y Wizman, que llegarian a ser mas tarde y en distintas epocas
jefes de la posterior Fuerza Aérea de Israel. El Servicio Aéreo de la Tsvah Haganah
supuso para algunos pilotos extranjeros una gran oportunidad para continuar su
vida aerondutica, interrumpida tras la I1 Guerra Mundial y en la cual un pequeno
pero selecto grupo habian sido renombrados ases, que al incorporarse a la
incipiente Aviacion israli llevaron sus viejos trajes de vuelo. El Servicio Aéreo poco
pudo ofrecerles al principio, tanto en aviones como en equipo personal, por lo que
no era extraino observar un verdadero muestrario internacional de gorras, paiuelos,
cascos y monos de vuelo de Canadi, la RAF, las Fuerzas Aéreas, Navales o de
Infanteria de Marina estadounidense, la Luttwaffe o de Sudafrica. Muchos de ellos
coloreaban sus equipos con dibujos alusivos a su historial profesional de acuerdo
con sus gustos o imaginacion. La disciplina fue pricticamente inexistente al
principio, cuando los jefes de las unidades eran designados en funcion del
“curriculum vitae” y de la experiencia profesional alcanzada durante la Il Guerra
Mundial y las misiones se efectuaron solamente en funcion de los aviones
disponibles. El primer caza de Servicio Aéreo fue un Spitfire reconstruido a partir
de un avion egipcio derribado y de material desechado por la RAF, al que se
unieron unos pocos Messerschmitt Me-109 y como bombarderos algunos Austers y
otros aviones ligeros, que fueron utilizados para lanzar bombas de fabricacion
casera. Poco era para oponerse a los aviones de combate de seis ejércitos drabes
cuyo material aéreo estaba constituido principalmente por Spitfires y Dakotas.
Pero la llegada de nuevo material a finales de 1948, permitid organizar otros
escuadrones y separar de la Tsvah Haganah al Servicio Aéreo, que pasaria a
constituirse como Fuerza Aérea independiente. Habia nacido la HEYL HA’AVIR
LE ISRAEL, De entre las unidades aéreas destacaria el Escuadron 101, no solo por
sus éxitos colectivos, sino porque sus componentes alcanzarian una reconocida
notoriedad internacional. Al finalizar la Guerra de Palestina o de la Independencia,
la HEYL HA’AVIR habia abatido un total de 21 aviones drabes.

existencia en 1948 una Fuerza de Defensa, cuyo nombre hebreo, Tsvah Haganh,

Camara TV para Scout.

estan recibiendo nuevas unidades de
este tipo, que permitiran formar
otros. 5 nuevos batallones. Para la
defensa de punto la HEYL
HA’AVIR dispone de varias baterias
del misil de baja cota Chaparral y
del cafon antiaéreo Vulcan de 20
mm. Recientemente ha entrado en
servicio un nuevo sistema antiaéreo
doble de 30 mm, fabricado por Is-

"rael Aircraft Industries, el TCM-30,

Por «su parte la firma Rafael ha
finalizado el desarrollo de un nuevo
sistema conocido como Low Strikre
capaz de localizar, identificar y des-
truir aviones atacantes a muy bajas
altitudes, de dia o de noche y bajo
condiciones atmosféricas adversas,

Reconocimiento Aéreo

Ademds de la Fuerza Aérea Elec-
tronica citada, que permite obtener
y elaborar Inteligencia de Sefiales
(Electronica y de Comunicaciones),
la HEYL HA’AVIR cuenta con un
escuadron de RF-4E Phanton para
obtener Inteligencia de Imdgenes.
Estos aviones ademads de avanzadas
camaras fotogrificas llevan un radar
de visiobn lateral SLAR, capaz de
obtener imagenes hasta mas de 300
kilobmetros volando a altitudes de
30.000 pies. Uno de estos Phantom
fue derribado durante la Operacion
“Paz de Galilea”, el 24 de junio de
1982, al ser alcanzado por un
SAM-6 cuando sobrevolaba Maj del
Aanjar, localidad proxima a la frone
tera sirio-libanesa. Los equipos de
contramedidas eléctricas y electro-
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Opticas debian ser altamente secre-
tos, razdén por la cual sus restos
fueron reiteradamente atacados por
otro cazabombardero isaraeli para
evitar que pudieran caer en manos
enemigas.

Ademis de los RF4E Israel tiene
2 aviones Mohawk OV-1E, también
de Reconocimiento, que entre otros
sensores lleva un radar de vision
lateral APS-94D y para la vigilancia
maritima utiliza 3 aviones Wwstwind
Seascan fabricados por 1AL

Completan esta forma de actua-
cion de las fuerzas dereas los vehicu-
los no tripulados de control remoto,
mas conocidos por las siglas RPV.

En este sentido Israel ha desarrolla-
do dos sistemas que han demostrado
su eficacia en la guerra moderna, el
Mastiff, disefiado por Tadiran para
recoger informacion electronica y el
Scout, fabricado por IAl, que trans-
mite en tiempo real imdgenes del
campo de batalla o de objetivos de
interés militar, Completan el inven-
tario el Teledyne-Ryan 124R, que
fue empleado por vez primera y con
notable éxito en la Guerra del Yom
Kippur, Tanto el Scout como el
Mastiff han demostrado su viabili-
dad como vehiculos aire-suelo para
atacar objetivos de superficie trans-
portando armas inteligentes,

Transporte Aéreo y Helicopteros

La HEYL HA’AVIR dispone de
diversas unidades de Transporte
Aéreo para satisfacer sus necesidades
y atender las de las Fuerzas de
Superficie, la Tsvah Haganah y la
Heyl Yam,. Para ello emplea princi-
palmente una veintena de C-130
Hércules. Junto a ellos hay 6 B-707,
I8 C-47 y algunos de transporte
ligero Arava de fabricacion propia,

La Fuerza Aérea israeli cuenta
con 3 aviones cisterna KB-707 y
2 KC-130 que también se emplean pa-
ra el transporte aéreo, La Aviacion
de Transporte de esta nacion alcan-

Un Defender MD 500 A, nuevo helicoptero de ataque israeli,
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LA BATALLA AEREA DE ISRAEL

Desde su creaciéon en 1948 hasta la Guerra del Libano en junio de 1982 la
HEYL HA’AVIR ha participado en 6 guerras contra los paises arabes, en las que
ha derribado en combate aéreo mis de 600 cazas y destruido en el suelo a varios
centenares de aviones, convirtiéndose en la Fuerza Aérea maés eficaz y mejor
preparada del mundo,

Tras su bautismo de fuego durante la Guerra de la Independencia, la HEYL
HA’AVIR intervino, aunque brevemente, en la Campafa del Sinai de 1956. Pero
seria en 1967 cuando alcanzarfa justa fama y la admiracién de todo el mundo, en
lo que se conoce como Guerra de los Seis Dias, cuando el § de junio de dicho afio
lanz6 un ataque por sopresa y destruyd en el suelo 393 aviones de combate
egipcios, sirios y jordanos y en los cuatro dias siguientes otros 60 cazas diabes
fueron derribados por la caza israeli.

Durante la Guerra de Desgaste, desarrollada entre 1967 y 1970, la HEYL
HA’AVIR tuvo que proseguir su lucha en el aire y sus ataques contra los
asentamientos egipcios al otro lado del Canal de Suez, para mantener la Superiori
dad Aérea obtenida en los afios anteriores,

Pero los pafses arabes habian aprendido las lecciones recnbldas de las derrotas
sufridas e intentaron sorprender a Israel el 6 de octubre de 1973, durante la
Guerra del Yom Kippur. A pesar de las dificultades iniciales derivadas de la eficacia
de las Fuerzas Aéreas de Egipto y Siria que habian sido modernizadas y equipadas
con nuevos aviones de combate y sistemas de defensa antiaérea, especialmente los
‘canones ZSU-23-4 y los misiles tierraesaire SA-6 GAINFUL, la HEYL HA’AVIR
logrd nuevamente imponerse a los 4rabes derribando en el aire a 277 cazabombar-
deros.

La @ltima contienda fue la iniciada el 6 de junio de 1982, cuando la Tsvah
Haganah lanzé un ataque por tierra, mar y aire invadiendo el sur del Libano en la
Operacién “Paz de Galilea”, dirigida a frenar a las fuerzas sirias en el Valle de la
Bekaa y a destruir a las Fuerzas de Liberacion Palestina de Yasir Arafat, Durante la
campafia, 87 cazabombarderos sirios serian derribados en combate aéreo y
alrededor de 25 baterfas de distintos tipos de SAM soviéticos, as{ como varias
unidades antiaéreas ZSU-23-4, fueron destruidas.

El balance de los aviones de combate drabes derribados por la HEYL HA’AVIR
‘en combate aéreo es el siguiente:

Guerrade laIndependencia . ... .......... .. ... .. 21
1949-1956 o o o it i e e e e e e 3
Campafadel Sinafl ................ e .7
1956-1967 .......... e e e 13
GuerradelosSeis Dias . . .. ... vt i it iin e 60
Guerra del Desgaste . .. .. e e e 97
1970-1973 .ottt 38
Guerradel YomKippur .................. . 277
1973-1981 . . . vt i i e e e 23
Guerradel Libano . . . .. ... ... oL, ... 87

. e e e 626

La doctrina irea israeli es fruto de Ia experiencia obtenida en combates reales y
de una imaginacion forzada para hacer frente a un enemigo cada vez mas
preparado. Los pilotos destinados a las unidades de caza son seleccionados de entre
los mejores de las unidades aéreas de combate y sometidos a un adiestramiento
completo e intenso en el que aprenden todos los secretos de la lucha en el aire y
las caracteristicas de combate de los cazas arabes.

En la HEYL HA’AVIR no existen ases en el sentido utilizado en las Fuerzas
Aéreas Occidentales. Todos tienen un gran espiritu de superacién y ejemplo de ello
es un lema que conocen de memoria los pilotos isralies: “Una actuacion destacada
es considerada satisfactoria, pero una actuacion satisfactoria es considerada inacep-
table”,

Alrededor de una veintena de pllotos tienen acreditados entre 12 a 15 aviones
derribados, y uno de ellos, un Comandante del Ala de Caza nim. 1, ha alcanzado
una cifra préxima a las 25 victorias, de ellas 8 conseguidas en tan sc')lo 2 misiones.

mando aéreo y con esta configu-

z6 un justo renombre universal du-
rante la operacién de rescate de los
pasajeros secuestrados en Entebbe
en 1976, y en la que participaron
C-130 y KC-130. Uno de los B-707
se utiliza también como puesto de

raciéon actud junto a los Hércules en
Entebbe.

Existe ademds un escuadrén de
helicopteros pesados CH-53 Sea
Stallation v otras unidades dotadas

también de material aéreo de alas
giratorias, Los Sea Stallation sirvie-
ron para realizar la espectacular ope-
racion aérea desarrollada en la Gue-
rra de los Seis Dias, cuando un
comando capturé y transportd a Is-
rael un radar P-12, situado en la
base egipcia de Ras Arib, proxima al
Canal de Suez, en una rdpida accién
nocturna, Los CH-53 son utilizados
también para recuperar en vuelos los
RPV Scout mediante un sistema es-
pecial desarrollado para estos fines,

La HEYL HA’AVIR estd especia-
lizada en el transporte aéreo de des-
pliegue y de combate, para lo cual
se ha adiestrado en el empleo de
pistas no preparadas, de tramos de
carreteras y autopistas especialmente
acondicionadas y en el empleo de
pistas portatiles, de firme metdlico o
de plastico.

Para la Batalla contra Superficie,
la Fuerza Aérea israeli utiliza unida-
des de Helicopteros de Ataque, que
fueron organizados a raiz de las
experiencias obtenidas en la Guerra
del Yom Kippur, Dichas unidades
las forman escuadrones equipados
con helicépteros AH-1G/S Cobra y
UH-1D Iroquois y mds recientemen-
te con los 500 MD Defender, Estos
escuadrones tuvieron una gran ac-
tuacién como vehiculos anticarro en
la Operacion “Paz de Galilea” en la
que destruyeron numerosos blinda-
dos sirios.

Ensefianza

Israel presta una gran atencion a
la formacién de personal de sus
Fuerzas Armadas. En lo que a la
HEYL HA’AVIR se refiere destaca
la referente a la ensefianza e instruc-
cion de sus jovenes pilotos y al
continuo adiestramiento de las tri-
pulaciones de la reserva o de com-
plemento,

Tras superar una fase de selec-
cibn en un avidbn monomotor de
hélice, los pilotos pasan al reactor
de ensefianza AMIT, que no es sino
el Fouga Magister fabricado en Is-
rael, pero que ha sido modernizado
por la Divisién Bedek de IAI al
mejorar su avidnica y sistema eléc-
trico, introducir asientos lanzables y
otras innovaciones técnicas.

Para el entrenamiento intermedio
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como tripulante de combate se eme
plea el Skyhawk TA-4E/H y para el
avanzado el T-C2 Kfir, De aqui pa-

saran al F-16B o al TF-15, La
HEYL HA’AVIR cuenta con algu-
nos cazas soviéticos de distintos ti-
pos, de procedencia drabe, que man-
tiene cuidadosamente en vuelo y
con los cuales efectiian sus pilotos
combates disimilares, lo que les per-
mite conocer en detalle las caracte-
risticas y posibilidades de dichos
aviones.

La Escuela de Vuelo se encuentra
en la Base de Hatzerim, en el desier-
to del Negev y en la misma se
realiza la instruccion del personal de
vuelo, que es sumamente rigurosa y
profesional, incluyendo cursos de pa-
racaidismo, supervivencia, defensa
personal, lengua drabe y Tecnologia
avanzada en el Centro Technicon
(préximo a Haifa).

Infraestructura

Tras la firma de los Acuerdos de
Camp David y como comnsecuencia
de los mismos, que pusieron fin al
estado de Guerra con Egipto, Israel
tuvo que evacuar Jas bases aéreas
situadas en el Sinai. Esta retirada
afectd seriamente al sistema de aler-
ta aérea previa de la HEYL
HA’AVIR. Entre las bases evacuadas
figuraban cuatro que eran conside-
radas fundamentales.

Eitam, situada proxima a la costa
meditarréanea, fue una de las dos
bases aéreas construidas por Israel a
la luz de las experiencias obtenidas
durante sus guerras contra los paises
irabes y en la misma estaban desple-
gados varios escuadrones de comba-
te.

Etzion, conocida también como
Gaen Nagb, estaba considerada por
los especialistas como una de las me-
jores del mundo y fue construida
siguiendo las mismas normas que
Fitam, Los refugios de aviones eran
subterrdaneos y desde ella partié la
fuerza aérea de ataque que destruy6
en junio de 1981 el complejo nu-
clear iraqui de Osirk. Estaba situada
en el golfo de Akaba, al noroeste de
la ciudad de Eilat,

Ophir, localizada al sur de Ia
peninsula del Sinai, préxima a
Sharma-el-Sheik, fue una de las pri-

ABALANCEDEFUERZAS AEREAS ARABES Y DE ISRAEL

‘HA’AVIR ‘deba disponer de una 'capacidad de combate muy superior a la que
" debiera’ corresponder a una nacioén de 1guales dimensiones geogrificas y poblacnon.

“observarse una inferioridad absoluta de 1a HEYL HA’AVIR, de aproximadamente 5
aviones de combate afabe por cada caza israeli, inferioridad que se intenta
. meutralizar con una mayor eficacia operatxva

‘nada menos que mis. del doble de la cifra anterior, es decir superior a los 5.000
-aviones,

‘entrenamwnto anual para reservnstas hasta los 54 afios, que se reduce a los 34 para
"las mujeres,

37,000 movilizados.

Las seis guerras ‘Arabe-israelies habidas en tan sélo 36 afios han obligado a
ambas partes a incrementar notablemente las capacidades de las respectivas fuerzas
aéreas. La supervxvencna de Israel esta amenazada por un continuo crecimiento
cuantitativo y . umlitativo- del poder aéreo arabe, lo que ha hecho que la HEYL

Israel estd dentro del radio de accion de las fuerzas Aéreas de seis naciones
arabes,. Arabla Saudita, - Eg1pto, Irak, Jordania, Libia y Siria, que podrian ser
reforzadas por las de Argelia y Marruecos y ya en una pequefia medida por Sudin
y Tunez. Si comparamos el poder arabe de estas naciones con el de Israel, puede

Sobre. Istael existe una potencml amenaza aérea de aprommada.mente 2.500
aviones de combate irabes .que si sumamos el resto del material aéreo supondria

Veamos ahora en detalle fa respuesta de Israel a este amenza.

" Poblacion: 4.150.000,

Servicio - Militar: Obhgatono. Hombres 36 meses, mujeres 24 meses (judios y
drusos: solamente: los cristianos son admitidos como voluntarios). Se realiza un

Presupuesto Defensa. 1984 (estlmado) 6.750 millones de dolazes.
HEYL HA’AVIR: Jefe, General de Division DAVID IVRI,
Personal: 28.000 hombres (2 000 de reclutamiento para la Defensa Aérea) mas

Material ‘aéreo: 550 aviones de combate y 75 helicOpteros de ataque,

Combate: 20 escuadrones,

2 con 39 F-15/TF-15; 3 con 61 F-16A y 8 F-16B; 4 con 100 F-4E; 5 con 120
Kfir C2; 5 con 110 A4N Skyhawk y 1 con 30 Mirage Il CJ.

Reconocimiento: 2 Escuadrones 10 RF4E, 2 OV-1E y 3 West Wind.

Alerta Previa: 1 Escuadrdn con 4 E-2C Hawkeye

Guerra Electronica: 2 Escuadrones con 5 EB-707, 2 EC-130 y 4 RU-21J

Transporte: 4 Escuadrones con 61B-707, 20 C-130 E/H, 10 Arava 3 KB-707 y
2 KC-130. .

Enlace: 2 Escuadrones con 14 Do-27, 12 Do-28, 18 Cessna U-206, 12 Queen
Aixr 80, 30 Super Cub y 1 Islander.

Entrenamiento: 5 Escuadrones con 50 TAO4J/N, 30 Kfir, 80 Amit/Magister y
25 PSC.

HelicOpteros: 6 Escuadrones con 8 SFR, 33 CH-53, 30 UH-1D Iroquois, 30
AH-IG/S Cobra, 30 Hughes 500 MD Defender, 60 AB-212 y 25 AB-206.

RPV: Mastiff 11 y III, Scout y Teledyne-Rayn 124R.

AAA y SAM: 21 batallones con 375 Improvedh Hawk, Chaparral y Low Strike,
cafiones Vulean y TCM-30.

Misisles AiresAire: Sidewinder AIM-9L Sparrow AIM-7E/F, Shafrir, Python III
y Gabriel Modificado.

Misisles AiresSuelo: Luz, Maverick, Shrnke, Walleye y Bullpup.

Material solicitado: 11 F-15, 75 F-16, 60 Kfir T-C2 y C7, 300 LAVI], 200
Sidewinder AIM:9L y 90 Improved Hawk,

meras bases aéreas israelies que fue-
ron atacadas por la aviacidn egipcia
durante la Guerra del Yom Kippur,
La incursién fue realizada por ocho
cazas Mig-21, de los cuales siete
serian derribados por los Phantom
de la HEYL HA’AVIR,

Refidim era la base operativa mas
importante de las cuatros evacuadas.
Antes de 1967, fue una base de la
caza egipcia conocida con el nombre
de Gafgafa y fue capturada por Is-
rael durante la Guerra de los Seis

Dias por las fuerzas del general Tal,
En un principio la utilizaron los
Mirage III de la HEYL HA’AVIR,

Después de la retirada del Sinaf,
Israel se vio obligada a modificar su
despliegue y con ayuda de los
EE,UU, (prevista en los Acuerdos de
Camp David) ha construido en el
Negev tres superbases aéreas dotadas
de refugios subterrineos y equipadas
con los mas avanzados sistemas de
seguridad, que son Uvdah, Ramo6n y
Nevatim,
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Una patrulla de F-15 sobrevuela la ciudad de Jerusalem.

El despliegue actual estimado de
la HEYL HA’AVIR, es el siguiente.

Ben Gurion, utiliza las pistas del
aeropuerto internacional del mismo
nombre y en ella se encuentran los
escuadrones del Ala de Transporte y
de la Fuerza Aérea Electronica,
aunque también son destacados tem-
poralmente unidades aéreas de Com-
bate.

Hatzor, es la antigua Qastina de
la RAF, desde donde actuaban los
bombarderos Halifax en 1940, Es
una de las bases mas grandes en
servicio, alojando al menos dos es-
cuadrones de F4E y dos de Kfir,

Hatzerim, situada proxima a
Beersheva es el hogar de la Escuela
de Vuelo, aunque en la misma se
encuentran desplegados escuadrones
de combate. Desde ella se realizaron
importantes acciones aéreas durante
las guerras del Sinai, Yom Kippur y
del Libano,

Nevatim, proxima a Malhata, al
Qeste de Beersheva, es una de las
tres superbases, contruidas con la
ayuda estadounidense, Se supone
que en la misma estin desplegados
varios escuadrones de Phantom y

Kfir,

Ramat David es la base situada
mas al norte del pais y en sus
comienzos fue utilizada por la RAF,
que la habia construido en 1941.
Remodelada por Israel en 1950
desde la misma se han realizado
incontables operaciones aéreas. En
ella se encuentran varios escuadro-
nes de combate, de los que algunos
pudieran ser F-15 o F-16.

Ramon o Matred, la segunda de
las nuevas superbases, s¢ conoce
muy poco de ella, creyéndose que
en ella hay escuadrones de F-16.

Sde Dov, al norte de Tel Aviv,
sirve como estacionamiento de avio-

nes de enlace y de helicopteros de
transporte y ataque,

Tel Nov, conocida como Agir en
los tiempos en que fue utilizada por
la RAF, en ella radicé al principio
la Escuela de Vuelo. Hoy es una de
las mas importantes de la HEYL
HA’AVIR, siendo ademas centro lo-
gistico del nuevo material aéreo, En
la misma se encuentran varios escua-
drones de combate, destacando el
133, formado por los F-15.

Uvdah, la ultima de las superba-
ses construidas, alberga un Ala de
combate.

Ademas de estas bases principa-
les, existen otras secundarias, como
son Eilat (también aeropuerto civil),
Kirgat Arba, utilizada como auxiliar
de la Escuela de Vuelo, Ekron, al
Sur de Tel Aviv; Beer Menuha, al
Sur de Negev y otras como Kfat
Sava, Bezet y Netanya. ®

30

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Enero 1985




XXV Aniversario

del SAR
aleman

JESUS ROMERO
BRIASCO,
Comadante de Aviacion

Durante los dias 20 al 23 de
septiembre pasado, una Dele-
gacion espafiola del Servicio de Bils-
queda y Salvamento, compuesta por
el Teniente Coronel Jefe del RCC
de Madrid, un Comandante como
representante de la Jefatura del
SAR y una tripulacién del 803 Es-
cuadron de FF.AA, reforzada por
un piloto del 402 Escuadron, ha
participado en los actos conmemora-
tivos del XXV Aniversario de la
creacion del SAR Alemdn, corres-
pondiendo asi a la invitacion oficial
que, en su dia, hizo el Jefe del
Mando Aéreo de Transporte de la

Luftwaffe al Estado Mayor del Aire.

Dicha invitacién no sélo consistia
en la presencia de una Delegacion
del SAR espaiiol en los mencio-

nados actos, sino también en la
participacién de un helicoptero de
nuestro SAR en la Competicion
Internacional que por tal motivo se
iba a efectuar durante los dias 21 y
22 en la Base Aérea de Ahlhorn, en.
la Repiblica Federal Alemana. La
Delegacion espafiola se trasladé a
bordo de un HD-21 Super Puma
AS332 del 803 Escuadron de Cua-
tro Vientos, haciendo escalas en San
Sebastiin y Reims.

S - ‘
A\

En Cuatro Vientos con la copa de Subcampeones en Griia de Precision

A la competicion asistieron 18
equipos pertenecientes a 6 paises:
un equipo danés, dos holandeses,
uno norteamericano, uno belga, uno
espafiol y doce alemanes (seis de la
Luftwaffe, tres del Ejército, dos de
la Policia y uno civil).

La mencionada competicién con-
sistia en la realizacién de dos prue-
bas.

"..La 1.2 de ellas, era una nave-

gacion a baja cota en la que se
debia localizar dos puntos de in-
flexion antes de aterrizar en un ter-
cer punto. En este punto se entre-
gaba a la tripulacién una orden de
alarma para despegar 5 minutos
después hacia un punto inicial de
biisqueda para localizar a un super-
viviente y proceder hacia un udltimo
punto al objeto de identificar una
imagen fotogrdfica a lo largo de una
ruta.

La parte norte de la Repiblica
Federal Alemana es un terreno des-
provisto casi totalmente de carac-

teristicas notables; pricticamente
llana y cruzada por mdaltitud de
canales, vias férreas, carreteras,

autopistas, pueblos, villas, caserios,
etc... significando todo esto un alto
grado de dificultad para realizar la
prueba.

Las condiciones meteorolégicas
adversas -cielo cubierto con techo
entre los 300 y 500 pies-, muy mala
visibilidad y la escasa altitud de
navegacion, 250 pies sobre el suelo,
se sumaron a la ya de por si com-
plicada prueba.
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PRUEBA DE GRUA DE PRECISION

LINEA DE LLEGADA

50 m,————=

100 m.

=1|<

50 m,

ft———— 50 m.

©

Satida del helicoptero (h/c) portando una baliza en el extremo .del
cable (vuelo a 30 pies de altura),

Objeto en forma de tejado con una ventana por donde debe
introducirse la baliza.

El helicoptero tegresa al punto 3, donde recoje un cubo lleno de
agua,

@}
©

Postes de 1,5 m, dé altura,

O O ® 6

\\\ Circulo donde debe dejarse el cubo de agua.
\\. Linea de Hegada.
\
\\
\
\\
\1
\
V@ 1
\
- @ \WaanN 1m
i P S—— -
ol N
H S 4
' : '/
y 7 |
' 4 PENALIZACIONES
1

a — Bajar de los 30 pies de altura.

b — Tocar los postes con el cubo o bieh pasarlo por encima de éstos.
Debe repetirse la maniobra hasta pasarlo por debajo de 1,5 m,

¢ — Dejar el cubo alejado del centro del circulo.
Penaliza cada centimetro de separacién.

d — Derramar agua. Penaliza cada centimetro del total derramado.

LINEA DE SALIDA

f=—— 50 m.—'-l
®©

.................... h/c con baliza,
————————— h/c limpio.
......... — h/c con cubo.
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Recibimiento del equipo espafiol en Ahlhorn.

El resultado final no hizo sino
confirmar la complejidad de esta
navegacion para los equipos extran-

- jeros; los siete primeros clasificados
fueron equipos alemanes.

La 2.2 prueba consistia en la
realizacién de operaciones de Gria
de Precision, recorriendo un circuito
a 30 pies de altura entre las lineas
de salida y llegada,

En el esquema se explica deta-
lladamente dicha prueba.

Las evoluciones del helicptero
espafiol admiraron a todos los repre-
sentantes tanto por su precision

'

as evoluciones
del helicoptero espa-
ol admiraron a
todos los represen-
tantes, cubriendo el
circuito en un tiem-
po de 3’10 v oble-
niendo asi el Trofeo
de Subcampeon?d__|

Brindis a pie de helicoptero el dfa de la llegada.

como por su celeridad, cubriendo el
circuito en un tiempo de 3° 107, y
obteniendo as{ el Trofeo de Sub-
campeOn,

Esta prueba se llevo-a efecto el
sgbado dfa 22, coincidiendo con el
“Dfa de Puertas Abiertas” y ante
200.000 espectadores que acudieron
a la Base Aérea de Ahthorn.

La Jornada de Puertas Abiertas
fue una magnffica demostracién de
coordinacién, sincronizacién y con-
trol durante mds de 9 horas, en la
que cientos de vehiculos militares
transportaban continuamente al
plblico asistente a los lugares de las
exhibiciones, tanto estiticas como
en vuelo, sucediéndose éstas inin-
terrumpidamente a lo largo del dia.
Asi por ejemplo, entre otras, actua-
ron, una patrulla de F104, una de
Alphajet (ambas de la Luftwaffe),
un F15 de la USAFE, una forma-
cion de TRANSAL, un Galaxia, la
patrulla acrobdtica holandesa “THE
GRASSOPERS” con helicdpteros
Alouette III, etc...

Una vez finalizada la jornada, en
el Pabellén de Oficiales de la Base,
ante la presencia de todos los parti-
cipantes y numerosisimo publico, se
hizo entrega de los trofeos de la
competicién, Cuando el equipo es-
pafiol fue nombrado para recibir el
trofeo de subcampedn de la prueba
de Gria de Precisién, los nueve
espafioles que alli estaban (presen-
ciaron el acto el Cénsul y el Canci-
ller espafiol en Bremen) fueron emo-
cionados testigos de la mayor ova-
cién que se tributd aquella noche a
los equipos representantes de las seis
naciones que habfan participado en
la competicién, El Burgomaestre de
Baviera entregd el trofeo al coman-:
dante de la aeronave espafiola dedi-
cando unas emotivas palabras al
pueblo espafiol.

La Delegacién espafiola fue en
todo momento objeto de un exce-
lente trato, no sdlo por parte de
alemanes, sino del resto de los equi-
pos participantes.

Es la primera vez que nuestro
Ejército del Aire participa en esta
competicién SAR y se podria afir-
mar que se lo han puesto dificil a
los representantes que asistan otros
afios. Una vez mas ha quedado bien
alto nuestro Pabellon, = J
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DOCTRINA, ALFA y OMEGA

(de los fundamentos
a la accion unificada)

VICENTE GARCIA DOLZ, Comandante de Aviacion

“El empleo de Fuerzas terrestres, maritimas y aéreas en tiempo de guerra
debe tener por miras un solo objetivo: LA VICTORIA. Si ha de lograse el
miximo de eficacia estas fuerzas deben actuar en coordinacion y perfecta
armonia (...). Estas tres fuerzas operan como componentes de un solo pro-
ducto (...). Por lo tanto, aunque el Jefe del Ejército, la Armada y la Fuerza
Aérea debe darsele suma libertad de accidn en su respectiva esfera, en bien
de la defensa nacional, conviene tener una autoridad suprema para coordinar

sus varias acciones’’.

{Julio Douhet, afio 1921)

“|as Fuerzas Armadas formaran una institucién disciplinada, jerarquizada y
unida, caracteristicas indispensables para conseguir la méaxima eficacia en su

accion”.

L o dice bien claro la Ordenan-
za: unidad para la accion.
Como unidad nada tiene que ver
con uniformismo, no importa que
cada rama de las Fuerzas Armadas
mantenga sus peculiaridades y tradi-
ciones, siempre y cuando a la hora
del planeamiento y de la ejecucion
sean capaces de actuar coordinada-
mente, con unidad de mando y ob-
jetivo comun. Unas Fuerzas Amma-
das con tres ejércitos separados han
de identificar a éstos como institu-
ciones de caricter técnico-adminis-
trativo, no como organizaciones con
cardcter operativo separado.

1. DOCTRINA MILITAR

Todos reconocemos el cardcter
primordial de la Doctrina. Todos
hablamos continuamente de ella y,
sin embargo, a veces tal vocablo
provoca confusién. Hay quienes
confunden, por ejemplo, Doctrina
Funcional con Doctrina de Aplica-

(Art.° 10 de las Reales Ordenanzas)

cién. O Doctrina Bésica con Doctri-
na operativa. Este aparente desorden
no parece ser exclusivo del Ejército
del Aire espafiol; un analista nortea-
mericano afirma a este respecto que

“la mayor parte de la confusién se’

debe a nuestra falta de conciencia
histérica, particularmente en el seno
de la Fuerza Aérea (...). El aviador
militar detesta admitir que la his-
toria, sobre todo lo que se escribi6
antes de existir el Poder Aéreo,
contiene lecciones aplicables al pen-
samiento contempordneo” (1).

En principio, se podria entender
por Doctrina, con caricter general,
cualquiera de los siguientes asertos:
“BEnsefianza que se da para instruc-
cién de alguno; opinién de uno o
varios autores en cualquier materia;
computo de dogmas, conocimientos,
ideas, que constituyen un sistema
religioso, filoséfico o politico™ (2)-

La palabra Doctrina no tiene ori-
gen religioso (como afirman algu-

_para su aplicaciéon” (5).

nos), sino cientffico y filos6fico.
Doctrina procede de Doctor. Otro
diccionario afirma que: .
“Doctrina es una teorfa basada en
principios cuidadosamente formula-
dos cuya enseflanza imparten sus
partidarios™ (3).

Lo que verdaderamente nos inte-

resa, naturalmente, es lo referente a
la Doctrina Militar. Podria enten-
derse por tal:
“Una recopilaciéon de principios y
pautas de politica militar (...) que
representan el mejor criterio dispo-
nible, ademds de indicar y guiar,
pero que no comprometen en la
prictica” (4).

Y también Doctrina Militar serfa:
“Los principios fundamentales me-
diante los cuales las fuerzas militares
(...) dirigen sus acciones en apoyo
de los objetivos nacionales. Tienen
autoridad, pero se requiere juicio

Nuestro 1G-00-1 define Doctrina
como:
“El conjunto de directivas (princi-
pios, normas, reglas, criterios, etc.).
que se establecen con la aprobacion
de la autoridad id6nea, con objeto
de ajustar las conductas o compor-
tamientos individuales y colectivos
hacia un fin determinado™ (6).
Posiblemente, cualquier defini-
cién de Doctrina Militar se ve supe-
rada por ésta:
“La Doctrina Militar estriba en lo
que oficialmente se cree y se ensefia
acerca de la mejor forma de condu-
cir los asuntos militares™ (7). Es
decir, la Doctrina Militar es:
— una creencia oficial (requiere pro- -
mulgacién y sancién).
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~ algo que se ensefia (para coordi-
nar y unificar pensamientos y
conductas).

- lo mejor (mientras nq se promul-
ga otra; la Doctrina es condicio-
nal, revocable, evolutiva, sujeta a
permanente revision).

~ para conducir asuntos militares
(tanto estratégicos, como tdcti-
cos, como logisticos; el término
conducir expresa una finalidad
Gltima).

La Doctrina Militar es una creen-
cia adogmatica, no una verdad de
fe, ni siquiera una certeza pasional
con exclusién de duda. Pero tam-
poco es una mera probabilidad,
como en la expresién ‘“creo que llo-
verd”. Este tipo de creencia -la
Doctrina Militar- es interpretativa,
transmutable. Si la Doctrina Militar
s¢ somete a pruebas a través del
tiempo, y las resiste con éxito,

adquiere cardcter axiomético, es
decir, evidente, de principios gene-
rales a los que se reducen todas las
demds proposiciones y en los cuales
éstas se apoyan necesariamente (8).

2. DOCTRINA, CIENCIA Y ARTE
MILITARES

La Doctrina Militar hunde sus
raices en la Historia Militar. Su
fuente es la experiencia, su proceso
incluye observaciones repetidas,
seguidas de generalizaciones y, a
veces, de abstracciones (9). De este
modo, la Doctrina es aplicable, por
un lado, a la Ciencia Militar, y por
otro, al Arte Militar.

Se entiende por Ciencia Militar lo
que se puede hacer o no en térmi-
nos de operaciones militares (aspec-
tos técnicos y gerenciales del desa-
rrollo, despliegue v empleo de fuer-
zas militares), o sea, lo que admite
generalizacién. En tanto que Ila

’ TABLA N.° 1
ALGUNAS DEFINICIONES DE GUERRA

“La guerra es la condicién legal que permite por igual a dos o més grupos hostiles
llevar a cabo un conflicto armado™ (Quincy Wright). :

“La guerra es un acto politico por el cual varios estados, no pudiendo conciliar lo
que creen son sus deberes, sus derechos o sus intereses, recurren a la fuerza armada
para que estd decida cudl de entre ellos, siendo el mas fuerte, podra en razon de su
fuerza, imponer su voluntad a los demds” (Funk-Brentano y Sorel).

“La guerra es un acto de violencia para forzar al adversario a éjecutar nuestra
voluntad; la guerra es la continuacion de la politica por otros medios” (Clause-
witz).

“La guerra es una prueba de fuerza entre pueblos (guerra extranjera) o entre dos
partes de un mismo pais (guemra civil), o entre dos adversarios que pretenden
conquistar mediante la violencia lo que no pueden adquirir de otra forma, bien
para hacer prevalecer sus pretensiones o para defenderse de las de otros” (Larous-
se).

“La guerra es el enfrentamiento de dos informaciones-estructuras, de dos sistemas
cemrados, para establecer su dominacidn, necesaria para su aprovisionamiento ener-
gético y material, a fin de mantener sus propias estructuras” (Henri Laborit).

“La guerra es una forma de violencia cuyas caracteristicas esenciales son el
método, la organizacién de los grupos que la hacen y la manera de desarrollarla
(). Su caracteristica iltima consiste en que es sangrienta, aunque no comporte
pérdida de vidas humanas, No es un intercambio de amenazas. La “guerra fria” no
es guerra. Por extension, la guerra es la lucha armada y sangrienta entre grupos
sociales o entre Estados, en la cual lo militar sustituye a lo politico y econémico”
(Gaston Bouthoul).

“Guerra es el estado de los grupos humanos soberanos, es decir, dotados de
autonomia politica, que comporta homicidios colectivos organizados y dirigidos™
(definicion polemologica).

“Guerra es la confrontacion a gran escala, organizada y sangrienta, de grupos
politicos (soberanos en el caso de Ia guerra entre Estados, internos en el caso de Ia
guerra civil)” (definicion polemolégica).

Ciencia Militar es razonablemente
exacta --generalizable-, el Arte Mi-
litar es relativamente inexacto y a
menudo abstracto; el Arte Militar se
ocupa no de lo que sé puede o no
se puede hacer, sino de lo que las
fuerzas militares deberfan hacer o
no hacer, y las razones de ello.
También al Arte Militar, en cuanto
abstraccién, se le puede aplicar la
Doctrina Militar. El Arte Militar
tiene mas de habilidad e ingenio que
de calculo matemidtico, més de sor-
presa y de novedad que de “camino
trillado” (10). Ejemplo: el Vietcong
y los nordvietnamitas supieron valer-
se, frente a los norteamericanos, de
un arte militar superior; frente al
enemigo estadounidense, con recur-
sos aplastantemente superiores y
con una ciencia militar infinitamen-
te mds desarrollada, los vietnamitas
comunistas supieron no sélo escapar
a una derrota fulminante, sino que,
ademds, movilizaron al campesino
—o forzaron su neutralidad— y so-
cavaron lenta y eficazmente la mo-
ral de los norteamericanos y, final-
mente, ganaron la guerra. Un critico
sobre la cuestién de Vietnam afirma
que: ‘9...) habia gran confusién
acerca de los objetivos politicos es-
tadounidenses (...). La estrategia y
la tactica militar utilizadas fueron
concebidas para una clase de guerra
diferente, y habfa gran tirantez en
las relaciones politico-militares. Fi-
nalmente, a medida que crecia la
lista de bajas (...) la moral comenzé
a declinar en el frente y, més grave
todavia, el apoyo al esfuerzo de
guerra comenzd a evaporarse en el
frente interno™ (11).

El caso norteamericano es curio-

so: por un lado, algunos de sus
criticos no cesan de insistir en la
insuficiencia de la formacién huma-.
nistica --Sociologia e Historia, prin-
cipalmente-- en las academias milita-
res de EE.UU.:
“Las academias militares de Estados
Unidos son primordialmente escue-
las de ingenieria (...). Con un cuer-
po de oficiales educado en tal for-
ma, no es de sorprenderse que los
estadounidenses siempre traten de
encontrar las soluciones de los pro-
blemas militares sélo en términos de
nueva tecnologfa (...)” (12).
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Pero por otro lado, hay quienes

afirman que en los centros docentes
militares de EEUU. --0 en alguno
de ellos, al menos— se estudia cien-
cias sociales y humanidades, en la
misma medida que ciencias y tecno-
logia. Otro militar norteamericano
escribe:
“(...) cada alumno de la Academia
(de la Fuerza Aérea) recibe una so-
lida formacién no s6lo en las leyes
fisicas bésicas del Universo, sino
también en las increiblemente
vigorosas ideas de poetas, filésofos y
pensadores sociales™ (13).

Los testimonios anteriores se
contradicen. Parece que en la forma-
cién militar norteamericana -y en
las de otras naciones— existe un gap,
un desfase, entre lo que se ensefia y
lo que se debiera ensefiar, a fin de
elaborar una Doctrina acorde con el
Arte Militar a desarrollar.

Quiz4s lo que los norteamerica-
nos olvidan -y no sé6lo ellos-- es que
para deducir la Doctrina Militar apli-
cable al Arte Militar a desarrollar,
no basta con la Historia Militar,
pues esta casi nada significa si, a su
vez, no se deduce de la Historia

Total. Los escritores militares espa-

fioles del pasado siglo, por ejemplo,
hacfan hincapié en esto: hace més
de cien afios, José Almirante opina-
ba sobre el Arte Militar que *‘sigue
atento Ja marcha social (evitando
muchos tropiezos), no sélo del pais
propio, sino de los extrafios; (...) se
anticipa y asocia con la diplomacia
para prevenir los sucesos; se amolda
al progreso de las leyes sociales vi-
gentes, dando a su codigo especial
militar el grado de ensanche a que
aquéllas y las costumbres le obli-
gan” (14). O sea, las raices més pro-
fundas de la Doctrina Militar estan
en la Historia Total, que es tanto
como afirmar que se hallan en la
Historia Social, Politica, Economica,
Ideolégica... una vez mds, al razonar
la Doctrina Militar, se ha separado
la guerra del todo al que pertenece.

3. DOCTRINA FUNDAMENTAL
DE LA GUERRA (EL ALFA)

Como su nombre sugiere, la Doc-
trina Fundamental de la Guerra
constituye la base de todos los de-
mas tipos de Doctrina Militar. Su

TABLA N2 2
ESCALA DE LA CONFLICTIVIDAD

(EN ORDEN DECRECIENTE DE VIOLENCIA)

ULTRACONFLICTOS
UMBRAL E: NINBUNO
GUERRA NUCLEAR, BIOLOGICA
Y QUIMICA. -
HIPERCONFLICTOS - ] o
T UMBRAL D: I 6M. (1939-1945) = a ®
GUERRAS MUNDIALES ENTRE 2 2 - 2
ESTADOS. 8 b g >
MACROCONFLICTOS (4) GUERRA DE ETIOPIA (1935-1537) | g MM 87 2
UMBRAL €. GUERRA CIVIL- MIXTAESPANOLA | & an S
GUERRAS LoCALES YLIMITADASE /Lo oo e Sa w
— GUERRAS EXTRANJERAS 49 GUERRA ARABE ISRAELI(1973) | § o Z g
—GUERRAS MIXTAS 4 = W
(CON INTERVENGION EX— GUERRA DE AFGANISTAN { 1979} g ';‘; = §
TRANJERA) GUERRA IRANO-IRAQU( (1980) | & g2 2
—GUERRAS CIVILES « - 4 I
MEDIOCONFLICTOS(3) M 1000S INTRAESTATALES, CON : g of 8 %
UMBRALB. 8 CARACTER MILITAR ONO': 2 = w <
INTERMEDIO ENTRE MICRO - TCHAD; IRLANDA DEL NORTE;SAHA | i a5 2R o
CONFLICTOS YGUERRASLI- f RA EX-ESPAROL: GUERRILLAS 0E| & @< ulg o
MITADAS. CENTRO AMERICA,COLOMBIA Y PERL. :’ ag ° E
Q -3 o
MICROCONFLICTOS (2) s A3 g
———————— LOS MAS NUMEROSOS ACTUAL- | < 25 u
UMBRAL A: MENTE : § cd 2
INTERESTATALES AFRICA DEL SUR. c 1 8 wd :
TERRORISMO DE ESTADO IRANI | & aa o
INTRAESTATALES Terrorismo en euroraocel- | 3 4 8 2
DENTAL. ] 2K o L
JNFRACONFLICTOS 1) DESORDEN MONETARIO § g 2
CRISIS DEL PETROLEO (1973) 8
DESEQUILIBRIOS DEMOECONG - a
MICOS.
ANTAGONISMO CHINO-SOVIETICO
'RIVALIDAD ESTE-OESTE [ ® L]
@ EQUILIBRIO DEL TERROR D - H
Los GONFLIGTOS EJEMPLOS

(1) Infraconflictos: agresividad inexistente (o latente ,no declarada), no franquea el
umbral A de la violencia politica homicida.

(2) Microconflictos: agresividad débil, limitada y localizada, esporadica, con
pérdidas y efectos débiles (el umbral A ha sido franqueado): desde 1968 hasta
1980 se han producido 6.000 microconflictos intraestatales y 280 interestata-

les.

(3) Medioconflictos: agresividad media, cronica, de efectos politicos importantes
) y con pérdidas humanas notables (el umbral B ha sido franqueado).

(4) Macroconflictos (guerras): violencia organizada, desencadenada y sacralizada,
con operaciones militares importantes, riesgos mayores y pérdidas conside-

rables de vidas humanas,

FUENTE: Guerras y Civilizaciones, de Bouthoul, Carrére y Annequin, cuaderno
ndm. 14 de la coleccidn Les sept epbes de la Fundacion para los
Estudios de Defensa Nacional, Paris, 1979, p. 145.

alcance es amplio y sus conceptos,
relativamente abstractos. Pertenece
mas al campo del Arte que de la
Ciencia militares. Llega a formular
principios muy generales —los llama-
dos principios fundamentales de la
guerra, segun nuestra Doctrina-,
basados en estudios tedricos muy

amplios sobre temas como los si-

guientes:

— el conflicto social (la guerra y la
revolucién).

— la naturaleza y la esencia de la
guerra: su concepto, sus causas,
su historia. Su alteracién por los
hechos nuclear e ideolégico.
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— andlisis de la guerra: sus relacio-
nes con la sociologia, la politica,
la economia, la tecnologia, el de-
recho, la filosofia, la.psicologia,
etc.

— control sobre la guerra: su pros-
cripcion, esfuerzos internaciona-
les para limitarla y relativizarla.

— tipos de guerra.

— propositos de las fuerzas militares
y su relacibn con otros instru-
mentos del poder (teoria de las
relaciones civico-militares).

— disuasion.

— estrategia.

Este modelo dista infinito de
abarcar la totalidad de la materia
propuesta, es tan sélo un modelo
simple y cada uno de los apartados
sefialados podria constituir un curso
universitario.

Parece ser que los estrategas mili-
tares del occidente europeo atienden
més que sus colegas norteamericanos
al factor socioldgico y humanfistico,

“se han vuelto con mayor decisién
hacia las Ciencias Sociales. Por ejem-
plo, el Instituto Francés de Polemo-
logia edita sus obras en dos revistas,
y sus miembros escriben en los cua-
dernos y revistas de la Fundacioén
para los Estudios de Defensa Nacio-
nal (15). Es decir, en Francia y en
otros paises europeos nadie escribe
sobre Estrategia alguna desconectin-
dola de la Sociologia, la Economia,
la Historia, etc.

Es muy extrafio el hecho de que
en Espafia afin existen algunos que,
al analizar la razén y el fin de la
guerra, se enzarzan en oscuras y esoté-
ricas teorfas que hacen referencia a
“choques entre culturas y civiliza-
ciones”, dejando en la més total ne-
grura la explicacién del fenémeno
bélico. La temdtica de “‘guerras y
civilizaciones” estuvo de moda du-
rante el dltimo tercio del siglo pa-
sado; eran tiempos de positivismos y
de biologismos (y de ‘sociologias”
incipientes). Hoy sabemos --légica-
mente- mucho mdis que entonces
sobre las causas de la guerra; el mis-
mo Gatén Bouthoul, con sus correli-
gionarios de la moderna Polemolo-
gfa, afirman, por ejemplo, que el
componente mds importante de
toda civilizacién es la mentalidad, la
cual constituye pricticamente origen

del resto de dichos componentes
(divisién del trabajo, en sus aspectos
econdmico y jerdrquico; estructura
familiar, con su corolario, la condi-
cién femenina; formas politicas; mo-
dos de produccién econémica; etc.).
Es decir, los polemdlogos ~y casi
todos los estrategas del Occidente
europeo-, enfocan la temdtica de
guerra y civilizacién de forma inter-
disciplinaria, utilizando las Ciencias
Sociales (16): hacerlo de otra forma
constituye, como poco, una mani-
festacion de alegre ignorancia; en el
mids desfavorable de los casos podria
tratarse de un deseo consciente de
dogmatizar y/o indoctrinar (en el
peor de los sentidos).

Lo primero que debe hacer la
Doctrina Fundamental de la Guerra
consiste en definir ésta. Tal empresa
es secular. Quienes la abordaron por
vez primera fueron los juristas, quie-
nes, a la busqueda de un concepto
claro de la guerra, trataron de hallar
criterios que la diferenciasen neta-
mente de la paz, siguiendo los pa-
sos, primero, de los escolisticos es-
pafioles (los de Gabriel Vizquez,
principalmente), y después los de
Hugo Grocio.

Una modema definicién de gue-
rra, en sentido juridico, es la de
Quincy Wright (consta en la TABLA
N.% 1). Segiin esto, puede haber es-
tado de guerra sin hostilidades reales
y, viceversa, pueden existir hostilida-
des de considerable magnitud sin
que exista estado de guerra.

Interesa, naturalmente, un con-
cepto mas positivo de guerra. Para
los polemélogos, la guerra es “la
confrontacién a gran escala, organi-
zada y sangrienta, de grupos politi-
cos (soberanos en el caso de la gue-
rra entre estados, internos en el caso
de la guerra civil)”’. Lo importante
de esta definicion es la nocién a gran
escala: es precisa una gran dimen-
sion (en el tiempo, en el espacio y
en la intensidad de las pérdidas,
humanas y materiales) para que
exista guerra; las hostilidades limita-
das en intensidad, localizadas y dis-
continuas, no constituyen guerra.
Para los paises con cierto nivel de
desarrollo social, la verdadera guerra
comienza en los macroconflictos o
UMBRAL C de la TABLA N° 2:

aqui las operaciones militares son
importantes. Para los UMBRALES B
y A (medioconflictos y microcon-
flictos) el empleo de fuerzas milita-
res serd, en muy gran medida, cues-
tién de modemidad y desarrollo de
los Estados en cuestién. Ejemplo: el
terrorismo en Europa Occidental
(UMBRAL A), en buena légica, no
es guerra, y el empleo de fuerzas
militares para combatirlo constituye
una disfuncién. Para los microcon-
flictos (terrorismo europeo) deben
emplearse cuerpos armados con me-
dios y fines intermedios, no las
Fuerzas Armadas (los britdnicos
echan de menos un cuerpo policial
del tipo de nuestra Guardia Civil
para el conflicto de Irlanda del
Norte) (18).

o HISTORIA TOTAL
® HISTORIA MILITAR
 HISTORIA SOCIAL
® HISTORIA ECONOMICA A
o HISTORIA FILOSOFICA
N —
° 1’: DOCTRINA FUNDAM
© SOCIOLOGIA DE LA GUERF
¢ ECONOMIA E———
e POLITICA
& DERECHO ® DEFINICION DE GUER
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@ TIPOS DE GUERRA
@ ESTRATEGIA MILITAF

® PRINCIPIOS FUNDAW
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4. HACIA LA DOCTRINA DE AC-
CION UNIFICADA (EL
OMEGA)

Supongamos que se ha deducido
la Doctrina Fundamental de la Gue-
mra, y que se adopta para todas las
Fuerzas Armadas una definicién co-
muin del término guerra; una creen-
cia similar sobre la naturaleza, esen-
cia y finalidad de la guerra, las alte-
raciones que han ejercido sobre la
misma el hecho nuclear e ideoldgi-
co, la naturaleza de las relaciones
entre el poder militar y otros instru-
mentos del poder.. y que por fin,
se han deducido los principios fun-
damentales de la guerra, validos para
las tres ramas de las Fuerzas Arma-
das; a partir de tal momento, cada

una de éstas formularia y revisaria
su respectiva Doctrina Ambiental o
especifica (Doctrina Bdsica, Terres-
tre, Naval y Aeroespacial), Ya ten-
drfamos el tronco y las ramas del
arbol: comenzarian a surgir multitu-
des de hojas, todas tefiidas de los
colores de sus respectivos uniformes.
Cada rama podria presentar (ver
TABLA N.° 3):

— Una Doctrina de Organizacion,
capaz de llenar las funciones analfti-
cas y didicticas de su respectiva
Doctrina Ambiental; sus conceptos
se deberfan presentar como hechos
‘referentes a su derivacion.

— Una Doctrina Operativa, acorde
con la de Organizacién, capaz de
orientar la concepcién, preparacién
y empleo de cada arma operativa;

debiera seguir cumpliendo las fun-
ciones analfticas y did4cticas de su
Doctrina Ambiental.

— Una Doctrina de Aplicaci6n, {n-
timamente ligada a la anterior. Ya
nos encontrarfamos en el 4rea plena
de la Ciencia Militar; sblo se tratan
las tdcticas y técnicas de ejecucibn.
— Una Doctrina Funcional, capaz de
regir las actividades no operativas ni
de aplicacién (instruccibn, ensefian-
za, sanidad, administracidn, investi-
gacion, y desarrollo, etc.).

Seria facil perderse en tan fron-
doso drbol. Lo ideal es que cada
rama estableciera sus respectivas
Doctrinas en intima conexién con
las demas, utilizando incluso simila-
res formatos y lenguaje comin, has-
ta donde fuera posible. Un Estado

TABLA N°3

PROCESO DE LA DOCTRINA MILITAR
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DOCTRINA
FUNCIONAL
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: DOCTRINA DE
DOCTRINA | DOCTRINA DOCTRINA /:ZJ—'> ﬁzb}\i"cw"
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AEROE AEROESP y F
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ESPACIAL

@ ESTRUCTURAS FUNCIONALES

® ESTRUCTURAS ORGANICAS

©® ESTRUCTURAS OPERATIVAS
o .

. @DISTRIBUCION DE ES-

LAS FUERZAS MILITA-
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Mayor Conjunto de la Defensa lima-
ria las propuestas y darfa el visto
bueno a tales actividades.

Para cerrar el ciclo, se retornaria
a una Doctrina de tipo mixto, tanto
de Organizacién como Operativa, de
caracter comiin: es la Doctrina de
Accién Unificada (DAUFAS). En
ella, la decision de dénde se ha de
trazar la linea divisoria entre las
creencias; de como se ha de actuar y
las o6rdenes para llevar a cabo Ia
accién, ya es mera conjetura.

Quizds una DAUFAS debiera
abarcar en amplitud temas como: la
accidon unificada en el nivel estraté-
gico y en_ el nivel de conduccion de
las operaciones, sistemas interejér-
citos para el combate (mandos ope-
rativos de naturaleza unificada, fuer-

zas operativas conjuntas, apoyo,
fuerzas conjuntas de intervencién,
etc.), " Estados Mayores Conjuntos
(organizacién y funciones); Inteli-
gencia, Logistica y Operaciones en
fa accién unificada, etc.

5 CONCLUSIONES

— Quizas la Doctrina Militar estriba

en lo que oficialmente se cree y se.

ensefie acerca de la mejor forma de
conducir los asuntos militares. Segu-
ramente, su cardcter mas importante
consiste en su necesidad de revision
permanente (no es “eterna”, sino in-
terpretativa y transmutable),

— La Doctrina Militar es aplicable
tanto a la Ciencia como al Arte
Militar, entendiendo por tal no lo
que se puede hacer con las fuerzas

militares, sino lo que se debe hacer,
es decir, lo no generalizable y lo
relativamente inexacto,

— La Doctrina Fundamental de la
Guerra es el conjunto de conviccio-
nes y creencias acerca de: la natura-
leza y esencia de la guerra, propé-
sitos de las fuerzas militares, relacio-
nes entre poder militar y otros ins-
trumentos del poder, etc, Debiera
ser formulada, aprobada y ensefiada
oficialmente.

— Partiendo de la Doctrina Fun-
damental de la, Guerra, cada rama
de las Fuerzas Armadas deducird sus
respectivas  Doctrinas Ambientales,
con sus derivadas Doctrinas de Orga-
nizacién, operativa, etc. El broche
comlin a todo lo anterior estarfa
constituido por la Doctrina de Ac-
cién Unificada. m
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LOS AERODESLIZADORES

La técnica de los aerodeslizadores es bastante antigua, pero ha sido en los ulti-
mos diez afios cuando ha tenido, debido al progréso tecnoldgico, un extraordinario
desarrollo. En Espafia ha habido varios intentos, en la Escuela Técnica Superior de
Ingenieria Aerondutica y en la Maestranza Aérea de Albacete, protagonizado por
cierto por uno de los autores de este “dossier”, de construir aparatos de este tipo,
algunos de los cuales incluso han llegado a volar. Ultimamente, una Empresa Indus-
trial, CHACONSA, tiene en pleno desarrollo un proyecto de aerodeslizador. Esta es
la razén por la que Revista de Aerondutica y Astrondutica ha creido oportuno tratar
con cierta extension este tema que dia a dia se va haciendo mds actual.

En el primer articulo, “‘Historia de la técnica del cojin de gire” el capitin In-
geniero Aerondutico Ramon Ramiro Inoges y el teniente Ingeniero Técnico Aerondu-
tico Julidn Martin Sanz hacen un muy interesante resumen de la historia de los aero-
deslizadores aportando gran abundancia de datos, algunos muy remotos en el
tiempo,

El segundo articulo, “Aerodeslizadores, sus principios”, del que es autor el
coronel Doctor Ingeniero Aerondutico Artemio Borreguero Gomez, expone de forma
muy amena y concisa los conceptos bdsicos de la técnica de los aerodeslizadores,
aportando una clasificacion muy adecuada de los diferentes tipos de ellos, asi como
de sus aplicaciones. - :

A continuacién, el articulo ‘‘Utilizacién militar”, desarrollado por el teniente
Julidn Martin Sanz, ya mencionado, pone en evidencia el gran interés demostrado
por los Ejércitos de las principales potencias mundiales por este tipo de vehiculos.

El capitin IA., también mencionado anteriormente, José Ramén Ramiro Inoges,
en el articulo “Aplicacién de pasajeros y carga” hace un interesante estudio econo-
mico de los aerodeslizadores uftilizados en estas actividades, presentando incluso unos
proyectos de tipo turistico con posible aplicacion en el Mar Menor, la Costa del Sol
y las Rias Bajas Gallegas.

Por dltimo, el articulo “‘Aerodeslizadores espafioles”, del teniente ITA. Julidn
Martin Sanz, nos presenta los proyectos de aerodeslizadores desarrollados en nuestro
pais. Los datos, muy significativos, que facilita al respecto vienen a demostrar la
posibilidad de que contemos con una interesante industria dedicada a esos vehiculos

que indudablemente estin llamados a ocupar un lugar importante entre los diversos

medios modernos de transporte. g
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JOSE RAMON RAMIRO INOGES, Capitan i. A. y JULIAN MARTIN SANZ, Teniente |. T. A.

ambién las mdquinas de efecto suelo o vehiculos de colchdn de aire tienen su historia propia. Tenemos

que remontarnos al afio 1716 en el que el cientifico, filésofo y mistico sueco, Emanuel Swedenborg,
propone una mdquina que creando bajo ella una capa de aire logre moverse. Consiste en un domo eliptico,
construido de madera y con unas superficies que al moverse hacian incidir aire bajo la superficie del aparato.

Sir Frederick Branwell cuenta que visitando América en 1863 vio que para disminuir la friccidn de los
barcos de vapor, utilizaban una pelicula de aire entre el casco v la superficie.

Del afio 1865 data un escrito de J. Scott Rusell, en el que dice que “un recurso propuesto para dismi-
nuir la resistencia de friccion, es bombear aire dentro del agua por la proa, alrededor de o bajo el agua”.

Se conoce también que el registro mds antiguo que existe, concerniente a la aerolubricacion de barcos,
estd en el Admirantly Experimental Works y es una carta fechada el 23 de noviembre de 1875 de Wm. Fronde

"y dirigida al Dr. B.I. Zideman de Amsterdam comentando las Gltimas teor ias relativas a dicha materia.

Dos afios mds tarde, Sir John Thormjeroft patenta ““Un método mejorado para reducir la friccién de las
naves cuando se mueven por el agua’”’. Como ya observd Scott Rusell a principios de 1865, van saliendo a la
luz esquemas de lubricacidn de cascos de barcos mediante aire, siendo el mds conocido el del sueco Gustav de
Javal (1882), en el cual un flujo de burbujas de aire es forzado mediante tubos, a salir por la superficie de

. calado de un barco,

Méaquina propuesta en 1716 por Emanuel Swedenborg.
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Unos afos antes, el norteamericano John B.
Word, de San Francisco (California), gestiona una
serie de patentes durante los afios 1876 y 1877 que
se refieren a una maguina que “hace uso del aire
para guiarla y scstenerla”, y a detalles en la cons-
truccion de un Fan de palas variables.

Volviendo a la aerolubricacion de cascos de
barcos, es obligatorio recordar a James Walder, de
Texas, con una patente del afio 1888.

Un casco de barco provisto de un nimero de
compartimentos longitudinales, es patentado en .ES- Movimiento del fluido a través de la maquina de Porter
tados Unidos en el afio 1897. Carlbeston utiliza aire, {afio 1911)
proporcionado por una serie de compresores, que
_sale a través de esos compartimentos y reduce la friccion del casco con el agua. ;

La primera vez que se utiliza el vocablo ““cojin de aire”, es en Francia, en 1901, cuando Clement Ader -
deposita la patente de un aparato capaz de deslizarse sobre el agua gracias a un cojin de aire. Ader piensa
utilizar un ventilador para obtener aire, manifestando que gracias a ello ‘el contacto friccional del agua con las |
olas y la resistencia resultante de moverse hacia adelante desaparecen”. »

En noviembre de 1901, Wilbur Wrigth, pionero americano de la Aviacion Mundial, declara su intencion de:
experimentar ‘el efecto que acusa la parte curva inferior de un perfil {intradds), en las proximidades del suelo,

También a principios de 1900, Girod tuvo la idea de reemplazar los bogies de los trenes por un cojin de
fiuido, zonstruyendo un vehiculo que se desplazaba por unos carriles especiales sobre un cojin de agua.

En 1906, y en una demostracion semiconfidencial, 7. W. Schoeder presenta un modelo de barco que “va
suspendido neumdticamente’’, El aparato posee unas paredes laterales rigidas, que se introducian en el agua,
impidiendo que el aire que se insufla bajo éste mediante unos tubos que corren a todo lo largo del aparato,
salga al exterior creando asf un colchon de aire,

Un constructor de barcos francés, M. Emile Cardon, en 1908 declara haber patentado un método me-
diante el cual, inyecta grandes cantidades de gas debajo del casco disminuyendo la resistencia en un 85%.

En el mismo afio, Mr. W. H. Fauber, un americano residente en Francia, indica que “la resistencia a la_
friccidbn de la parte de la superficie-de un barco hidroplano, Jque estd en contacto con el agua, se reduce en
gran cantidad lanzando una carga de aire entre el agua vy las superficies del hidroplano’’.

James R. Porter, ingeniero inglés, realiza en 1908 una serie de patentes relativas a unas miquinas vola-
doras, que poseen unos sistemas que lanzan el aire proporcionado por unos focos, a la parte inferior del apara-
to. Una de ellas se construye y es presentada en una exhibicion aerondutica en Londres durante 1909. Poste-
riormente realiza otra serie de aparatos, proponiendo en 1915 una méquina capaz de operar en agua. i

Un trabajo de similar naturaleza, se realiza en Inglaterra en el mismo periodo, es llevado a cabo por el
famoso arquitecto naval Jinton Hope junto a un tal Mr. Rathbone en el afio 1909, En este mismo afio,
Thames Bank Motor Works, construye un hidroplano para la Lt Noel Sampson que tiene dos ventiladores en
cubierta, que inyectan aire a los escalones del aparato,

Dos vistas del barco con cojin de aire disefiado y construido en 1916 por Dragobert Muller Von Thomamhul.
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Bocetos de la propuesta original de Christopher Cookerel! {afio 1953}

En 1912, un ingeniero eléctrico y mecénico que trabaja en Perth {Australia), construye un modelo de
vehiculo de cojin de aire mostrandolo a la prensa y al gobierno Australiano, A. V. Alcock construye una
plataforma a la que monta un motor eléctrico que mueve un compresor que lanza aire bajo ella, y un propul-
sor, Otros modelos de Alcock son demostrados en 1939, siendo el final de lo que bien se pudiera denominar
Primera Generacion de vehiculos de colchon de aire a la que también contribuyera M. A. Gambin, que en
1921 aplicd en Francia una patente inglesa para aerolubricacion V. F. Caseyen en Mineapolis, patenta en 1925
un barco lubricado por aire, Douglas Kent Warner realiza considerables estudios sobre aparatos sobre cojin de
aire de paredes laterales rigidas, habiendo realizado pruebas con un aparato en el Lago Componce, Conecticut
en 1929 y Jean Birrard, constructor naval francés que en 1935 obtiene una serie de patentes de un sistema de
lubricacion de barcos mediante aire,

A pesar de estos primeros intentos, realmente no fue sino a mediados de siglo cuando comenzaron a

" obtenerse resultados practicos, surgiendo los aerodeslizadores de la Segunda Generacién unidos a los nombres
de Kaario, Kucher, De Lima, Cockerell, Weiland y Bestin,

T. J. Kaario, construye y prueba en Finlandia una serie de aparatos que aprovechan “‘el efecto que acusa
la parte curva inferior de un perfil en las cercanfas del suelo’”’, como pensaba Wilbur Wright, para disminuir la
friccion entre el vehiculo y el suelo; es lo que actualmente se denomina efecto suelo y se logra mayor susten-
tacion con un dngulo de ataque menor, Ei aparato consiste en un ala que se desliza cerca de la superficie del
suelo, del agua o de la nieve y obtiene sustentacibn debido al efecto de dicha superficie,

Cristhoper Cookerell en 1953, y como resultado de los estudios y experiencias realizadas, desarrolla en
Gran Bretafia una teorfa acerca de un aparato soportado por un cojin de aire. En 1955 construye una maque-
i@ que, circulando por agua, alcanza una velocidad de 24 Km/h. En la misma época, Renalto Alves de Lima
estd siguiendo en Brasil las mismas Iineas que Coockerell en Inglaterra. El aparato que presenta De Lima es un
vehiculo circular con un Fan que lanza el aire a la parte inferior del aparato. La propulsién piensa obtenerla
por un propulsor independiente o por chorro de aire del producido por el Fan sustentador. Otra invencion
suya es el sustituir el tren principal de un avion por un sistema de colchén de aire.

Carl Weiland, ingeniero suizo patenta un aparato en 1957, soportado por un cojin de aire, en el que se
aplica un sistema de sellado de cojin denominado de laberinto. Construido un vehiculo de estas caracter isticas,
es probado en el lago Zurich y alcanza una velocidad de 60 m.p.h.

Mientras tanto, en Estados Unidos, Andrew A, Kucher, Vicepresidente de Ingenieria e Investigacidn de
una importante firma automovilfstica, desarrolla la idea de un dispositivo utilizado para conducir el aire a la
parte inferior de un vehiculo, También-en este pafls, se efectuaron pruebas con una clase diferente de aerodes-
lizadores, los del tipo de ““Cdmara Llena”. Realizado un prototipo, se ve que mejora el vehiculo propuesto por
Kucher aunque requeria que la superficie sobre la cual se desliza fuera homogénea. _

Volviendo a Europa, en los laboratorios Bertin de Francia y durante los estudios que se estaban realizan-

- do sobre silenciosos para aviones a reaccion, surge la idea de realizar vehiculos sin ruedas, y en 1957 comien-
zan los trabajos sobre plataformas de efecto suelo empleando un sistema muy perfeccionado de Camara Llena.

El afio 1959, serfa decisivo para la historia de estos vehiculos ya que es en este afio cuando se construye

bajo los auspicios del Gobierno Britdnico y seglin los desarrollos de Cookerell, el SRN1, siendo éste el primer
aerodeslizador del mundo, que el 25 de julio de ese mismo afio realiza una travesia sobre el mar abierto, entre
Dover y Calais cruzando de esa forma el Canal de la Mancha tardando en la travesia una hora y cuarenta y
ocho minutos, iniciando de esta forma la "‘Era del Aerodeslizador”. ®
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Aerodeslizadores
sus principios

ARTEMIO BORREGUERO GOMEZ, Coronel Doctar Ingeniero Aeronautico

diferencia de la mayor parte de los vehiculos aeronduticos en los que la sustentacion tanto aerostatica,
4 globos y dirigibles, como aerodinamica, aviones y helicopteros, se consigue teniendo s6lo en cuenta las
propiedades del aire que les rodea, los aerodeslizadores, por el contrario, consiguen su sustentacion, total o
parcialmente, por el efecto debido a la proximidad de los mismos al suelo.

Esta es la razén por la que en sus orfgenes practicos, década de los 50, se los conociera con el nombre de
méquinas de efecto de suelo o GEM (ground effect machine) en la terminologia inglesa, denomindndolos pos-
teriormente vehiculos de colchén de aire, ACV (Air Cushion Vehicles) o aerodeslizadores, traduccién de la
correspondiete palabra francesa,

El primer grupo, o sea el de la sustentacion estatica pura, se caracteriza porque el vehiculo levita y se
puede mantener inmbvil hasta una determinada distancia sobre el suelo. El modo de conseguirio es mediante
un incremento de presidon sobre la presion atmosférica, que aplicado a toda la superficie inferior del vehiculo,
equilibra el peso del mismo.

En el dibujo esquemdtico de la figura 1, se representa una de las formas mas usuales de conseguir dicho -
efecto. En ella se ve como la corriente de aire generado por el compresor (A) se inyecta a las cortinas (B)
pasando a continuacion a la cdmara de sobrepresion (C) y escapando a continuacion al exterior por espacio o
resquicio existente entre las cortinas y el suelo (D).

La cortina, al estar fabricada con materia! relativamente flexible y poderse adaptar en cierto grado a las
ondulaciones del terreno, tiene como funcidn el mantenimiento de la sobrepresién en la base o plataforma del
vehiculo, Por otra parte, la distancia maxima de la base al suelo, y por tanto de los obsticulos que pueda
salvar es funcion de la configuraciéon de la misma,

Esta, por supuesto, se extiende por toda la periferia. Hay muy diversos tipos de cortinas, que se diferen-
cian grandemente unos de otros, segdn las soluciones que haya ideado cada fabricante en virtud de las mejoras
funcionales y/o de mantenimiento que persigan, También se ha tratado de mantener la sobrepresion en la base
mediante un chorro de aire a lo largo del perfmetro de forma que produce el mismo efecto que la cortina,
solucidén que no ha tenido una gran aceptaciéon debido al pobre rendimiento energético.

Una vez el vehiculo en suspensién, su traslacién se consigue por cualquiera de los medios clésicos existen-
tes tanto aeronduticos como terrestres, o sea por propulsion adrea o bien mediante arrastre por tractores o

Figura 1.
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Figura 2.

remolques. En la figura 2, se muestra una plataforma (ACV) movida por un tractor, con la que la USAF estd
experimentando con éxito el traslado de aviones sobre terrenos no llanos ¢ pistas de despegue y rodadura
deterioradas, :

Lo mismo que cualquier otro vehiculo del primer grupo, un ACV autopropulsado tiene sus posibilidades

"y sus limitaciones, Entre los primeros se encuentra su capacidad de desplazarse sobre tierra dura, tierra suelta,
agua, hielo, sobre nieve en ciertas condiciones y cierto tipo de hierba o matas. .
 Las limitaciones mds caracteristicas son no poder ascender, salvo proyectos particulares, por pendientes
mayores de un 15 a 20%, mala conduccidn a lo largo de laderas de bastante inclinacién y ser muy sensibles a
vientos transversales.

Su maniobrabilidad, sin que liegue a ser la de una alfombra mdgica, es bastante facil, pero requiere su
experiencia y habilidad, principalmente cuando hay viento de cierta intensidad.

Hay que ser muy cautos sobre la altura y forma de los obstdculos a salvar.,

Queda por decir, que los aerodeslizadores del primer grupo, los que hasta ahora nos hemos referido, son
unos vehiculos aéreos en todos su conceptos, aunque debido a su desarrollo y principal uso sobre el mar, su
proyecto y construccidn se adapta tanto a la ingenieria aerondutica como a la naval. Las autoridades encargas
das de su certificacién en unos casos estdn adcristas a la aerondutica y en otros a las navales,

Merece la pena resefiar que entre los primeros ACV comerciales puestos en servicio que se utilizaron y
que se utilizan sobre el canal de la Mancha fueron los construidos por la Westland Aircraft Ltd., debido a su
exclusiva utilizacion sobre la superficie del mar, las autoridades maritimas britdnicas querian que estuvieran
bajo su jurisdiccion, lo mismo opinaban las aeronfuticas, por las razones ya mencionadas, y e! gobierno lo
resolvid concediendo su explotacién a la compafifa de ferrocarriles britdnicos.

Como ocurre con todo medio técnico relativamente nuevo su campo de aplicacion estd en los principios
de su desarrolio, v aunque joven, estd ampliamente diversificado, abarcando el empleo de los aercdeslizadores
desde vehfculos rompehielos (figura 3), con los que se han conseguido, sorprendentemente, roturas de capas de
hielo de hasta 90 cm. de espesor por el Servicio de Guardacostas del Canada, hasta agiles y eficaces sistemas
de manutenciéon para abastecimiento de piezas y materiales en fabricas y talleres, pasando por las tentativas
que se estan llevando actualmente para aplicarlos al despegue y aterrizaje de aviones. Son ampliamente
conocidas las realizaciones industriales, tanto maritimas como terrestres que en sus aspectos civil y militar se
tratan en otros articulos de este Dossier.

Debido a las caracter {sticas expuestas y a la ausencia de rozamiento con el suelo y consiguientes vibra-
ciones, entre otras ventajas, es de prever para este medio de transporte un amplio y multiple campo de uti-
lizacion.

el principio de funcionamiento de los ACV del segundo grupo se basa en el hecho conocido desde los
comienzos de la aerondutica de la sensacidon de flotacién que siente el piloto cuando el avién a la hora de
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aterrizar se aproxima al suelo. Con poca potencia de motor se mantiene el avién en vuelo horizontal. Ello es

debido a la modificacion de la corriente de aire en las proximidades del ala que hace que la relacion sustenta-
cidén/resistencia (L/D) aumente gradualmente, Z! primer uso préctico de esta ventaja tuvo lugar en la década de
los afios 30 cuando los pilotos de los aviones comerciales aumentaban su radio de accion en los vuelos tras
atlanticos volando a ras de mar, consiguiendo hasta aumentos dei 50% del mismo. En esta practica se han
entrenado generaciones de pilotos navales con el fin de poder llegar a base en caso de quedar poco combusti-
ble.

Lo que es nuevo es el intento de proyectar y desarrollar con cardcter industrial maguinas gue operan
basindose principaimente en este principio.

Para ello, paises como' U.S.A., Francia. . . y en particular la URSS, han iniciado la investigacion vy
desarrollo de vehiculos que se puedan mover a velocidades entre 100 y 600 Km/h., con cargas que varian
desde 2 pasajeros a 500 Tm. y aptos para volar sobre superficies acufticas o terrenos sin grandes irregulari-
dades en' su superficie.

El efecto suelo permite obtener altos valores de la relacion sustentacion/resistencia en alas de pequefio
alargamiento, que para el caso de un plano rectangular los aumentos son de:

— Un 20% cuando la distancia al suelo es de un 20% de la envergadura del ala,

— Un 40% cuando es de un 10%.

— Un 60% en el caso de que sea un 6%.

Si al ala se le afiaden ciertos elementos hlpersustentadores para este tipo de vuelo, los valores anteriores
se ven notablemente mejorados.

Esta propiedad repercute favorablemente en todos los aspectos del proyecto y operacién de dichas md-
quinas, alcanzando rendimientos de 18 Tm-Km. por litro de combustible, hasta velocidades de 300 Km/h. El
vuelo a estas altitudes es particularmente suave y de gran estabilidad.

Un inconveniente inherente a los mismos es el de que al volar a altitudes sobre el suelo iguales o mayo-
res a la envergadura del ala, pierden las ventajas expuestas y en particular su estabilidad longitudinal. Para

aliviar este problema la casa Dornier desarrolid un modelo de ala con el que se corrige en parte dicho defecto.

Como realizacion digna de destacar se encuentra la rusa conocida como Ekranoplan, (figura 4) de las que
hay en servicio varias unidades desde 1973. Debido a su figura y al hecho de operar sobre el mar Caspio, fue

Figura 3.
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Figura 4.

bautizado sarcasticamente por
U.S.A. como el ““Monstruo de Mar
Caspio’”. Sus principales caracterfs-
ticas son: .

— Longitud 100 m. (aproxi-
madamente).

— Envergadura 37,5 m.

— Peso total 350 Tm.

— Velocidad méxima 800
Km/h. (aproximadamente).

Segin informacion reciente-
mente publicada, se ha desistido
de continuar la fabricacion de este
modelo debido a su gigantismo vy
se ha sustituido por otro de menor
peso total {250 Tm.) que opera
bajo un principio algo diferente, lo
que le permite volar a mayores al-
titudes de hasta 600 m., siendo la
altitud de crucero de 5 a 14 m.
Puede despegar indiferentemente

desde mar o tierra. -
La U.S. NAVY por su parte
ha encargado a la compafifa Loc- :

kheed el estudio de un proyecto,

o,
)

de un vehiculo de utilizacién logrs- - i —

tica, cuyas caracteristicas mas im-

portantes son las siguientes: Figura 5.
Longitud 73 m. Superficie Alar 913 m?. Combustible 255 Tm.
Envergadura 33 m. Peso total 617 Tm. Velocidad de crucero 0.4 M -
Altura 11 m. Carga de Pago 200 Tm. Altura de vuelo: Nivel del mar

En la figura 5 se presenta un dibujo esquematico del mismo.

La principal aplicacion de estos vehiculos cae dentro de la actividad militar debido a su maniobrabilidad
y alta velocidad, muy superior a la de los barcos, y por otra parte capaces de transportar mayores cargas que
los aviones convencionales,

Son aptos para efectuar cualquier clase de transporte asf como llevar a cabo misiones de lucha
antisubmarina y de reconocimiento, g
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JULIAN MARTIN SANZ, Teniente I. T. A,

Actualmente las. grandes potencias, promueven programas de investigacion y desarrollo para poder aumen-
tar las posibilidades de accién de las fuerzas anfibias operacionales. Asf podrian sacar mas provecho de
factores esenciales tales como la sospresa, diversidad y refuerzo de las tropas desembarcadas. La creacion de
una fuerza mas mévil, capaz de actuar donde y cuando quiera, complicarfa los problemas defensivos del adver-
sario y le obligaria a dispersar sus propias fuerzas.

Los nuevos programas anfibios deben aplicarse a concepciones que permitan eliminar las grandes dificul-
tades que se encuentran en operaciones cldsicas. Si se dispone, por ejemplo, de vehiculos y lanchas répidas,
capaces de salvar grandes distancias, se puede iniciar el asalto desde mi3s lejos, lo que presupone la ventaja de -
la sorpresa tictica y el de una mayor probabilidad de supervivencia de las unidades. Si ademds los vehiculos
son realmente anfibios, se puede cruzar una playa con rapidez y desplegarse tierra adentro,

Corroboran el interés demostrado por los Ejércitos de las principales potencias las siguientes declara-
ciones:

El Almirante Golschon de la marina Soviética dijo: “La construccién de navios de guerra soportados por
colchén de aire, o vehiculo SES (Surface Effect Ship), es actualmente una realidad. Indudablemente con la
aparicion en masa de tales vehiculos en la composicion de las Armadas aumentaran las capacidades de com-
bate; las fuerzas navales de superficie serdn capaces de llevar a cabo misiones de combate con gran efectividad
y adquirirdn nuevas cualidades”.

Por parte americana, el Almirante Elimo R. Zumbalt declarb: “El programa SES repregenta una ruptura
tecnolégica que ofrece potencialmente revolucionar la guerra naval, modificard la guerra en el mar hasta un.
punto que no podemos alin prever totalmente. Creemos que es tan grande la posibilidad de cambiar
totalmente la naturaleza de la guerra naval, que debemos seguir adelante con el programa SES”.

HOVERCRAFT MILITARES

Viendo el interés militar que podrian tener los aerodeslizadores, se crea en Inglaterra el IHTU (Interservice
Hovercraft Trial Unit) con objeto de examinar las posibles funciones de estos aparatos en los Ejércitos
ingleses, Se llegd a crear un escuadron de Hovercraft que participd en numerosas operaciones. Sin embargo en
- septiembre de 1982, y por decisidn del gobierno, se suprime el IHTU, considerando que la Marina, el Unico
Ejército que al final constituia este Estamento, habia examinado todas las posibilidades militares de los aero-
deslizadores previsibles en el estado actual de la tecnologia de los equipos.

E{ Hovercraft hizo su “bautismo de fuego en la guerra del Vietnam cuando la US Navy utilizé un escua-
dron SRNSB, en el delta del rio Mekong. Estas operaciones dieron resultado satisfactorio, donde fueron utiliza-
dos los aparatos ningun vehfculo comercial terrestre o mar {timo podria operar.

Algunas de las caracteristicas que dan al Hovercraft anfibio considerable potencial para la defensa son:

— Alta velocidad de desplazamiento comparada con la de los barcos convencionales.

— Insensibilidad al estado y tipo de superficie.

— Requiere tripulaciones pequefias.

— Para la misma potencia posee mayor potencia de carga que el helicéptero, v puede aceptar sobrecar-
gas considerables.

— Puede operar sobre playas no preparadas con el mfnimo soporte.
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Las sefiales acisticas bajo el agua son bajas pues la propulsion es por aire y la presion del cojin es
baja y la estructura es de aluminio,

Cuando estd funcionando es virtuaimente inerte a los torpedos y el cojin le preserva de los efectos de
explosiones bajo el agua,

Como se ha dicho, el vehiculo de colchdn de aire puede efectuar operaciones anfibias; alcanza una gran
velocidad con relacion a los demds vehiculos marinos de superficie, tiene una gran capacidad de carga comer-
cial con relacién a los helicdpteros y aviones de precio comparable, no necesita puertos, carreteras, aerodromos
o vias férreas, etc, . . Es por todas estas caracter isticas por lo que el aerodesiizador posee gran movilidad para
misiones de transporte y aprovisionamiento disminuyendo por ello la vuinerabilidad de las cabezas de puente,
de los centros de comunicacion y de las lineas de aprovisionamiento; y todo aumento de la movilidad y toda
la disminucién de la vulnerabilidad puede constituir factores de victoria reduciendo por consiguiente los rlesgos
de la guerra.

"

NN
h‘&xx\\ .

Aerodeslizador de apoyo logfstico BH. 7 MK 4 de la marina irani.

El aerodeslizador seria particularmente apto para el transporte anfibio de aprovisionamiento, pudiendo
ilegar a completar y hasta reemplazar a los. vehiculos de desembarco que se utilizan actualmente para estas
misiones.

Si comparamos el aerodeslizador con un vehiculo convencional de desembarco de los utilizados entre
buques y costa o entre dos costas, vemos que el vehiculo de colchdn de aire ofrece ventajas inigualables;
velocidad médxima de alrededor de 100 Km/h. en lugar de los 13 6 15 Km/h. de los vehiculos de desembarco;
distancias franqueables de cientos de kilometros frente a las decenas de kildmetros de las lanchas convencio-
nales, aptitud para operar sobre superficies acudticas de poca profundidad, independientemente de corrientes y
mareas; posibilidad de franquear obstdculos cuya altura sea inferior a la de su falda, actualmente las alturas de
los faldones son de orden de 1 a 2,5 metros; y adentrarse en un terreno, cualquiera que sean las condiciones
del suelo, con la Gnica excepcion de no poder subir pendientes fuertes ni franquear obstidculos demasiado
elevados, :
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En Estados. Unidos se han evaluado dos unidades de un aparato destinado solamente a transporte de
cargas. Esta evaluaciéon dio como resultado el que se decidiese sustituir las barcazas de desembarco LARC-5 y
LARC-15 por este otro tipo 'de aerodeslizadores.

Pero el mds importante programa relativo a la realizacion de aerodeslizadores, en el momento actual, es
el correspondiente al LGAC {Landing Craft an Cushion). Este programa se estd realizando por parte de la
marina estadounidense para modernizar su flota de desembarco. Debido a este programa de desarrollo han
surgido dos aparatos, el JEFF (A) y JEFF (B). Las evaluaciones de estos dos aparatos dardn el modelo defini-
tivo que cumpla las exigencias de la Marina,

En otro campo, los aerodeslizadores podrian desempefiar misiones de patrulla rdpida. Provistos de
ametralladoras, misiles guiados, torpedos, minas, etc. . . podrian desempefiar un importante papel en las opera-
ciones de reconocimiento y de patrulla en zonas avanzadas,

Como todo vehiculo de combate, los aerodeslizadores de patrulla rdpidos deben de ser lo mas pequefios
posible, siendo al mismo tiempo capaces de transportar el armamento indispensable y pudiendo alcanzar una
velocidad, un radio de accién y una manejabilidad satisfactoria. Ahora bien, se podria utilizar un mismo aero-

Aerodestizadores SR. Mk 8 de la Arabia Saudita.

deslizador para desembarco y patrulla pues un vehiculo de unas 80 Tm. reGine todas las condiciones exigidas.
Ambos tipos de vehiculos tendrian por consiguiente el mismo peso y las mismas dimensiones y podrian ser
transportados por buques de guerra 0 mercantes.

De tipo solamente marino, no anfibio, son los aerodeslizadores de paredes laterales rigidas. Estos apara«
tos, que han sido objeto de programas de investigacion y desarrollo, no se han puesto en servicio, hasta el
momento, en cantidad, de una manera operacional. La marina norteamericana estd evaluando uns serie de
proyectos, Tanto en Europa como en Estados Unidos, v se supone que igualmente en Rusia, se estan realizan-
do una serie de anteproyectos de patrulieros SES de alta mar, )

Los Hovercraft han sido evaluados para las siguientes misiones militares; Salvamento y rescate, medicio-
nes sismicas, guardacostas, evacuaciones, reconocimiento, soporte logistico, asalto anfibio, defensa de costas,
patrullero, antisubmarino y medidas contra minas.

En este tltimo campo en el que iguaimente ha sido Inglaterra la primera en interesarse por las aptitudes
de los aerodeslizadores para la guerra de minas, £ porqué de ello se apoya en sus peculiaridades caracter fsticas
de control en su configuracion y tamafio que son Optimas para cargar el equipamiento requerido para esto.
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Los resultados obtenidos de las pruebas realizadas hasta ahora, han demostrado que para operaciones en
medidas contraminas, en dreas especfficas, el Hovercraft es el vehiculo ideal, puesto que estd soportado por el
colchdn de aire que le separa totalmente del agua y contar con las siguientes ventajas:

— Bajas sefiales bajo el agua combinado con la invulnerabifidad a explosiones bajo el mar.

— Sistema de control y de potencia eficaz para lograr una precisa ruta de limpiado.

— Habilidad para utilizat todos los equipos de deteccion y caza de minas y versatilidad para su répido
reemplazamiento por otros para emprender otros trabajos con tiempo minimo de conversion.

— Los Hovercraft utilizados en estas operaciones deberdn tener mas peso total, mayor autonomia y por
lo tanto mayor capacidad de combustible.

— Resumiendo, las caracteristicas operacionales que hacen el Hovercraft ideal para operaciones de me-
didas contraminas son su invulnerabilidad v su controlabilidad.

Su invulnerabilidad para las minas deriva de que las sefiales acGsticas son extremadamente bajas atin en el
caso extremo de estar utilizando todas las superficies de control, no hay partes en movimientos bajo la super-
ficie del agua que generan ruido (en los barcos convencionales, si que existen; los propulsores y timones, al
moverse, crean sefiales aclsticas que crecen con el cambio de direccién o velocidad del aparato). Las sefiales
magnéticas son también bajas, pues por disefio la mayoria de los Hovercraft estdn hechos de aleaciones de
aluminio o materiales ligeros similares y no magnéticos, La sefial de presion es insignificante y mucho més
pequeiia que la sefial creada por una ola normal. Es por ello gue no es detonante para ninguna mina de
presién conocida,

La tecnologia del cojin de aire aumentard grandemente la eficacia de las fuerzas de reconocimiento,
asalto de la marina y de la Infanterfa de Marina. ’ .
Las principales utilizaciones en los vehiculos del colchén de aire en el terrenc militar son actualmente:

— Asalto y apoyo logistico (A.A,L.)
— Medidas contra minas (M.C.M.)
— Lucha antisubmarina (A.S.W.)

— Guardacostas (C.F.)

OPERACIONES

asta hace pocos afios los dos paises de mayor utilizacién de Hovercraft militares eran Irdn y- Arabia
Saudita (ver tabia I).

Aerodeslizador' SR. N6 utilizado como minador.
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Buque de efecto de superficie SES-200

Un estudio de los desarrollos de las operaciones realizadas por ellos, han servido para ilustrar cémo los

Hovercraft tienen una importante aplicacion militar.

Los Hovercraft de estos paises, asi como los otros de la tabla I, son de produccion britanica, pues son
los constructores ingleses los que han adquirido los mayores conocimientos en aplicaciones militares con aero= |
deslizadores anfibios.

Igualmente Rusia ha prestado gran atencidén a estos aparatos y en la actualidad su Flota posee una gran

cantidad y variedad de modelos (ver tabla ).

TABLA I
PAISES QUE UTILIZAN AERODESLIZADORES MILITARES (Datos diciembre)

" PAI NUMERO MODELO UTILIZACIONES PRINCIPALES DE ESTOS APARATOS
‘Egipto 3 SRN6 Guardacostas y lanzador de minas (CPS) y (MCM)
Francia 2 ’N102 Guardacostas y lucha antisubmarina (CP) y (ASK)
Iran 8 SRN6 Guardacostas y asalto anfibio (CP) y (A.A.2)

6 BH7 ) S )
Israel 2 SH2/5 Soporte logistico (A.A.C.) '
Italia 1 SRN6 Guardacostas (CP)
Arabia . 8 SRN6 Guardacostas (CP)
Rusia 15 + Aist Guardacostas y asilto anfibio (CP) y (A.A.C.)
33 + Gust
10+ Lebed
Inglaterra 3 SRN6 Pruebas lanzador de minas (M.C.M.)
I 1 BH7 : o
USA 1 LACV-30 Asaito -anfibio y lucha antisubmarina (A.A2) y (ASW)
2 AAIC Lefft o
2 SES 100
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TABLA I
CARACTERISTICAS DE ESTOS APARATOS

) Velocidad Mixim ton.
Modelo Longitud Anchura Peso total maxima Gradi - aen
N 102 47,8 m. 17,5 m. 260
SRNS6 18,3 m. 8,5 m. 17.000 Kg. 60 nudos
SRNS6 I 39,68 25,5 240 Tm. 96 Km/h.
BH7 23,9 m. 13,8 m. 50 Tm. 60 nudos 8 horas .
SH2/5 8,00 5,08 6.800 Kg. 42 nudos 483 Km.
+ AIST
s 47,8 m. 17,5 m. 260-270 Tm. 65,70 nudos S horas
+ GUS 21,33 m. 7,3 m. 2
o N 7 Tm. de cargal 92,5 Km/h. 370 Km.
LACV 23,3 11,2 52.000 Kg. 90 Km/h.
AALC Jefft 26,43 14,32 150.000 Kg. 50 nudos 200 millas 13%
SES 100 - 23,68 10,67 105 Tm. 80 nudos

HOVERCRAFT EN LAS FF.AA. ESPANOLAS

n septiembre de 1976, la Junta Principal de compras del Ministerio de Ejéreito hace plblica una resolucion
= a través del Boletfn Oficial del Estado por la que anunciaba concurso de compra de un aerodeslizador
con capacidad para unos 800 a 1.000 kilos de carga Gtil. Como consecuencia de este concurso, se adquiere un
aerodeslizador que es destinado a un Batallon de Zapadores sito en Zaragoza.

En cuanto a investigacién se refiere, la Administracion Militar encargd a una empresa espafiola, en 1976,
un proyecto de investigacién de tecnologia de vehiculos de colchon de aire con el objetivo de desarrollar un-
vehiculo anfibio de 36 Tm. y fue en 1982 cuando se firmé el contrato de desarrollo del proyecto. Se crea
mediante &, un sistema sustentador gue se prueba en los dos primeros prototipos donde se evalGa y define el
disefio definitivo que se utilizar§ en el vehicuio final,

FUTURGC

La futura actividad de los Hovercraft militares, se puede dividir en dos escalas de tiempo distintas,
proximo vy lejano,

En un futuro préximo, se vera el resultado de los estudios actuales para comprobar la eficacia y costes
efectivos de la familia existentes de Hovercraft, que son capaces de operar militarmente; eficacia en términos
de requerimientos de potencia por Hovercraft examinando las dreas criticas de disefio, tales como, eficiencia
interna del flujo de aire y valores bajos de resistencia, costos efectivos por uno de diferentes materiales y
métodos de construccidn, por ejemplo, reducir la incidencia de la erosidn y de la corrosidn,

El futuro lejano est§ dominado por el programa SES, que realiza Estados Unidos cuya meta es la
construcciéon de un aparato de 1.000 Tm. &
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Aplicacion al transporte
‘de pasajeros y carga

JOSE RAMON RAMIRO INOGES, Capitan 1.A.

L a flexibilidad de movimientos de los vehiculos sustentados por colchdon de aire les asegura un Jugar
propio en el campo variado de los vehiculos de transporte utilizados por el hombre.

Al vehiculo de colchon de aire, el estado del suelo no le influye para nada a causa de las presiones tan
bajas que se aplican al colchon, y que le capacitan para efectuar casi perfectamente el deslizamiento sobre
zonas del suelo con resistencia de deslizamiento alta y baja.

En realidad se trata de un aparato VTOL que no tiene necesidad de pistas hormigonadas, calles de
rodadura, etc., asi como de instalaciones portuarias construidas al efecto. Se puede muy bien a partir de una
playa de arena hacerlo llegar simplemente a otra, aun cuando es preferible naturalmente, disponer de una
rampa de hormigén para facilitar el mantenimiento del veh iculo el movimiento de pasajeros, 1a carga y descarga
de vehiculos o mercancias.

Los elementos del medio ambiente que se pueden considerar de mayor importancia en relacion con las
operaciones de un vehiculo de colchdn de aire son: '

a) En Tierra

1.—Altitud respecto al nivel del mar.
2.—Temperatura del aire.
3.—Inclinacion del Terreno
4,—Vegetacion. )
5.—0bstaculos
b) En agua:
1.—Longitud y altura de las olas
2.—Velocidad y direccion del viento.
3.—Hielo en el mar

Los campos de aplicacion de un aerodeslizador, depende de las peculiaridades de este tipo de aparatos. !
L os Hovercraft, tienen la ventaja de la capacidad anfibia, ya dicha anteriormente, que le permite operar desde 1
terrenos no preparados, reduciendo su dependencia de puertos, muelies, etc. Otra serie de ventajas son:
capacidad de alcanzar velocidades altas, hasta 70 nudos, capacidad de carga, superior a los helicopteros
de potencia similar, pudiendo aceptar sobrecargas considerables y minima dotacién de personal frente a barcos
de similar tamafio y caracteristicas.

Aerodeslizador de transporte.
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Aerodeslizador para transporte de carga LCAC.

Sus mas grandes inconvenientes son el coste, que en la actualidad es elevado dado que las series de
construccion de aparatos son muy cortas, y tienen una autonomia limitada debido a su alta relacion
potencia/peso. Estos factores se van haciendo cada vez menores dado que el empleo de turbinas se va dejando
a un lado, y que en estos Ultimos afios los fabricantes se concentran en una serie de normas tales como:

— Simplificar las formas de construccion. '

— Utilizacion de motores de bajo precio {se estan utilizando cada vez con mas frecuencia motores
diesel).

— Utilizaciones de transmisiones a base de correas y poleas (en lugar de cajas de engranajes), que
conlievan bajos precios y facil mantenimiento.

— Adoptar altas presiones de cojin, lc que da una reduccién en e! dimensionado estructural.

— Lograr bajos costes de construccion y de operacion.

— Simplificar el mantenimiento y las reparaciones.

— Disefiar sistemas de Skirt eficientes combinando resistencia con facil reparacion,

'CONSIDERACIONES ECONOMICAS

L os aerodeslizadores se asemejan més, desde diversos puntos de vista a os aviones de transporte que a los
buques, siendo uno de los puntos comunes el de poder competir satisfactoriamente con el barco. En
realidad, el Hovercraft es un vehiculo para cortas distancias y puede rivalizar con el barco, en aquellos
itinerarios en los que el avién no es competitivo, es decir, en cortas distancias y trayectos en los que el
transporte de pasajeros y coches se hacen a través de ‘‘Ferrys”,

Los argumentos que abogan a favor del aerodeslizador, son principalmente su velocidad y elevada carga
Gtil con relacion a su peso, Esto puede explicarse por el hecho de que en largas distancias, cada pasajero
necesita una “‘plaza’ mayor en un barco, lo cual supone una reduccién de capacidad ofrecida. En el caso de
travesias nocturnas, para las que hay que prever iteras, la relacién de la potencia por tonelada/nudo producida,
es alin més desfavorable para el barco. Mlentras que un barco tarda 12 horas en recorrer 240 millas marinas, a
un aerodeslizador le bastan con 3 hcras y media. Ademas este puede atracar directamente y desembarcar
inmediatamente sus pasajeros, mientras que ¢l barco debe reducir sensiblemente su velocidad cuando entraen
el puerto e incluso a veces, debe esperar la marea favorable para atracar y ser amarrado sélidamente antes de

que pueda desembarcar el primer pasajero.
_
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Otro capitulado muy importante es el relativo a gastos de personal, mientras un buque exige una
tripulacién de aproximadamente 48 hombres, un aerodeslizador del tipo SRN4 sblo requiere 6.

Todo esto ha ido logrando que los Hovercraft vayan siendo operativos en cada vez mas paises del
mundo, y asi en 1981 la cantidad de aparatos que operaban, era la siguiente:

PAIS NUM. DE HOVERCRAFT PAIS NUM. DE HOVERCRAFT
ABU DHABI 1 NUEVA ZELANDA 1
BELGICA 1 NIGERIA 3
BRASIL 3 FILIPINAS 2
CANADA 2 PORTUGAL 2
FINLANDIA 2 RUSIA 2
FRANCIA 4 INGLATERRA 15
HONG KONG 16 USA 2
JAPON 12 VENEZUELA 6
JORDANIA 2 ZAIRE 1
HOLANDA 4

Aerodeslizador deportivo. Transporte de un aerodeslizador deportivo.

Recapacitando sobre estos datos, nos encontramos con paises mediterraneos de profunda tradicion
marinera con islas préximas, como es el caso de ltalia y Espafia, que no disponia de ninglin Hovercraft de este
tipo, Si nos concretamos al caso particular de Espafia, se podria pensar en varios itinerarios, con vistas a su
rentabilidad econdmica; estos serian los que unirian la peninsula con Ceuta, Melilla y con las islas Baleares,
estas entre si, las Islas Canarias entre ellas, pueblos y ciudades de las Rias Gallegas, etc. En estos itinerarios, el
aerodeslizador comercial seria un fuerte competidor del barco, aunque siempre seria un medio de transporte
alternativo dadas sus todavia limitaciones de movimientos con alturas de olas elevadas.

De estudios realizados respecto a la utilizacion de los Hovercraft en algunos itinerarios nacionales (Revista
Ingenieria Naval afio 1982, nim, 564) se sacan los siguientes resultados:

a) Circuito turistico Mar Menor

Vehiculo de 6 Tm con 2 Tm de carga Gtil.
Nam. de pasajeros 15 + 100 kgs. de varios
Velocidad crucero 35/40 nudos.

Coste por pasajero y hora 1.925,- ptas.
Coste por pasajero y milla 48,12.- ptas.
Cancelaciones 10%.

b) Circuitos en la Costa del Sol.

Vehiculos de 16 Tm con 6,5 Tm de carga til
Ntm. de pasajeros 56 + 200 de varios
Velocidad de crucero 35/45 nudos

Coste por pasajero y hora 1.415,- ptas.

Coste de pasajero y milla 31,44 ptas.
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c) Rias Bajas Gallegas
Vehiculo no inferior a 16 Tm
Coste por pasajero y hora 1.698,- ptas.
Coste por pasajero y milla 37,75.- ptas.

Como se comprenderd, estos nameros no representan mas que un orden de magnitud, y ademéas son
segun costos del afio 1982, pero a pesar de ello la cifra de 40 ptas. viajero/milla es totalmente aceptable en el
transporte de viajeros.

Como medida de los posibles beneficios que podemos obtener en estas lineas, citaremos linea
Ramsgate/Calais que en 1977 con 4 Hovercraft (SRN4-MK2) transporté un millén de pasajeros y 211.000
vehicuios con un beneficio aproximado de un milion y medio de Libras esterlinas, y lo que es mas
importante, todo ello unido a la ausencia total de accidentes,

TRANSPORTE TERRESTRE

n el transporte terrestre el panorama cambia y sigue la Rueda de la Gran protagonista, ya que el
a aerodeslizador presenta actualmente demasiados inconvenientes (levantamiento excesivo de polvo, tendria
que volar més alto para sortear obstaculos y éstos tendrian que ser de pendiente redondeada, lo que obligaria
a mayor gasto de combustible, etc), pero esto no quiere decir, que la técnica del colchon de aire no se pueda
utilizar en aerotrenes sustentados por aire y que irian sobre vias de hormigdn, que aicanzarian mas velocidad
que los actuales, al tener menos resistencia al avance y por supuesto, los aerodeslizadores serian el motivo
ideal de transporte en regiones geograficas donde las vias fluviales representan la principal y a veces la Gnica
via de acceso, en zonas articas donde ya se estan utilizando a plena satisfaccion, y por Ultimo en zonas
pantanosas donde constituiria el transporte ideal.

Abandonando ya el terreno del transporte comercial y metiéndonos de lleno en el del deportivo,
tenemos aerodeslizadores pequefios y ligeros de una a tres plazas, listos para surcar bahias, rios de débil
corriente etc., la proliferacion de modelos en el mundo de estas caracter(sticas es enorme, basados la mayoria
de las veces en ideas originales de sus propios tripulantes que a su vez son sus constructores, agui Espafia también

Aerodeslizador AP 188 con capacidad para 80 pasajeros.
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Vehiculo de colchén de aire utilizado como fumigador.

aporta su granito de arena, y en Jane Surface-Skimmer de 1980, pagina 380 y 390 cita el FURTIVO nGm. 1
construido por un grupo de ingenieros aeronduticos de la E.T.S.I.A. v el VAM-1B disefiado por el Tte. Martin
Sanz, teniendo también conocimiento ‘de algin modelo construido en nuestro pais, pero que al no venir
reflejado en dicha Publicacién, no podemos ampliar datos.

SOPORTE DE CARGAS

os Gltimos desastres mundiales de plataformas petroliferas sobre el mar abren el campo para la investiga-
licion de plataformas mas seguras que las existentes, que podrian sustituir a éstas al objeto de poder
evitarlos, en estos estudios la nueva técnica del colchdon de aire entra de lleno y la construccidon de la
plataforma utilizando esta sustentacion, es un hecho cuyo futuro revelara su grado de seguridad y fiabilidad.

En cuanto a la carga y descarga de grandes bloques indivisibles de .gran peso, su desarrollo estd asegu-
rado, pues se ha llegado a mover con este procedimiento enormes tanques contenedores., Se han construido
carretillas individuales que con el minimo esfuerzo de la persona permite el transporte de mayor cantidad de
peso. : N

También se ha utilizado felizmente esta técnica en la fabricacion en serie, como medio de movimiento
de las piezas a través de la linea de montaje. En-agricultura su desarrollo es incipiente con la construccién de
remolgues para tractores, aparatos sobre colchdn de aire movidos por traccidon humana, gque sirven de vehicu-
jos fumigadores. Cortacésped, que resuitan mas ligeros, manejables y répidos que los convencionales, etc.

CONCLUSION

Para la industria aeronautica también se abre un nuevo campo de investigacion en la aplicacion de esta
técnica en el aterrizaje y despegue de aviones, pues podria llegar a resultados verdaderamente
revolucionarios. En cuanto a recuperacion de aviones accidentados, hoy en dia se viene aplicando dicha técnica
con notables resuitados.

Hemos pretendido dar una vision amplia, aunque no exhaustiva, de todo el abanico de posibilidades que
permite esta técnica para el transporte de pasajeros y carga, esperamos gue sean las menos las que se hayan
guedado en el tintero. W '
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JULIAN MARTIN SANZ, Teniente |. T. A.

n Espafia, al igual que en el resto de paises industrializados, también se han llevado a cabo trabajos de
investigacidén y posterior desarrollo de aparatos sobre cojin de aire. )

En un principio y a nivel particular, individualmente o en grupos de investigadores, se comenzd una
tarea de investigacion que con posterioridad, en algunos casos, ha cristalizado en realizaciones précticas.

A la vez, en la Escuela de Ingenieros Superiores Aeronduticos, y en la Catedra de Aeronaves diversas, se
comenzaba a impartir teoria sobre el colchdén de aire y se creaba la posibilidad de realizar como Proyectos de
Fin de Carrera, vehiculos relacionados con esa técnica, aerodeslizadores, aerotrenes, etc.

Como Proyecto Fin de Carrera, nacid el Furtivo |. Este aparato se construyo en 1979, para verificar
cuantas teorias se explicaban y estudiaban en el Proyecto de dos ingenieros aeronauticos. Posteriormente, se
ha utilizado para confirmar los estudios teoricos realizados en el Proyecto, y ademas en él se realizaron una
serie de modificaciones para hacer verificaciones a cerca de sistemas de estabilidad. El aparato puede verse en
la actualidad en la Escuela T. S. Ingenieros Aeronauticos.

Furtivo 1

Caracteristicas de este aparato son:

Longitud total 4 m.
Anchura total 2 m.
Velocidad maxima 78 Km/h,
Capacidad 2 personas
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La sustentacion se obtiene mediante un compresor axial, movido directamente por un pequeiio motor de
dos tiempos, y la propulsion se logra con otro compresor axial, que es movido a través de correas por otro
motor, también de Hos tiempos, pero de mas potencia que el anterior.

El aparato tiene la configuracion tipica de la mayor parte de los aparatos deportivos construidos por
aficionados, pero que como hemos d:cho fue construido con fines experimentales y que se ha utilizado para
estudios practicos.

Otra "‘aventura’ que se vio convertida en realidad, la comenzaron un grupo de ingenieros de ICAl, que a
principio de los afios sesenta, se dedicaron a proyectar y construir un vehiculo sobre colchdn de aire.

El respaido oficial les vendria dado en 1976, en que el Ministerio de Defensa a través de |a Armada,
contrata a Chaconsa, una empresa murciana, el proyecto de investigacién de tecnologia de vehiculos de
colchon de aire, con el fin de llegar al disefio, desarrollo, construccién y pruebas de un vehiculo anfibio de

. desembarco de 36 Tm.

Chaconsa es una empresa que inicié sus actividades como fabricante de bienes de equipo para la indus-
tria alimentaria y posteriormente diversificd sus actividades en otros campos, siendo uno, el desarrollo de una
tecnologia nacional de vehiculos de coichén de aire para usos civiles y militares.

Como desarrollo de un sistema de | + D propio de empresa, crea un sistema de sustentacion que es
estudiado en modelos de laboratorio y que se implanta en sus dos primeros modelos VCA-2 y VCA-3 en los
cuales se evalGa y se logra mejorar,

En adiccién a este programa militar, Chaconsa planea construir aparatos comerciales asf, como también
introducirse en el terreno industrial y aplicaciones de la tecnologia del cojin de aire a la agricultura,

El primero de los aparatos disefiados y construidos por Chaconsa, y que salié de aquel grupo de ingenie-
ros que ya se ha comentado, fue el VCA-2,

El aparato era de un peso total de 750 Kg. en él se realizaron las primeras experiencias con el sistema de
sustentacion proyectado por esta empresa.

VCA-2
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A continuacion se proyecta y construye otro vehiculo, VCA-3, en el cual se intentard comprobar més a
fondo el sistema de sustentacion y demés sistemas y mecanismos que se instalaran en el proyecto VCA-36.

El VCA-3 realiza su primer vuelo en diciembre de 1978, iniciando asi un periodo de pruebas como
prototipo experimental.

Es este aparato un modelo a escala 2:5 del VCA-36.

Las caracterfisticas principales de este aparato son:

Longitud total 10,36 m.
Anchura total 4,45 m.
Velocidad max. 50 nudos
Capacidad 7 personas

VCA-3

£l vehiculo lleva dos grupos iguales de propulsion integrada. Cada grupo estd formado por un motor de
300 HP, que mueve un soplante centrifugo para sustentacion y una hélice de paso variable para empuje.

Como consecuencia de los estudios realizados en estos dos vehfculos surge el contrato de desarrollo cel
VCA-36.

Es este un aparato anfibio de 36 Tm. de peso total. En su configuracion inicial podrd transportar tres
vehiculos Land Rover de 1 Tm, y 70 soldados.

El vehiculo dispone de una bodega central con acceso por rampas en proa y popa y dos cabinas laterales
para alojar a la tropa.

LLeva instalados dos grupos iguales de propulsion integrada. Cada grupo estd formado por una turbina
de gas de 2.5600 HP continuos que mueven a través de cajas de reduccidon dos soplantes centrifugos para
sustentacion, una hélice aérea de paso variable para propulsién y otros sistemas auxiliares.

Caracteristicas de este aparato son:

Longitud total 25,17 m.
Anchura total 11,04 m.
Altura de faldones 1,4 m,

Velocidad max. 60 nudos
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VCA-36

El autor del presente articulo ya a mediados de los afios 60, estaba interesado en el tema y comenzaba a
dar los primeros pasos para poder realizar un estudio serio. Eran los afios en que los vehiculos de colchon de
aire ya pasaban de la fase experimental y se comenzaba a utilizarlos como medio de transporte.

Sin haber terminado ia carrera, junto con otro compafero de estudios, construimes una maqueta e inten-
tamos, sin lograrlo por falta de medios econdmicos, construir un pequefio aparato con un motor de dos
tiempos. : A
Posteriormente en 1972, y siempre de forma particular, comencé una serie de estudios tedrico-practicos,
construyendo una serie de- pequefias maquetas en las que investigué el comportamiento de los compresores
centrifugos utilizados como fuente de aire para el cojin sustentador de aparatos pequefics. Por aguella época
la recopilacion de una serie de conferencias de un Simposiun sobre méquinas de Efecto Suelo, que se celebro
en Princenton, era todo mi bagaje tedrico.

Por 1975, decidi la construccidn de un aparato mayor que las maquetas que habia hecho hasta entonces.

En un principio iba provisto de dos motores de dos tiempos, uno para sustentaciéon gue movfa un com-
presor centrifugo y otro de propulsion al que iba directamente unida una hélice bipola de madera. iNunca
pude hacer funcionar la hélice propulsoral

En 1977, y en unién con otros dos ingenieros, decidimos la realizacion de un aparato de dos plazas, en
el cual estudiamos el comportamiento de una serie de sistemas para su posible aplicacién en vehiculos mayo- ,
res.

El aparato era como ya he dicho un biplaza, con sistema integrado sustentacion/propulsion, {una hélice
carenada de cinco palas), el compresor centrifugo de! sistema sustentador lo movia el mismo motor a través de
una caja de engranajes, '

Los primeros pasos fueron muy lentos, pero gracias a la ayuda prestada por el entonces Coronel de
Maestranza de Albacete, fue acelerandose el trabajo y asi a mediados de 1978 hicimos los primeros ensayos
estaticos de sustentacion y posteriormente los de propulsion,

Caracteristicas:

Longitqd total 3,00 m. Ancho total 2,48 m. Velocidad max. 60 Km/h. Capacidad 3 personas

Como consecuencia de los resultados obtenidos en las pruebas realizadas en el aparato anterior, surge la
idea de proyectar uno mayor. ’

Este es el que denominamos INTERCEPTOR y cuya construccion todavla no ha podido llevarse a cabo
por el eterno problema de siempre, no encontrar la ayuda econdmica necesaria.

El aparato estd pensado para que tenga un ficil mantenimiento, e irfa provisto de dos motores, diesel .0
gasolina, que moverian dos grupos sustentador/propulsor independientes.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Enero 1985 63




La cabina serfa de seis plazas, conductor mas cinco pasajerosy se podrian hacer versiones alargadas y de
distintas variantes de utilizacidn sin variar el sistema sustentador ni propulsor.

Caracteristicas: Longitud total 5,15 m. Ancho total 2,6 m. Velocidad méaxima 70 Km/h,
Capacidad 6 personas.

Centro de mando Patrullera y guardacostas

Bﬂsqdeda y salvamento Vehiculo de carga ligera

Por otro lado existen varios fabricantes gque montan pequefios aparatos deportivos, todos ellos de
importacion,

Y hasta aqui todo lo que en Espafia se ha realizado hasta ahora en la corta vida que tienen los vehiculos
de colchén de aire. No debe olvidarse que el primer aparato dio sus primeros pasos en 1959. @&
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CRONICONES AERONAUTICOS

LOS MENOS
PESADOS

R.G. GRANDA

E n ¢l principio de los tiempos
aeronduticos, a los hombres
que dedicaban sus afanes a la mate-
ria aérea, se les tenfa por ilusos o
sofiadores. Y entre todos, me parece
a mf, que la palma se la llevaba dos
Celestino Lozano, tinerfefio, apasio-
nado de la aerondutica y con un
algo de literato barroco, que deja
ver en un escrito publicado en una
revistilla (tamafio octavilla), titulada
EL AMIGO DEL PAIS, editada en
- las Afortunadas, alld por los finales
del siglo pasado. Don Celestino, so-
fiaba con fundar una Sociedad, dedi-
cada a la construccién y explotacién
de un dirigible de su invencién,
cuyas caracterfsticas no se conocie-
ran jamis, ya que nunca logré llevar
a cabo su idea y quedd en un secre-
to que se llevé al otro mundo con
él

Habfa clamado, segin dice, “a
toda la prensa nacional y extranjera,
en una breve memoria que no fue
mas que para dar a conocer mi tra-
bajo, mi conviccidn y mi esperans
za”. Y parece ser que no se le hizo
mucho caso, pues repitié su exposi-
ci6bn en el periddico tinerfefio de
una forma mds extensa, Propon{a la
formacion de una sociedad, con
unos estatutos que trataban todo gé.
nero de consideraciones vy en las que
destaca el articulo 3.°, del que co-
pio textualmente uno de sus parra-
fos:

“Examinadas las bases y garan-
~ t{as anteriormente establecidas y
consignadas, nada mds aceptable ni
mas asequible. La cantidad de
25.000 pesetas, suficiente para hacer
todos los ensayos y pruebas que se
juzgen necesarios, para patentizar el
descubrimiento de la navegacion aé-
rea, es cantidad bastante médica pa-
ra que deje de ser cubierta comoda-

mente por toda la provincia: habién-
dola dividido en 500 acciones de 50
pesetas cada una, con lo que podran
tomar parte hasta las personas me-
nos acomodadas, pues para mayor
ventaja son pagaderas en dos pla-
zos”.

La exposicién de sus ideas, ocupa
6 péginas de la mencionada revista,
llenas de frases altisonantes, para
concluir con un canto patritico-
autondmico, entre desesperado y es-
peranzador:

“...y la admiracién y considera-
ciones de entonces tributadas al

eminente Coldn, térnense ahora en .

auxilio eficaz y poderoso hacia otro
aventurero sin grandeza y sin ventu-
ra, para que todos juntos podamos
en su dia haber conseguido lo que
tantos otros han intentado y poda-
mos exclamar llenos de jubilo y ra-
diantes por el entusiasmo: En medio
de las soledades del Atlantico, en las
antiguas Afortunadas y en derredor
del Teide, ante los mares, es donde

se anidan las inorginicas aves que,

con su fecundidad, poblardn en bre-

“ve las anchurosas regiones del aire.

He dicho. Islas Canarias. Santa Cruz
de Tenerife, 24 de octubre de 1871.
Celestino Lozano™.

Esto es lo Gnico que hemos lo-
grado conocer del inventor canario,
que por cierto, y segln él mismo
confiesa, nunca habfa visto un glo-
bo, ni mucho menos un dirigible,

NOTICIAS DEL EXTRANJERO

“Londres, Enero de 1870.— Fun-
ciona actualmente en Londres un
globo aerostatico de doble volumen
que el de la Exposicién de Paris, Ha

~costado dos millones de reales (de

vellén); se le hace descender con

dos maéquinas de vapor de 50 caba-

llos. Se eleva a unos 600 metros en

6 minutos, con unas 28 personas’.
* # E 3

En la Exposicién de la Electrici-
dad de Parfs, en agosto de 1881,
una de las grandes atracciones, era
el Globo Dirigible Eléctrico de Gas-
ton Tissandier, que tenfa por motor
““una mdiquina dinamo-eléctrica o
magneto-eléctrica”. Habia sido cons-
truido todo ello en los talleres de
Mr. Trouvé y “el origen de su fuer-
za motriz es un acumulador eléctri-
co, con una pila sistema Planté, en
forma de locomotora, suspendida
del globo, tal cual se ve colgada la
vulgar barquilla”.

En la exposicién se exhibia un
modelo reducido del aparato, que
maniobraba perfectamente en todas
direcciones, siendo la opinién de
muchos expertos en el asunto, que .
“estos experimentos serdn el punto
de partida de importantisimos des-

- cubrimientos, bajo el “doble punto

de vista de la aerostacion y de la
aplicacidn practica de los motores li-
geros”, ’
Tissandier, basaba su teoria, de la
bondad de los motores eléctricos pa-
ra la aerostacién, en tres premisas
principales, que resumidas decian:

— El motor eléctrico tiene un
peso constante, que no perturba las
condiciones de equilibrio del globo,

— El motor eléctrico funciona
sin fuego, ofreciendo por tanto, ab-
soluta seguridad al globo cargado de
gas combustible, pues aunque el
fondo del motor es caliente, est4 lo-
calizado y se le rodea de un tejido
de amianto que hace imposible su
contacto con los escapes de gas,

— El motor eléctrico es el tnico
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que transmite la fuerza directamen-
te.

Tissandier fue uno de los grandes
hombres de la Aerondutica;, junto
con su hermano llevaron a cabo
grandes experiencias en cuestiones
aerostiticas y muchas de sus ideas
sirvieron de base para futuros inven-
tos que contribuyeron al avance de
la Aviacién.

I T

Desde el primer ‘“montgolfier”
hasta principios del siglo XX, exis-
tieron multitud
de modelos de

gible, sirviéndose del mismo gas que
hacfa elevarse al aerostato.

La cuestion fue bastante aireada
por la prensa espaficla en 1886, y
trajo consigo algunas opiniones en
la prensa, en las que en general se
reflejaba orgullo patrio, porque...
jya era hora de que un espafiol in-
ventase algo original! Y un diario
decfa: ““Esa idea que los norteameri-
canos dan como nueva, ya ha sido
estudiada en nuestro pais: tenemos,
en efecto, en el Conservatorio de
Artes de Madrid, una minuciosa y

globos y dirigi-
bles, diversos en

extensa memoria acompafiada de
gran nimero de planos, formando el
conjunto un proyecto completo de
“AERONAVE CON MOTOR ESPE-
CIAL DE GAS”, por el cual se ha
concedido privilegio de invencibn a
don Ricardo i'radera, ingeniero de
Barcelona’.

El fuudamento del invento
(fig. 1), seglin su autor, se basa en
tres puntos:

— Empleo como carburante del
mismo gas que se utiliza como ele-

vador del aerdstato. )
— Sistema de

armaduras ligeras

sus formas y en
los materiales

empleados y sis-
temas de propul-
si6bn: los habfa
de forma de ba-
16n, de cigarro,
de cometa; cons-
truidos en seda,
lona, aluminio;
dirigidos con mo-

internas y exter-
nas que mantie-
nen invariable la
forma del globo,

— Superficies
planas que ac-
tian como esta-
bilizadoras y ti-

mones de profun-

tores de gasolina,

de gas, de car-

didad y direc-
cibn, evitando ti-
rar lastre o soltar
gas para subir o

bajar,
Decfa un se-

bbn, eléctricos y
hasta de pedales.
Muchos de estos
aer6statos vola-
ron, navegaron o
simplemente se
elevaron y nor-
malmente figuran
en cualquier His-
toria de la Aero-
niutica; como los
de Severo, Du-
mont, Zeppelin,
Rivera y otros
muchos, pero los
hubo que no tu-
vieron la fama
que da el éxito.
Uno de estos, fue
el espafiol don
Ricardo Fradera,

ingeniero y veci-

no de Barcelona,

el cual estudib
muy seriamente,

manario que el
artilugio se halla-
ba sometido a un
detenido examen
por la Junta Con-
sultiva de Guerra,
y se recomenda-
ba a los interesa- -
dos en el tema la
lectura del Opls-
culo “LAS AE-
RONAVES SO-
LUCION PRAC-
TICA A LA NA-
VEGACION AE-
REA” del mismo
Fradera,
Demostracién
clara y palpable,
de que la frase:
que inventen
ellos, no rezaba
con el ingeniero
de Barcelona,
como tampoco
iba con otro es-

la aplicacién del
gas, como com-
bustible para el
motor de un diri-

Fradera:

Fig. 1. Aeronave con motor de gas, segin proyecto del ingeniero don Ricardo
1 y 3. Vistas longitudinal y en proyecciébn horizontal. 2. Armadura
interior. 4 y 5. Vistas de frente y lateral del motor de gas. 6. Instalacion del motor

de la aeronave

pafiol que anun-
ciaba en un pe-
riédico lo si
guiente:
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EL MOVIMIENTO CONTINUO
INFALIBLE Y LA
DIRECCION DE LOS GLOBOS

Por Gregorio J. Ugaldezubiaur
(Abogado)

Opflisculo interesante, cuyo estudio
recomendamos a los aficionados.
Consta de 79 péginas en 16.° y una
limina.
Bilbao. Tipograffa de J. Astuy
Carretera de Santiago.
* * *

Los norteamericanos ya trataban
de ir en cabeza, pero es curioso que
en 1903, el mismo afio en que los
hermanos Wright estaban tratando
de dar sus primeros saltos con su
aparato, un compatriota suyo, toda-
via proyectaba y construja la aero-
nave que vemos en la figura 2, y
que podriamos bautizar con el nom-
bre de Aerostato-Tornillo-Dirigible,
de rara estructura y original funcio-
namiento.

Decfan... que su envoltura en for-
ma de tornillo giraba, engranada con
la hélice, y permitia “hender el aire
facilmente”.

Decfan... que se iban a llevar a
cabo experiencias, cerca de Chicago.

Decfan... que nos tendrfan al dia
de los resultados de esas experien-
cias.

No he tenido noticia de ello, por
mas que he investigado.

* * * *®

Pero as{ como ahora ni los rusos
ni Jos americanos quieren quedarse
atrds, en la carrera del espacio, en
aquellos tiempos, tampoco nadie
queria perder la de la conquista del
aire. En todas las naciones existfan
hombres ocurrentes. Y para ocurren-
te el alemdn Balderasser, ingeniero
de Salzburgo, el cual tuvo la idea
del “FERROCARRIL DE MONTA-
NA REMOLCADO POR GLOBO”
(fig. 3) y que, “‘en estos momentos
(30 de noviembre de 1906), se esta
ensayando para ascender a los picos
de Hochstauffen en Baviera”.

Y como no tengo una seria opi-
nién acerca de tal idea, le dejo la
palabra al cronista:

“En lugar de un ferrocarril funi-
cular o de cremallera, los turistas
utilizarin para sus ascensiones un
aparato formado por un globo cauti-

Fig. 2. Aerostato-tornillo-dirigible

vo, unido por medio de cables de
acero a una vagoneta, que recorre la
longitud de un rafl Gnico”.

El globo llevaba una barquilla cir-
cular para 10 pasajeros, y el descen-
so se verificaba por medio de la pre-
sibn del agua (no explica cdmo),
que se recogia de un gran deposito
situado en la parte mds elevada del
funicular. Se decia que podia resul-
tar mucho mds econdmico que uno
de cremallera, pero se temia que, en
ocasiones el viento impidiera su
correcto vy seguro funcionamiento.

% ok k%

Y en esta carrera por la conquis-
ta del aire, no estd ausente nadie, y
menos aln los rusos, que también

Fig. 3. Ferrocarril de Montaia

tenfan su imaginacidn. El Sr. Bara-
nowsky era profesor e inventd el
aparato de la figura 4, y que me pa-
rece que necesita una explicacion
de en qué consiste; Jo cual hace
muy bien el Sr. Bremoén, cronista de
la Villa y Corte, y que al parecer
era experto en esto de las ciencias
de 1a mecéanica aeroniutica.

“Se trata de un gran cilindro,
que tiene forma de ave gigantesca.
En e! interior Heva una maquina de
vapor, que proporciona fuerza al
aparato, quedando sobrante el espa-
cio necesario para servirla. Tiene dos
ruedecitas laterales y una posterior
y su rotacién determina el movi-
miento, ya sea vertical, ya horizon-
tal; y en la extremidad inferior del
cilindro se ve una especie de remo,
el cual sirve de timoén; dos grandes
alas membranosas y fuertes, impri-
men movimiento de ascension y
mantienen el aparato en el aire. Lo
que representa el pico del pdjaro, es-
t4 dispuesto de modo que permita
la entrada de aire en las cavidades
del cilindro, para la respiracion -de
los tripulantes y la combustién en el
horno de la maquina y a la vez que
proyecta al exterior la luz, que ala
manera de brillante cola de cometa,
ha de sefialarle en el espacio; por
bajo del cilindro se observa un con-
trapeso, que mantiene al aparato en
posicién conveniente”.

(Llegé a volar tan extrafia mé-
quina? Mas bien creo que no, por-
que de Baranowsky y de su mdqui-
na no he encontrado mds noticias.

& * ES £

Y continfla la carrera. Espafia
también participaba por medio de’
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hombres que también sofiaban con
el invento que lograse navegar a vo-
luntad por los aires.

bon Esteban Martinez D{az, uno
de los grandes desconocidos de la
Aerondutica Espafiola, pero con su-
ficientes méritos para figurar como
uno de los primeros Aeronautas de
nuestra Patria, no era ningtn profa-
no, ni mucho menos un loco iluso,
pues posefa una gran experiencia.
Nada menos que 234 ascensiones en
todo tipo de aerdstatos, por todo el
mundo y con una buena y muy me-
recida fama en toda Europa y Amé-
rica. Desaparecié en aguas de Valen-
cia, en una ascensién, con motivo
de la Exposicién de 1912.

Este era el hombre. La maquina
por €1 ideada la tenemos en la figu-
ra 5, conforme fue publicada en la
prensa y a la que podemos lamar
Aerdstato-Triciclo-Barco, todo en
una pieza y cuyo fin, en palabras de
su autor, era:

“Dirigirse por la atmdsfera, ase-
gurar el transporte cémodo en tierra
y el salvar la vida y todo el aparato
en caso de descenso forzoso sobre
las aguas™.

Parecfa que presagiaba su forma
de morir, pues si Martinez hubiese
tenido su maquina, quizds hubiera
sobrevivido en el Mediterrdneo, des-
pués de su Gltima ascension, valién-
dose de los grandes flotadores que
formaban la estructura de su apara-
to.

No era solamente una idea, pues
todo ello estaba siendo construido
-por el Ingeniero Edouard Surcouf, y
los tres motores de que iba dotado,
eran de la casa Dion Bouton de Pa-
ris,

Martinez Dfaz habia inventado
también en 1888 un aeroplano, por
el que se le concedi6, en La Haba-
na, patente de invencion, y que no
pasé de ser un proyecto, quizas so-
lamente debido a la prematuva

Fig. 4. Aerostato Baranowsky

Fig. 5. Aerostato Martinez Diaz: 1. Preparado para su transporte. 2. Visto de costado.
3. Visto de frente

muerte de su inventor,

Basta leer la prensa de finales del
siglo XIX, para hacerse una idea de
la polémica existente en los ambien-
tes aeronduticos, entre los partida-
rios de los distintos sistemas para lo-
grar navegar por los aires,

He tomado como ejemplo de
ello un comentario del ya conocido
don José Fernindez Bremén, apare-
cido en La llustracidén Espafiola y
Americana, en su nimero del 22 de
diciembre de 1887:

“Los hombres de este siglo son
tachados de incrédulos, pero es un
artfculo de fe universal el creer en
la navegacidén aérea: a fines del siglo
pasado los Mongolfier, sorprendie-
ron a los hombres elevindose en un
globo: esto que parecid un gran pro-
greso y una invencidén extraordina-
via, y la toma de posesidn por el

hombre del mundo de los péjaros,
ifue en realidad un retroceso que
desvié la atencién de los mecénicos
de las investigaciones anteriores?
Hasta hoy el globo ha sido la balsa
sin timén, que sblo boga arrastrada
por las corrientes de los mares; en
los Gltimos experimentos, ya es la
canoa que se aleja timidamente de
la costa en los dias serenos y vuelve
rapidamente a la playa al primer
golpe de viento. Y la verdad es que
el globo, hecho para juguete de las
corrientes, es el mayor obstdculo pa-
ra el aeronauta que quiere recorrer
el aire a su capricho’.

El comentario se titulaba:

“EL GLOBO COMO ATRASA-
DOR DE LA INVENCION DEL
AVION”,

Pero de todo esto y sobre todo
de “los mds pesados que el aire” y
sus partidarios, hablaremos otro dfa.
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LA OPERACION «GLU GLU»

El medio normal de actuacidn del Ejército del Aire es el que le da su nombre: ei aire.

Sin embargo, en ocasiones, cuando la patria gime por alguna catistrofe, sale en ayuda de
sus conciudadanos sin pensar en los riesgos y sin esperar nada a cambio: salvar vidas es su
misidn y su recompensa.

Entonces, el medio .E‘e actuacidn normal se trastoca y puede ser tanto el aire como la

.,

tierra, o el agua.

Lo que hoy os cuento es un claro ejemplo de ello.

LEOCRICIO ALMODOVAR, Coronel de Aviacién

4 de octubre de 1957. Lunes,

Valencia amanecio inundada.
Muchas familias ya habfan sentido
el desgarron de alguno de sus
miembros durante la noche; tenia-
mos noticias de que habian muerto
o desaparecido algunas personas que
fueron sorprendidas por la riada
mientras dormian. Otras familias ha-
bian quedado aisladas.

Como de costumbre, me encon-
traba a las 8 de la mafiana en el
Salén de Actos de la Base de Manises
dispuesto a escuchar la cotidiana
conferencia. Pero aquella mafiana no
hubo.

Conocido el desastre, se organizd
un grupo de voluntarios para tratar
de salvar a los que estaban aislados.

Fletamos un camién. Més tarde
saldria otro con més voluntarios que

actuarfan por la calle de las Barcas.
y adyacentes. En el nuestro echa-
mos chalecos y botes salvavidas de
nuestro equipo de supervivencia so-
bre el mar, radios de campafia —en-
tonces aiin no sabfamos que eran
“Talky walky”’— maromas y otros
instrumentos que nos sirvieran para
nuestra aventura,

Sub{ al camidon por los pelos; ya
en marcha. Al ir al Pabelibn de
Oficiales a cambiarme el uniforme
por el antiguo mono de vuelo de
verano, cuando salia de esta guisa,
tuve que gritarles y correr. Con las
prisas, casi se van sin mi. De haber
ocurrido asi, ahora no estar{a con-
tanto esta historia, Pero no ocurrio.

Nos dirigimos hacia el barrio de
Campanar situado en la margen iz-
quierda del Turia. Allf, rodeado por

las aguas que bajaban répidas, tur-
bias y en gran cantidad, habfa aisla-
da una familia entera, incluidos los
abuelos.

Llegamos al puente de Barcelona.
Echamos pie a tierra y nos adentra-
mos por él. El agua lo hacia tem-
blar, Lo sentiamos a través de nues-
tras botas. Y habia un gran ruido
producido por el agua.

Pero no pudimos seguir; casi to-
do el Gltimo arco ya no estaba.
Habia sido arrastrado por la corrien-
te.,

Desde esta plataforma vefamos a
los “nufragos” que desde la azotea
nos hacian sefiales. Los tranquiliza-
mos con las nuestras, También vi-
mos la parte baja del edificio que
estaba sin paredes; soélo tenia los
pilares maestros y el agua pasaba

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Enero 1985

69




por donde querfa; algo asi como un
poblado lacustre.

Pero en vista de que por allf no
podiamos pasar, se decidi¢ dar la
vuelta y cruzar el puente de San
José para entrar en el edificio por la
direccion opuesta.

Los aislados dejaron de hacer se-
fiales cuando nos vieron marchar.
Luego supimos que sus mensajes no
eran para llamarnos, sino para que
nos retirdsemos del puente, pues es-
tuvimos sobre una gran losa —lo que
quedaba del arco — que se podria
caer de un momento a otro y con la
que nos habriamos ido rio abajo.
Horas después, como presuponian,
la losa cay6 al rfo.

Al salir del puente ocurrid la pri-
mera anécdota. Un grupo de perso-

_nas que observaban, se nos acercd y
comentaron entre ellos: “Che, mi-
ren, les americans”. “No, no somos
americanos, somos espafioles, el he-
cho de llevar chalecos salvavidas con
letreros en inglés, no quiere decir

nada’’. ‘“Ah... ;son vostes
aviaors...? 7, “Si, de la Base de Ma-
nises”’, “Soldats... ;No?”. “De to-

do... mire aquellos dos son Comans-
dantes, quince Oficiales, dos Subofi-
ciales y tres Soldados.. los que
hemos podido venir con las pri-
sas...”. ‘“Che... cualquiera lo di
ria..”.

Subimos de nuevo al camidn; al

pasar por el Paseo de la Pechina se
detuvo, Un compafiero nos hacia
sefias desde la ventana de su casa
—debido 2 la inundacién, aquella
mafiana habian fallado muchos que
no pudieron ir a la Base— para unirse
al grupo. Esperamos. Pero ante Ia
premura, el Cte. Barsen dio orden
de seguir. Cuando habfamos rodado
unos metros, los que rbamos detrés
vimos venir corriendo a un hombre
perfectamente uniformado modali-
dad 6-A; hasta los guantes puestos,
Le ayudamos a subir y cuando se le

‘pasd el jadeo, dijo: “a tus 6rdenes

mi Crmandante, se presenta el Capi-
tdn Chamorro que se une al grupo,
dispuesto a lo que sea”, nos refamos
porque contrastaba con nuestras
pintas, pero nos alegramos por que
éramos UNO m4s y reconocimos su
gesto de haber tomado el camién
con mds esfuerzo que el resto.

Seguimos, Pasamos el puente de
San José y viramos a la izquierda
paralelos al rio por la carretera de
Barcelona jalonada de arboles a am-
bos lados; en pie los de nuestra
derecha; los de la izquierda tumba-
dos hacia corriente y sujetos por sus
rafces que seguian agarradas a un
gran socavén longitudinal donde el
agua formaba una catarata,

En este tramo, la carretera estaba
cortada por el agua en una distancia
de unos cincuenta metros, Al otro

La sefiora que dio a luz la noche de la riada. Se le cortd el cord6n umbilical
en el helictptero '

lado y a la derecha, una hilera de
edificios menos dafiados y detrds de
éstos, el que describimos al princi-
pio con los aislados,

Ya no podiamos proseguir con el
camién, Pero tenfamos que pasar
para sacar aquellas personas,

. Nuestra solucidén fue pasar por el
‘lado derecho de los arboles que aftn
estaban en pie, atravesando la co-
rriente de agua, Hevar una cuerda
para establecer una “‘cabeza de
puente” y posteriormente, sacar
por alli a los pobres vecinos.

Pasaron el Cte, Barsen y cuatro
més para explorar el terreno, Lo
encontraron factible y nos hicieron
sefias de tender la cuerda,

La cogimos entre diez y nos mes-
timos en el agua separados unos
cinco metros. Uno se salié de la
linea y se hundid hasta el cuello por
caer en una acequia que NO Vimos.
Lo “‘pescamos” y lo mandamos. al
camién donde se li6 en una manta,
Los demas seguimos adelante con el
agua por debajo de las rodillas,

Llevarfamos recorrida la mitad
del trayecto, cuando empezamos a
notar con sorpresa que, al levantar
un pie para dar un paso, se nos iba
hacia la izquierda. El agua hab{a
aumentado en volumen e intensidad.

La situacién se agravd pues ya no
se podia dar un paso sin caerse. El
Cte. Tojeiro se arriesgd y jzas! ..
al agua “ino sueltes la cuerda...
;agarra fuerte,..! 7.

Pero dejemos por un momento, a
este hombre y veamos qué le ocu-
iri6 al resto de los “navegantes”.

La punta de la cuerda no llegd al
otro lado, Los que iban rezagados
fueron ayudados por los de atris y
recogidos en la orilla de partida. Los
que estdbamos en el centro, alli nos
quedamos con el que se habfa cafdo
y sujetando la cuerda.

El agua nos empujaba con fuerza
y lo f(nico que pudimos hacer fue
derivar cada uno hacia un d&rbol
donde fuimos materialmente em-
potrados por la corriente, El que iba
primero, el Cap. Pardo, cuando pu-
do, atd el cabo en su arbol y Io
propio hicieron con la otra punta
los que quedaron atris y fuera de la
corriente, No pudijeron sacarnos a
los cinco, a pesar de tirar de la
cuerda con todas sus fuerzas. '
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Estado en que quedd uno de los coches arrastrados por las aguas

Mi posicion, en segundo lugar,
era inmediata a la del que perdi6
pie pero para que me oyese, le
tenia que gritar; era mucho el ruido
que hacia el agua: *“; jInfla el chale-
co! 1!, Asi lo hizo disparando sus
botellitas de CO,. “;;;No toques el
silbato y ahorra energfas! ' ! ” —nos
habfan dicho que empledsemos el
que llevabamos en el chaleco si ne-
cesitdbamos ayuda—. Y Tojeiro, sin
arbol en el que apoyarse, siguid
agarrado a la cuerda, pero el agua le
saltaba por encima de la cabeza y
casi no podia respirar, Se ahogaba,
A pesar de tocar el silbato que cada
vez sonaba mas flojo y con menos
intermitencia entre pitada y pitada,
de sus gritos pidiendo auxilio y de
sus seflas implorantes, la corriente
era tan fuerte que nadie pudo salir
de su “escondite”. Sélo asomar un
poco alguna parte del cuerpo y se
sentia la desagradable fuerza del
agua que nos sacaba del tronco,
iQue sensacién. de impotencia da
tener un hombre ahogandose a cua-
tro metros y no poder hacer nada
por é1! .

Después de un buen rato de for-
cejear y agotadas sus fuerzas, Tojei-
ro se desprendié de la cuerda y sali6
disparado, desapareciendo rapid amente
de nuestra vista, Recé. No sabia si
poT su cuerpo o por su alma, pero
recuerdo que en lugar de acabar el
Padre Nuestro con el “Descanse en
paz...”, lo hice con el “Gloria al
Padre, al Hijo y al Espiritu Santo”,
por si habfa suertecilla.

Y quedamos cuatro: Rafael
Pardo, yo, el Cap. Garcfa Crespo y

el Tte. Bautista, estos dos en un
mismo éarbol,

Debido a la riada de la noche,
en la base de los 4rboles habia que-
dado acumulada gran cantidad de
broza, maderas, caflizo, etc. que
formaban un gran andamio. Su altu-
ra era un poco mis baja que la miay
me estaba clavando los salientes en
el cuello, El agua bat{a en mi espal-
da y lo que arrastraba la corriente
—muebles, troncos, tablas, animales
muertos— me daban unos tremendos
estacazos en el cuerpo. Todos pensas
MOS que esperar a que un objeto
nos diera en la cabeza y nos hiciera
perder el conocimiento era mucho
esperar, Nos subimos con esfuerzo a
nuestros providenciales escalones vy,
aunque no eran un palco en la
Maestranza, al menos nos permitian
ver los toros desde mas alto. Nos

acomodamos como pudimos y ens
tonces. vimos con terror que una
nube negrfsima nos fue cubriendo,

A todo esto, Chamorro también
hubo de ser evacuado al camién: en
un alarde de compafierismo —he-

roismo diria yo— grité “;; jHay que
salvarles aun a costa de nuestras
propias vidas! ! !'” y se tir6 a la

corriente perfectamente uniforma-
do arrastrando con su ejemplo a
unos cuantos. Y como de lo he-
roico a lo ridiculo a veces hay un
solo paso, al darlo, cay6 en la
acequia hundiéndose, quedando la
gorra flotando como Unica sefial de
su posicibn; lo sacaron y desistieron;
era una locura. Menos mal que en
este lugar el agua tenfa poca co-
rriente.

Empez6 a llover, Los que habian
pasado mé hicieron sefias de que
Tojeiro se habfa salvado cogiéndose
y subiéndose a la copa de uno ‘de
los 4rboles tumbados del otro lado.
Le pasé la noticia a los otros aisla-
dos y vf cémo por radio informaban
a los que habfan quedado atris, fue
un momento de alegria, que nos
animé mucho. No todo iban a ser
penas. Recordé mi Padre Nuestro y
sonref.

El agua segufa aumentando de
nivel. Mis piernas empezaron a sen-
tirla nuevamente, Pardo y Garcia
Crespo, al darse cuenta de ello, se
subieron a la copa de su é4rbol rep-
tando por el tronco. Quise hacer lo
propio, pero el mio era mas grueso
y no lo abarcaba con mis brazos, A

Los condecorados con la Cruz del Mérito Aeronautico. Junto a nuestros tres compaiieros
otros participantes en el salvamento, con los helicbpteros y en otras misiones
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pesar de ello, presionando fuertemen-
te con mis brazos y rodillas, pude
subir unos dos metros. Ya estaba
mds cerca de una rama transversal
que crei alcanzar. Al soltarme de
una mano para agarrarla, me resbalé
y fui a caer al sitio de partida,
afortunadamente; me hice unos ras-
pones en las mufiecas, pero era tan
grande la necesidad, que me dispuse
a intentarlo de nuevo, E] Cte. Balan-
zategui —al cual lloré un afio mds
tarde por matarse tripulando un Sa-
bre— me hizo sefias desde mi dere-
cha de que me estuviese quieto y
me ordend inflase mi chaleco, Me
resisti a ésto pues mi tronco estaba
algo inclinado hacfa mi{ y mi postu-
ra adn serfa mis incdmoda con el
pecho mas voluminoso con £l infla-
do. Se puso tan enérgico con sus
sefias, que no tuve mds remedio que
tirar de la botella; de una solamen-
te. Asintié con la
cabeza.

co, los fuertes remolinos de la casca-
da lo hundieron. Pasé unos momen-
tos de angustia deseando verlo apa-
recer; pero no salia. A unos diez
metros aguas abajo, lo vi emerger
violentamente impulsado por su cha-
leco, no pude distinguir sus faccio-
nes, Su cabeza sin gorra parecia la
de un mufieco de barro colorado en
la que solo se vefa una gran boca
abierta, buscando el aire que le fal-
taba, Movid los brazos tratando de
cogerse a Jo que fuera y desaparecié
de mi vista a una velocidad increi-
ble.

Apoyé mi frente en el tronco y
muy impresionado recé de igual ma-
nera que por Tojeiro, Rafael ya no
me tiraba madrofios,

La lluvia arrecié y fue constitu-
yéndose en tormenta. El agua conti-
nuaba subiendo. Intentar alcanzar la
copa de nuevo era muy arriesgado,

Rafael Pardo,
en situacién domi-
nante, me tiraba
madrofiitos del ér-
bol y se refa. Se
pusO su gran mano
apoyando el pulgar
en su nariz y se
burlaba. Me hizo
refr. Aun quedaba

moral.

Bautista quedd
en su pedestal; al
verlo, me entrd
méds risa. Era un :
poema; se habia quitado el pantalén
del mono de vuelo y con razédn;
cuando estdbamos en el agua, los
bolsillos situados a la altura de las
espinillas nos hicieron de vela al lle-
narse de agua y dun tiraba mds de
las piernas. Pero la verdad es que no
estaba muy airoso, su uniformidad
era: botas de vuelo, piernas al aire,
braslips, cazadora de vuelo con el
chaleco y... jla gorra!

Empezé a subir por el tronco. Se
asi® a una rama. Garcfa Crespo le
tendié su mano desde arriba. “;Ya
lo ha conseguido! . Pero se resbald
y con menos fortuna que yo, cayd
al agua en plancha de espaldas. En
el aire, agitd sus piernasen un inten-
to de equilibrio. A pesar del chale-

maxime con lo ocurrido a Bautista,
Me estuve quieto. Como la mente
improvisa muy bien en los momen-
tos diffciles y yo no querfa morirme
—veintiséis afios y a punto de ser
padre por primera vez, eran moti=
vios suficientes para inventar algo—
se me ocurrid que a la par que
subiera el agua, yo también irfa
subjendo aprovechando su presion;
algo asf como los recogedores de
datiles que apoyan su espalda en
una trenza plana de caflamo para
subir a la palmera.

- Otros pensamientos malos fue-
ron: si se volcarfa mi darbol, si
aguantaria lo que tenfa debajo, si se
me harfa de noche, si mis fuerzas
resistirfan, si el movimiento del agua

—que era mareante— me darfa vérti-
go, si sentirfa hambre— Hab{a toma-
do un café con leche y unas galletas
antes de las ocho y cuando cogimos
la cuerda ya eran las once y me-
dia—. Y muchos mds pensamientos.

Todo esto, queridos amigos, se
tarda menos en contarlo que en
pasarlo,

Vi a Pardo temblando de frfo e
indicindome por sefias que su mujer
estarfa muy preocupada sin saber na-
da de él. Le comuniqué que la mia
no tenfa ni idea de aquello porque
estaba en Aspe con sus padres espe-
rando el nacimiento.

La Huvfa arrecié y perdi de vista
cualquier signo de vida, Se oscurecid
de tal forma y cafa tanta agua que
jno veia a los de los otros drboles!
ahora sf que estaba solo. El nivel del
agua ya alcanzaba mis rodillas y su

impulso me salpicaba hasta la cintu-
ra. La lluvia me

azotaba la espalda
y sentfa un fuerte
dolor en las orejas.
Luego supe que
tanto azote no fue
causado sélo por
el agua, sino por el
respetable granizo
que la acompafia-
ba,

Me apreté mis
contra el tronco y
cerré los ojos por-
que tem{ por ellos.

En primer término, a la derecha, el arbol en que se salvd Tojeiro. Al fondo, las
casas en cuyo tejado se encaramd Bautista

Segufa desean-

do vivir y aprove-

ché el agua que me escurrfa por la

cara para beber. Hubiera sido absur-

do pasar sed en aquellas circunstan-
cias.

Cayb un rayo, Vi la luz a pesar
de tener cerrados los 0jos; sin solue
cidbn de continuidad sond un enor-
me trueno. El 4rbol se sacudio, Ca-
yb otro y casi me tiré hacia atrés,
pués sent{ un intenso calambre que
me entr§ por las heridas de mis
brazos que tenfa abrazados al drbol
“Lo que faltaba; se ve que ésto estd
decidido; no hay solucioén™.

Me asusté definitivamente, Pensé
en mi mujer y en lo que esperiba-
mos y me dieron ganas de llorar.
Fue una gran desesperacién al dar-
me cuenta de que no conoceria a
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mi hijo —estaba convencido de que
serfa varbn—. Me entrd una gran
congoja.

Entonces me acordé de la patro-
na de mi pueblo, la Virgen de las
Nieves,y le hice esta promesa: “Si
salgo de aquf y en vez de hijo es
hija, le pondré tu nombre”. Al invo-
carla me rehice, me tragué la rabia
aunque no el miedo, y me serené.
Pensé que lo mejor en aquellos mo-
mentos serfa arreglar mis cuentas e
hice un acto de contricién bueno.
Ya poco mis tenfa que hacer; sblo
acurrucarme contra el 4rbol y espe-
rar la decisibn de la Providencia.
Quedé¢ tranquilo y dispuesto,

Y como tenfa bastante tiempo y
no podia hacer otra cosa, me puse a
rezar el Rosario con los dedos; las
tres partes. Pero perdf el sentido del

" tiempo. Y mezcle las avemarias con
los pensamientos que me venian.

Como sentfa frio me entrd un
gran temblor; esto también me dis-
trajo de mis rezos.

Y no sé cuanto tiempo empleé.
La gran tormenta descargd a las tres
y media de la tarde y yo bajé de all{
a las cinco y media.

De pronto, un rayo de sol incli-
nado ilumind el tronco bendito.
“;Serf verdad o es que..?”. El
nivel del agua descendia rapidamen-

- te. ““;Serf una ilusién...? 7,

No lo era. Era una realidad. Las
figuras humanas empezaron a anis
marse, Rafael, G. Grespo...; los de
los extremos de tierra firme nos
hacian gestos de jubilo al ver que
segufamos en los drboles, Muchos
curiosos volvieron a las ventanas de
sus casas. Aquello estaba resuelto,
Vi por mi izquierda que nuestros
compafieros entraban en el agua uni-
dos a los artilleros de Paterna y
portando otra cuerda; uniformes ca-
qui fundidos con los monos grises.
Pisaban con precauciones pero con
seguridad. La corriente ya no podia
con ellos. Entonces pensé: “Si ellos
pueden andar, yo también”. Y salté
de mi estrado cayendo de pie al
agua. Me quedé con las manos en
jarras y las piernas abiertas, como el
Coloso de Rodas.

La escena era emocionante y la
alegria subid de tono cuando por
los tejados de unas casas algo sepa-
radas corriente abajo, vimos a Bau-

tista haciendo sefias de que estaba
bien. Habia llegado alli porque en
su desesperacibn pudo agarrar las
puntas de un olivo que emergia del
agua; posteriormente estudi® que lo
arrastrado por la corriente daba en
unas casas, frenaba su carrera y po-
co a poco, llegaba a la esquina y
desaparecfa definitivamente en la
corriente del Turia, Calcul6 friamen-
te su trayectoria y lo logrd. Subid
al tejado que estaba muy préximo
al agua y alli aguanto la gran tor-
menta,

Abrazos, besos, lloros. El Cte,
Batanzategui que lleg6 desde el otro
lado casi me revienta del apretén que
me dio. *“;Qué hora es..?” “Las
cinco y media”. ;... hemos esta-

cascada

Este socavdn produjo la
arrastrd a Bautista

que

do ahf seis horas...” ;. “No hijo,
no... jseis siglos! .

Por fin se sacd a la familia y nos
metimos todos juntos al camidn;
mantas, cofiac...; a continuacién, los
compafleros Gtiles sacaron mas fami-
lias usando los botes que movfan
con los brazos apoyandose en cuerdas
tendidas por arriba, como tranvias;
el total, sin contar a nosotros cinco,
fue treinta y dos personas.

Regresamos. a la Base dejando a
los que tenfan alguien en Valencia
que los acogiese, Los que habfan
perdido todo, se vinieron con nosoe
tros. All{ se habilitaron varias Escua-

" drillas para ello. El otro cami6n

también llevé refugiados y otros lo
hicieron voluntariamente, Eran las
once dela noche y Valencia daba
pena; sin luz, arrasada y con agua
por sus calles. El aspecto era terrible
pero habia algo muy grande dentro
de aquel camidén: una enorme fe en
la vida, en el préjimo y en Dios.

A la mafiana siguiente me levanté
como si me hubiesen dado una pali-
za; vi un brillante sol. Los helicop-
teros ya habian llegado y trafan mas
rescatados., En uno de ellos, se le
cortd el cordén umbilical a una
sefiora que habia dado a luz la
noche anterior y aguanté asi la vida
de su hijo hasta que la atendieron,
Las ambulancias no daban a basto a
trasladar personas a la enfermerfa y
a las Escuadrillas, '

Yo, sin poder casi andar, me
senté en la rotonda de la torre a ver
la gran actividad. Me habfan sacago
una silla y puesto un puro en mi
boca. Recapacité: que hermoso era
ver a las Fuerzas Armadas moviliza-
das en apoyo de la poblacién civil..

Cuando pude, fui a Aspe a ver a
mi mujer; no sabia nada de mi por
que estuvimos sin teléfono unos
drfas. Al llegar después de muchas
horas de viaje y varios transbordos
por estar cortadas las vias, me tuve
que meter en cama por una grave
bronconeumonia. Pero también salf
de ella.

El mando premié nuestra accién
concediendo Cruces del Mérito
Aerondutico al Cte, Barsen, Jefe de
la expedicibn y a los Tenientes
Bautista y Tojeiro que se llevd el
rio.

Valencia cre6 “La medalla de la
gratitud de la ciudad de Valencia”
que, previa solicitud, nos concendid.

Y esta riada que costd mas de
noventa vidas y muchisimos dafios
materiales, did6 paso al proyecto
“Plan Sur” para desviar el Turia y
que en parte fue costeado por todos
los habitantes de Valencia a base de
pagar una ‘“estaca” en las cartas: Un.
sello de un real por cada franqueo,

Y eso fue casi todo lo que pas6,
en la que nosotros, de broma, y por
onomatopeya de la accién de tragar
agua, denominamos ‘“Operacion
Glu-Glu™”.

jAh! | mi esperado hijo no fue
varén: se llama Marfa de las Nieves,
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El “sindrome del viajero” al que se refiriera el Dr. Marafidbn en uno
de sus ensayos se refleja levemente en los rostros de los componentes de la
40.2 Promocion del Estado Mayor del Aire.

El DC-8/52 401-07 espera engullir en un extremo del aparcamiento
de la zona militar del Aeropuerto de Barajas, con las luces encendidas y un
ruido del APU interno a las 58 personas entre profesores, alumnos y
tripulacion, para iniciar después de los laboriosos tramites de autorizacion
de sobrevuelos pendientes, la primera vuelta al mundo completa de un

avion del Ejército del Aire espaiiol.

| cronista se acomoda en su

asiento dispuesto a contar pa-
ra los lectores de R.A.A. las expe-
riencias del viaje, un viaje en que
segiin directrices de la Escuela Supe-
rior del Aire se deben *“‘comprobar,
constatar y analizar” las ensefianzas

del curso de Estado Mayor. Inme-
diatamente se siente atrafdo por la
la cabina del DC-8 afectada de una
gran actividlad en donde la tni-
pulacién trabaja en los tltimos deta-
lles del largo vuelo...

i UN LARGO TRAMO HACIA BAN-

GKOK

Hace poco tiempo que el sol ha
salido por encima del desierto de
Arabia, cuando con una pésima visi-
bilidad, provecada por una tormenta
de arena, el EC-ZCO efectfia la
aproximacion al aeropuerto de
ABUDHABL La terminal del Aero-
puerto es una isla de civilizacién en
medio dej un inmense piramo de
arena. Coly una temperatura exterior



Parte de los componentes de la expedicion en los jardines que rodean al museo nacional de Corea.

sofocante, la larga espera en la sala
de autoridades, acompafados por el
Embajador de Espafia, nos hace inti-
mar con el Secretario de Embajada
de nacionalidad jordana que nos ha-
bla de su carrera de Econdmicas estu-
diada en Madrid, de la estrecha amis-
tad de nuestro Rey Don Juan Carlos
con el Rey Hussein vy de la carestia
de vida en el pafs, cldsico emirato
del Golfo Pérsico.

El Gobierno Indio autoriza al fin
el aterrizaje en Bombay y 5 horas
mds tarde, un chubasco tropical nos
acompafia en la aproximacién, sobre-
volando una ciudad abigarrada de
construcciones de baja altura y don-
de ya desde el aire se detecta su alta
densidad de poblacién. Los indica-

dores del VASIS de la pista del
aeropuerto indio emergen entre un
nucleo de chabolas, y observamos
iropa tendida en ellos!. La vegeta-
cién invade los arcenes de la pista.
Un renqueante autobds amarillo nos
transporta a la terminal, duro con-
traste con la de Abu Dhabi. Un
penetrante olor a “metro™ linea 1 en
hora punta nos asalta, En el suelo,
multitud de viajeros efectfian los
rezos de rigor y hay cierta tensién

en el ambinte provocada por los
disturbios que en la ciudad han pro-
ducido ese mismo dia 50 muertos.
Bajo el letrero de “drinkable water”
tres vasos metalicos atados con ca-
denas en espera del arriesgado se-
diento van a ser nuestra compafiia
durante 6 horas de larga espera,
pues el combustible del avidn si
alguien no lo remedia ha de ser
pagado en el momento v en ddlares,
Al final, las gestiones de la tripula-
cién interrumpen la cerveza que al
respetable precio de 1.000 pesetas
botella, nos ha acompafiaco junto al
monétono soniquete de los ventila-
dores de] techo que a duras penas
lograron disipar - el calor hfimedo
reinante,

[

ebido al acoso
de las guerrillas, es
evidente que el
Apoyo Aereo es
mision fundamental

de Thailandia??

BANGKOC. EL ESTILO INGLES

07:30 de la mafiana hora local, el
rio Phraya serpentea entre el campo
extraordinariamente llano de Thailan-
dia. Un gigantesco monumento de
Buda brilla en medio de 8l sefia-
ldndonos que estamos sin duda en
pleno Extremo Oriente.

El Embajador de Espafia, Sr. Re-
venga, espera a pie de avidn; él y su
séquito hardn de espléndidos acom-
pafiantes en nuestro primer pais a
visitar en el viaje...

Y Bangkok, a un metro por
encima del nivel del mar, transpasada
de canales, desparramada y cabtica
nos recibe con sus templos multicolo-
res y sobre todo con la cordialidad
de los miembros de sus Reales Fuer-
zas Aéreas. El programa es apretado.
El primer dfa, tras la confraterniza-
cién de la noche anterior v con el
recuerdo del fuerte sabor de la co-
mida Thailandesa, la 402 Promoci6n
encabezada por el general don Feli-
pe Sequeiros, director de la Escuela
Superior del Aire, visita las instala-
ciones de la Academia de la Fuerza
Aérea, Escuela de Estado Mayor y
Cuartel General. El amplio campus
de Ia Aademia sirve de marco para
los honores militares que, con un -
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profundo estilo inglés, rinden una

Escuadrilla de Alumnos. Una exten-
sa conferencia sobre los cometidos y
programaciéon de la Acedemia, de
caracterfsticas similares a la de nues-
tro Ejército del Aire, preceden a las
posteriores visitas a la Escuela de
Estado Mayor. En ella se nos expli-
ca los cursos efectuados; el de acce-
so a Jefe, el de Mandos Superiores y
el de Estado Mayor. Este Gltimo,
ademis de oficiales del Ama lo
realizan los de cuerpos, efectuin-
dose una seleccién por curriculum,
antigiiedad y calificaciones. Es digno
de destacar la existencia entre la
programacién del Curso de Estado
Mayor de perfodos dedicados al de-
porte, excelente complemento para
el trabajo de “mesa”.

A medio difa, el restaurante
D'JITPOCHANA, es un hervidero de
uniformes, en las mesas el colorido
y olor de las frutas tropicales acom-
pafia al intercambio cordial de pala-
- bras y obsequios entre los directores
espafiol y thailandés de ambas es-
cuelas. En el ambiente, el idioma y
la problemitica comin de los avia-
dores militares del mundo: La per-
manenté adecuacion de los siempre
caros y parcos medios aéreos a las
exigencias de la Defensa Nacional.

. Hace escasos momentos que un
Hércules C-130 de la Royal Tahi ‘Air
Force ha parado sus motores, una
ligera lluvia nos acompafia en la
visita a la Escuela de vuelos de
KAMPHANG SAEN. Inmedjatamen-
te después de bajar del avion, tres
formaciones con los tres tipos de
aviones utilizados en la ensefianza
de vuelo reciben con una pasada a
baja altura a la expedicién, En el
interior de las aulas, jovenes aspirantes
a “4guilas” estudian minuciosamente
los procedimientos, Después de una
detallada explicacién de los cometi-
dos de la Escuela, un excelente
video muestra las posibilidades y
material de la RTAF, cuya principal
preocupacién consiste en el control
de las guerrillas periféricas alentadas
por Laos y Camboya. Es evidente
que el Apoyo Aéreo es misién fun-
damental en las Fuerzas Aéreas de
Thailandia...

..Y Bangkok absolutamente ates-
tada de vehiculos donde el viaje en

taxi es un continuo regateo por el
precio del recorrido a efectuar nos
ensefianza al dfa siguiente su histo-
ria y su leyenda a través de la Capi-
lla Real y el templo de Wat Phra
Kaeo.

El Buda Esmeralda, adecuado a
cada estacion con su vestimenta, vi-
gila desde su altar a los fieles y mon-
jes budistas que, en silencio y des-
calzos, desgranan sus oraciones con
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Bases aéreas principales de los dos paises
visitados por la expedicion de la Escue-
la Superior del Aire.

un murmullo, acompafiado a la co-
piosa lluvia.

Por la noche, el Hotel Oriente,
salido de una novela de Somerset
Maughan, sirve de marco a través
del barco del mismo nombre para la
despedida oficial de Thailandia. El
folclore thailandés refuerza el am-
biente de excelente amistad entre
dos Fuerzas Aéreas tan distintes
pero no tan diferentes como la espa-
fiola y la del antiguo reino de Siam,

SEUL. EL ESTILO USA

18:30 hora local de Corea. El
Fuerza Aérea Espafiola (7 corretea
por la pista del Aeropuerto de Seul,
una ciudad de mds de 10 millones
de habitantes y futura sede de las
olimpiadas. El Tte. Coronel Kim
componente de la anterior promo-
cién de la Escuela Superior del Aire,
y el mayor Beak, futuro miembro
de la 42 promocidén, nos reciben en
la terminal del Aeropuerto. Las me-
didas de seguridad impresicnan por
su rigidez; no podemos olvidar que
Corea es un pais en guerra tedrica
con sus vecinos del Norte.

La “American Way of Life" salta
a la vista en cada esquina de Seul.
Se observa una actividad febril entre
los edificios y autovias de la metr6-
poli, y aunque a primera vista se
presente como una ciudad occiden-
tal que tuvo que ser reconstruida
tras la guerra civil 1950-53, Seul fue
capital de Corea un siglo antes de
que Colén descubriese América, En
algunas esquinas de sus calles, nidos
de ametralladoras y postes con sire-
nas estan dispuestos para alertar a
su poblaciébn ante cualquier ataque
imprevisto del Norte. _ .

En la mafiana del dfa siguiente
la visita al CFC/UNC (UNITED
NATIONS COMMAND y COMBI-
NED FORCES COMMAND) nos
confirmé el ambiente prebélico que
se vive en Corea. El mayor Kent
de la USAF acompafiado del Briga-
dier General Coreano HAN, nos
explicé la problematica del en-
frentamiento Norte-Sur en el 4rea
mediante un extenso briefing en el
que se expuso el balance de fuerzas
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y la in-

fluencia china, ja-

ponesa y USA,, en la zona, -

seguido de los acontecimientos e
incidentes habidos en la misma a
partir del afio 1948, fecha en que se
configuré6 Corea del Norte. Resultd
evidente el creciente aumento de su
ejército, la modernizacién constante
de su armamento y la intencién de
mantener una movilizaciébn perma-
nente en este dltimo pais, lo que
justifica el mantenimiento de un

Ejército combinado Corea del Sur-

USA.

Por la tarde del mismo dfa se
visita el cuartel general de la
ROKAF. El viejo y legendario MUS-
TANG nos recibe en forma de mo-
numento a su puerta. En el interior
del edificio gran nimero de cuadros
narran las gestas de los pilotos co-
reanos en la guerra civil, una escueta
conferencia sobre la Fuerza Aérea
precede a la visita a la Escuela de
Estado Mayor. El Tte. Coronel KIM,
en una amena exposicién en caste-
llano, hace ver las semejanzas entre
ambas Escuelas aunque no exista
enla de la Fuerza Aérea Coreana el
curso de aptitud a ascenso a Gene-
ral. En el exterior, amplias zonas
verdes, un lago, y campos de tenis
sirven de complemento a la activi-
dad intelectual de los alumnos que
depositan cuidadosamente sus zapa-
tos en una estanteria antes de entrar
en la biblioteca que visitamos final-
mente.

LA BASE AEREA DE “SU WON”

“Alcanzar y mantener la superio-
ridad aérea para facilitar la reunifi-
cacién de Corea™. Un total de 5517
personas, entre personal de la

Fotografias superiores:-A la izquierda, fortificaciones de todo tipo jalonan las carreteras
que conducen a la frontera de Corea del Norte. A la derecha, mesa en donde se firmé el
armisticio en 1953. En la fotografia inferior, tres barracones prefabricados son atravesa-
dos por una linea imaginaria que divide a las dos Coreas en Panmujon
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Los alrededores de la Escuela de Estado
Mayor de las Fuerzas Aéreas de la
Repliblica de Corea del Norte

ROKAF y la USAF, componen la
dotacién de la 10? Ala de Combate
Tdctico de la primera con aviones
FSE - Tiger Il y RFSA y la 512
Ala tictica de Combate de la USAF
con aviones A-10 “Thunderbolt IT".

Operatividad podia ser el lema de
la Base de SU WON visitada el 30
de junio. Operatividad que se palpa
en cualquier detalle, su sistema de
seguridad estricto, sus casi 60 refu-
gios de avion y sobre todo la alta
cualificacion de su personal de vue-
lo.

La Base de Su WON, muy ade-
cuada por su situacién para la de-
fensa del Norte y Noroeste del pafs,
representa una firme respuesta a la
amenaza de los 250 aviones de com-
bate norcoreanos, situados en las
Bases Aéreas del Suroeste que pue-
den alcanzar Seul en 10 minutos
después de su despegue.

. o

a base de Su
Won representa una
firme respuesta a la
amenaza de los 250
aviones de combate
norcoreanos?!

En los barraconesde alarma —(ini-
cos refugios en la base con techo de
chapa, pues se supone que en un
ataque del Norte los primeros avio-
nes en despegar serian los de alarma
no siendo sorprendidos en su alo-
jamiento— suena la cldsica bocina.
Dos FSE estdn en el aire —compro-
bado con cronémetro— en menos de
3 minutos. En el suelo, una maque-
ta tamafio natural de madera simula
un MIG-21, 2 minutos mas tarde 2
nuevos F,5E estin en situacion de
Scramble en el mismo barracon.

Alambrada que cerca toda la ba-
se, asentamientos de AA,AA. con
sus radares correspondientes y avio-
nes A-37 situados en merlones y a
tope de armamento son las Ultimas




RTAF, ROKAF: DOS FUERZAS AEREAS

Aunque las bases de Tahilandia fueron muy importantes para los EE.UU. en la
guerra del Vietnam, el apoyo militar de este Gltimo pais al antiguo reino de Siam
concluyd en 1978, reanudindose en 1980 cuando las fuerzas vietnamitas reanuda=
ron sus incursiones en suelo thailandés.

Desde entonces la principal preocupacion de la RTAF (Royal Thai Air Force)
es el control de las guerrillas periféricas y el reconocimiento aéreo de sus fronteras.
Los OV-10 Bronco y CESSNA A-37B junto con los F-5A y F-SE componen parte
de los 22 escuadrones y los 188 aviones de combate de la Fuerza Aérea mis anti-
gua de la regién.

EE.UU. ha ofrecido el reemplazar el sistema de defensa aérea de Thailandia
mientras que los escuadrones de interceptacién 101 y 401 recibirin 8 F-SE para
completar un total de 40 en breve. El reconocimiento aéreo esta proporcionado
por 2 RF.SE y 4 RF.54, dos Swearingen Merlin IVA y seis RC-47 en la mision de
reté de comunicaciones.

El derribo de un Cessna A-37B por un misil SAM-7 hace afo y medio demues~
tra el ambiente hostil en que se desenvuelve la RTAF.

El litigio entre las dos Coreas eleva considerabiemente el grado de tensién en la
zona, Las Fuerzas Aéreas de la Repfliblica de Corea del Sur —ROKAF— se compo-
nen entre otros de 235 F-SA/E y 60 F-4D Phantom como aviones principales; es-
tando previsto la entrega en 1986 del primero de los F-16, Corea del Sur posee
una excelente infraestructura de Bases y Sistema de Defensa Aérea acogiendo a los
110 aviones dela USAF entre F-16, F-4 ¥ A-10 estacionados permanentemente en
el pais. El Balance de Fuerzas Aéreas Corea del Norte-Corea del Sur, representa la
clasica pugna entre la calidad del material de la Gltima y la cantidad de aviones de

la primera, similar al problema existente en el teatro de operaciones europeo.

y positivas impresiones sobre lo que
debe ser una base aérea moderna.

ULTIMAS JORNADAS EN SEUL

El dia 1 de julio amanece con un
sol espléndido. Las miquinas foto-
grificas cuelgan con sus cargas a
tope enlos hombros de los visitan-
tes. El Museo Nacional de Corea,
ubicado en un parque que confirma
la inveterada aficibn y cuidado
oriental a la vegetacidn, muestra
dentro de sus diferentes salas el
desarrollo de la Corea tradicional y
su cultura a través de los trabajos de
arte budista y ceridmicas, pinturas de
la época CHOSON, siglo de oro de
la cultura coreana. Al dfa siguiente
el jardin-palacio secreto PIWON
construido en 1405 y reservado
como residencia a los miembros de
la familia real desde entonces, nos
hace ver nuevamente la riqueza de
la tradicién coreana.

44 km. separan a Seul de “la
guerra®. El autobis de la ROKAF
se adentra cada vez mds en un paisa-
je de arrozales, muros antitanque y
alambres de espino. E1 campamento
KITTY HAWK situado dentro de la
zona desmilitarizada sirve de alo-
jamiento a las tropas de las Nacio-
nes Unidas. En PANMUNJON se

encuentra la linea de demarcacién
militar DML. Tres escuetos barraco-
nes prefabricados son atravesados
por una linea imaginaria que divide
a las dos Coreas, en ellos se firmé el
Armisticio en 1953.

Soldados del Norte nos observan
con sus prismaticos en un ambiente
no carente de tensién. Al fondo
sobre un pueblo norcoreano un
enorme mastil con la Bandera de
Corea del Norte. Una emisora de
este pais emite consignas y propa-
ganda, rompiendo el silencio de la
tarde.

La visita a los tiineles excavados
justamente por debajo de la linea de
Demarcacién, demuestra el espiritu
agresivo del gobierno del Norte. A
través de ellos se pretendia la inva-
siébn por sorpresa del Sur. Regresan-

[/

i total de 5.517
personas, entre per-
sonal de la ROKAF
v la USAF compo-
nen la dotacion de
la 10.° Ala de Com-

bate Tactico?d______|

do en el autobls a Seul nos queda
el regusto amarge que provocan to-
dos los conflictos y mas si como en
este caso se trata del existente entre
ciudadanos de un mismo pafs.

Por la tarde, el embajador de
Espafia, Duque de Maura, arria la
bandera espafiola de su residencia en
un emotivo y sencillo acto, como
despedida oficial a la expedicién de
la Escuela Superior del Aire.

EL TRAMO MAS LARGO

Nueve horas y media de viaje a
través del archipiélago japonés, en
la que seguimos la ruta inversa a la
efectuada por el Jumbo de la KO-
REAN AIR LINES derribado cerca
de SAJALIN, observando después
de la escala técnica en FAIR-
BANKS, la inmensidad blanca del
casquete polar, Groenlandia, Islan-
dia, el Reino Unido y Francia, no
son suficiente tiempo para asimliar
las impresiones de este largo vigje.
El DC-8 401-07, sin ningtin tipo de
averfa a anotar en el “parte 3% de
su libro, sobrevuela la peninsula ibé-
rica en un caluroso dia de primeros
de julio. 19.500 NM y 40 horas de
vuelo en las que nunca se sabia a
ciencia cierta si el ment depositado
en la mesa extensible de nuestro
asiento correspondia a desayuno,
comida o cena, han constituido un
importante reto. El comportamiento
de la tripulacion superando dificul-
tades ajenas al vuelo lo ha hecho
posible.

El cronista se acomoda por ulti-
ma vez en su asiento y enciende un
pitillo que tiene que apagar apenas
empezado, pues el cldsico letrero le
indica la proximidad del aterrizaje.
En las maletas, objetos Gtiles e in{iti-
les y camisas sin planchar esperan la
aprobacioén y la sorpresa de la fami-
lia. El aire de Madrid estd limpio.
30 Jefes del Ejército del Aire y 2
peruanos, 1 argentino, 1 uruguayo y
1 sudafricano, ven muy cerca ya el
titulo que les capacita para el traba-
jo en los Estados Mayores. En el
recuerdo, la convivencia con compa-
fieros de otras fuerzas aéreas, cierta-
mente lejanas, pero con espiritu,
problemdtica e ilusiones muy seme-
jantes. En suma: una experiencia
importante. g
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La vuelta
al mundo en 40 horas

PABLO ESTRADA FERNANDEZ, Comandante de Aviacion

c?n ocasion del viaje de estudios
in de curso de la 40.* Promo-
cion de EMA,, el 401 Escuadrdén ha
llevado a cabo una de las misiones
que profesionalmente cualquier pilo-
to estaria encantado de realizar.

Este- viaje proporciona ademas la
oportunidad de poder divulgar todos
los aspectos que tienen relacion con
las misiones de este tipo que cum-
plen los aviones de nuestro Ejército
en sus salidas al extranjero,

El primer paso consiste natural-
mente en cumplir las formalidades
previas de preparacion y peticion de
autorizaciéon por parte del organis-
mo que requiere el transporte, en
este caso la Escuela Superior del
Aire (ESA). Cubierto este tramite,
el EMA ordena a la Agrupacion del
Cuartel General, que un avion DC-8
de uno de sus Escuadrones, el 401
de FF.AA., realice el transporte de

Componentes de la tripulacion del DC-8
de la Fuerza Aérea Espaiiola.

acuerdo con el programa preestable-
cido. A partir de este momento, se
nombra la tripulacién, que es la en-
cargada de la preparacion, coordina-
cion y realizacion de la mision enco-
mendada.

En esta preparacion reviste una
importancia capital la elaboracion
de la solicitud de autorizacion diplo-
matica de sobrevuelo y aterrizaje a
todos los paises que han de tocarse.
Esta solicitud incluye, las fechas del
viaje con sus horarios, las rutas de
navegacion y los aeropuertos, pro-
porcionando datos del avion, tripu-
lacion y tipo de mision. En este ca-
so, los paises afectados han sido:
Francia, Italia, Grecia, Egipto, Ara-
bia Saudi, Emiratos Arabes Unidos,
India, Thailandia, Malasia, Filipinas,
Japon, Repiiblica de Corea del Sur,
EE.UU. de Norteamérica, Canada,
Dinamarca, Islandia y Reino Unido,
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ara el avion tuvo
que gestionarse ayu-
da técnica —por si
fuese precisa—, el
handling, el catering
vy, por ultimo, el
combustible ??

Puede objetarse que, para el viaje
que describimos, no es el camino
mds corto en alguno de sus tramos,
pero ésta es una de las servidumbres
de las relaciones diplomadticas entre
los paises y que en esta ocasién nos
impidié el sobrevuelo a través de
Birmania, Laos, Kampuchea, Viet-
nam y Formosa.

Simultineamente se comienzan a
efectuar las gestiones para la aten-
cién del avion en todos los ordenes,
en los aeropuertos que se utilizardn,
Para un avion de estas caracteristi-
cas debe asegurarse con anteriori-
dad: ayuda técnica en caso de ser
necesaria, el handling (que incluye
los grupos eléctricos y neumaticos,
escaleras, cintas transportadoras para
carga y descarga y limpieza del
avion), el catering (alimentacion, be-
bidas y limpieza de vajillas) y por
ultimo y no por ello menos impor-
tante, el combustible,

Normalmente toda esta coordina-
cién se realiza a través de la Compa-
fita Iberia, quien en virtud de un

contrato con el Ejército del Aire de-
be preatar este apoyo siempre que
se -le solicite. Ella se encarga de con-
tactar con las compafiias que pres-
tan estos servicios en cada aeropuer-
to.

En esta ocasion tuvimos la mala
suerte de tropezar con una serie de
exigencias totalmente anormales en
nuestra escala técnica en Bombay.
El problema surgié 24 horas antes
del comienzo del vuelo, al recibirse
un teletipo en el que las autoridades
indias negaban el sobrevuelo de
nuestro avion, a no ser que se efec-
tuase una escala en cualquier aero-
puerto de dicho pais. Esta contin-
gencia, inexplicable en principio, y
agravada por la premura de tiempo,
pues la solicitud se habfa efectuado
20 dras antes, obligd a nuevas ges-
tiones con la maxima urgencia, cam-
bio en los .primitivos planes y una
inevitable demora inicial. Tras el
consiguiente retraso en Abu Dhabi,
debido a la misma causa, nuestra
sorpresa fue mayuscula en Ia llegada
a Bombay, pues no habia ninguna
.persona esperando al avion que ex-
plicase el porqué de la exigencia de
dicha escala. La razon la encontra-

CURIOSIDADES

Para los aficionados a las CURIOSIDADES, citaremos una serie de ellas: en
concreto para mi, son las que me hacen diferenciar un viaje de otro, y luego
perduran en el recuerdo.

Se volaron alrededor de 19,500 millas nauticas, con un tiempo total de unas 40
horas; siendo la latitud mas baja muy cercana al Ecuador (6°N) y la mas alta muy
proxima al Polo (82°N). ;

Se cortaron los 360 meridianos terrestres, saliendo hacia el Este (por Barcelona)
y regresando por el Norte (Santander); cruzando en el ultimo vuelo la linea de
declinacion 180, es decir, la que une el Polo Norte magnético con el geografico,
siengo en ese momento la diferencia entre los rumbos geografico y magnético de
180",

En el trayecto Seul-Fairbanks, se despego a las 2200 horas locales del mismo
dia ya que a las seis horas y media de vuelo se cruzo el antimeridiano de Green-
wich que es la linea internacional de cambio de fecha. Sin embargo, esta ganancia
de horas se redujo en el tramo siguiente, pues para un vuelo de nueve horas y
media, se despegd de Fairbanks a las 1400 locales del dia 3 y se llego a Madrid a
las 1130 locales del dia 4.

En el penultimo trayecto se volo en sentido inverso la misma rufa que siguio en
su dia el B-747 surcoreano derribado por cazas soviéticos, aunque evidentemente
con una mayor atencion en la vigilancia de la navegacion, sobre todo al pasar por
las inmediaciones de la Isla de Sakhalin.

En cuanto a las condiciones meteorologicas, algunas de ellas diferentes a las que
estamos acostumbrados, nos encontramos con polvo en suspension en la llegada a
Abu Dhabi, con una visibilidad muy reducida. Formacion de hielo a 37.000 ft. de
altitud en latitudes tropicales, que obligo a volar con antihielos durante mas de dos
horas. Cimulos de desarrollo sobre el Pacifico que sobrepasaban con mucho los
40.000 ft., y con una gran longitud y profundidad. En Seil, los monzones y la
época de las lluvias con precipitaciones abundantisimas. Concretamente, las del dia
3 de julio estuvieron a punto de retrasar la salida por encharcamiento de la pista,
pero en esta ocasion la suerte estuvo de nuestro lado, ya que dos horas antes del
despegue disminuyo la lluvia y aunque no ceso, las condiciones ya no eran criticas.
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mos inmediatamente: su Onico obje-
tivo era cobrar los derechos de ate-
mrizaje, utilizacidén de ayudas y el
combustible, con el dgravante de
que estos pagos deberian efectuarse
al contado.

Este fue el momento mas duro
del viaje, tras dos vuelos de 6 horas,
la escala técnica en Abu Dhabi y el
consiguiente cansancio acumulado
de una noche ain suefio. La reten-
cidn del avidén se parecia mds a las
aventuras de un ‘‘charter pirata”
que a un vuelo oficial del Ejército
del Aire espafiol a través de un pais
con el que se mantienen relaciones
diplomaticas normales, Tras no po-
cas gestiones e incomodidades que su-
frimos, sobre todo. pensando en
nuestros pasajeros, se consiguié el
aval simultdneo de Air India y Luf-
thansa, con lo que el vuelo pudo
continuar hacia su destino.

Por contra, en el resto de los
aeropuertos: Abu Dhabi, Bangkok,
Sell y Fairbankds, todo se resolvid
de acuerdo con los planes previstos.

En cuanto a la preparacién técni-
ca del viaje, ademis de los aspectos
ya citados, se completa con Ia ela-
boracion de las carpetas de navega-
cion. Para ello, la documentacion de
cartas de navegacion y fichas de
aeropuertos que siempre lleva el
avidn, se refuerza con la confeccidén
de dos libros exactamente iguales,
que contienen: fichas de aeropuer-
tos de destino y alternativos para
cada tramo; cartas de navegacién
que han de utilizarse en el orden
correcto y con las rutas trazadas;

planes de vuelo mecanizados y de |

control y por Ultimo antes de cada
salida la informacién meteorolégica
actualizada para la ruta que ha de
volarse.

Del parrafo anterior, conviene de-
tenerse con més detalle en el plan
de vuelo mecanizado, ya que su uti-
lizacidn no es comin en el Ejército
del Aire, y por tanto puede ser inte-
resante su divulgacién, Se trata de
uno de los procedimientos que- se
utilizan en la actualidad, basado en
el desarrollo de la informdtica, para
proporcionar una explotacién de los
aviones con el mejor rendimiento.

F! alma del sistema lo constituye
un cerebro que tiene almacenados

una serie de datos fijos, otros que se
actualizan periédicamente o cuando
se requiera y por Gltimo los que in-
troduce el explotador en cada caso
concreto. Una vez que el cerebro
tiene toda la informacién, resulta
verdaderamente sencillo obtener to-
do aquello que nos interese.

Veamos en que consiste ésto, cd-
mo se utiliza y qué ventajas nos
proporciona.

Los dos DC-8 de que dispone
nuestro Ejército del Aire, estdn inte-
grados a estos efectos en el cerebro
que tiene la Compafifa Iberia.

Como datos fijos almacenados,
estan entre otros: el peso bdsico del
avion, el peso con combustible cero
(ZFW), y las caracteristicas de per-
formances del DC-8,

Los datos que actualiza la memo-
ria, fundamentalmente, son de dos
tipos: los meteoroldgicos (tempera-
turas, presiones, vientos) y los de
navegacion (todas las rutas aéreas
—fijas y variables—) con sus puntos
de cruce y notificacién, divisiones
del espacio aéreo, etc...

'

a preparacion
técnica del viaje se
completo con la ela-
boracion de las car-
petas de navegacion,
reforzada con fichas
de aeropuertos de
destino y alternati-
vos, cartas de nave-
gacion, planes de
vuelo mecanizados e
informacion meteo-
rologica actualiza-

da?®

Finalmente, para un vuelo con-

_creto, por ejemplo el primer tramo

del viaje que estamos describiendo,
se introducen en el ordenador los si-
guientes datos: origen (Madrid), des-
tino (Abu Dhabi), aerpuerto alterna-
tivo (Riyadh), ntmero de tripulan-
tes, carga de pago (pasajeros y equi-
pajes), catering y repuestos (peso).

Con estos datos el ordenador
proporciona la ruta completa dando
en cada tramo informacién de nivel
éptimo, temperatura, velocidad ver-
dadera, viento, ruta magnética, tem-
peratura tropopausa, distancia par-
cial y total, tiempo parcial y total,
combustible consumido en ese tra-
mo y combustible total consumido.

Esta informacién nos permite, en
primer lugar, determinar la cantidad
exacta de combustible que hay que
cargar, teniendo en cuenta el consu-
mo total que incluye la frustrada
con viaje y espera en el altemativo
ademds de la reserva en ruta, En un
avion de estas caracteristicas, estos
datos son fundamentales, pues todo
incremento en la carga de combusti-
ble, se traduce -en un mayor peso al
despegue, dificultad para alcanzar lo
antes posible el nivel optimo y por
tanto un consumo adicional, dando-
se en ocasiones la paradoja de que
este combustible adicional no sélo
se transporta, Sino que se consume
al ser necesaria mdas potencia o me-
nor nivel de vuelo para el aumento
de peso que supone,

Una vez en vuelo, la informacion
del FPL mecanizado se va actuali-
zando, y de esta forma se efectia
un control absoluto del wvuelo, sa-
biendo en todo momento si se reali-
za de acuerdo con las previsiones o
por el contrario habria que llevar a
cabo alguna correccién para, no te-
ner ninguna sorpresa en la {legada al
destino.

Como ejemplo de la precision

-que esto supone, baste decir que pa-

ra el trayecto citado, habia que car-
gar 124400 libras de combustible,
resultantes de la suma siguiente:

Consumo por FPL . 100.700 lbs.

Viaje alternativo ... 14.800 Ibs.
Espera sobre el al-
ternativo ... wo wu oo 4.3001bs.
Reservaen ruta ... 3.0001bs.
Combustible de regu-
laridad .o ver oo eoe e 1.600 lbs,
TOTAL ... ... 124,400 Ibs.

Pues bien, después de 07 horas
10 minutos de vuelo, el consumo
fue de 100.400 Ibs., 300 Ibs. nienos
de lo previsto, cantidad que eviden-
temente puede considerarse total-
mente despreciable,
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Otro de los aspectos que con
ocasién de este viaje, puede resultar
interesante recordar es el sistema de
Navegacién Grid.

Fl nacimiento de este tipo de na-
vegacion tuvo lugar al tratar de dar
respuesta a los importantes proble-
mas que se plantean en los vuelos a
través de las regiones polares, Estos
problemas pueden resumirse en dos:
la inutilidad de la brijula magnética
debido al error de inclinacién de la
misma, y los valores de la conver-
gencia de meridianos en las proximi-
dades del Polo. El error de inclina-
cién se produce como es sabido por-
que la aguja imantada se orienta se-
gin las lineas de fuerza, siendo nor-
malmente su direccién horizontal.
En las regiones polares, las lineas de
fuerza del campo magnético terres-
tre estan fuertemente inclinadas, lle-
gando en los Polos magnéticos a la
vertical. En cuanto a la convergencia
de meridianos en los Polos, nos
afecta de tal manera que, cualquier
ruta, que corte los meridianos nos
tendria que hacer variar el rumbo
geogrifico un grado por cada meri-
diano que se cruce.

La Navegacion Grid, consiste Gni-
camente en una reorientacién de la
referencia de rumbo, de forma tal
que se traza una reticula so_bre una
carta polar (normalmente una este-
reogrifica polar o -una Mercator
transversa) en la que la referencia de
umbo no es siempre hacia el Polo
Norte geografico, sino en la direc-

cién del norte geografico segin el
meridiano de Greenwich.

En las dos figuras que se mues-
tran, puede apreciarse claramente
cuales son las ventajas que se dedu-

cen de la utilizacion de esta cuadricula.

En la figura A, un avién volando
Ja ruta AB entre los puntos 75°W y
75°E en el paralelo de 80°N, al pa-
sar sucesivamente por los meridianos
75°W, 45°W, 0°, 45°E y 75°E, sus
rumbos geograficos serfan respecti-
vamente: 15°, 45°, 90°, 135° y

| 165°, y estas variaciones de rumbo’

deberian ir produciéndose a razdén
de un grado por cada meridiano que
se cruce.

Por el contrario, en la fig. B,
donde puede observarse la orienta-

cibn del Norte Grid (coincidente

con el meridiano 0°), para la misma
ruta AB, tomando esta nueva refe-
rencia en el direccional giroscopico,
el rumbo se mantendria constante e
igual a 090° a lo largo de toda la
ruta,

Evidentemente, este tipo de nave-
gacidn necesita un complemento y
tener en cuenta algunos factores.

En nuestro caso, la navegacién
primaria en la ruta Fairbanks (Alas-
ka) - Madrid fue la inercial, siendo
la grid la secundaria, pero compro-
bandola a lo largo de todo el trayec-
to, puesto que era la alternativa pa-
ra caso de fallo inercial.

Antes de despegar de Fairbanks,
comprobamos la orientacion exacta
del direccional giroscépico con una
rosa de rumbos dibujada en el pun-

to de espera de la pista, (Esta rosa
que no es normal en los aeropuer-
tos, si estd dibujada en éste por ser
de trinsito y apoyo en el cruce del
casquete polar norte.) Durante el
vuelo, cada 15 minutos aproximada-
mente, sobre una carta polar en la
que estaba trazada la ruta, se com-
probaron las sucesivas posiciones.
Para ello se tuvo en cuenta la preci-
sién giroscopica y el que volando en
el Hamisferio Norte, sobre una carta
cuyo factor de convergencia seal,
la diferencia entre el rumbo geogra-
fico v el rumbo grid, es exactamen-
te la longitud. Asi, con un rumbo
grid igual a 167°, al cruzar el meri-
diano 140°W, el rumbo geogrifico
serd 167 - 140°=27°.

En el caso de no haber dispuesto
de un sistema de navegacion auténo-
mo como el inercial, las comproba-
ciones deberian haberse efectuado
por otros medios, como pueden ser
la navegacidn celeste, navegacion ra-
dar o navegaciéon observada y a la
estima si las condiciones meteorold-

gicas lo permitiesen.

A nuestra llegada a Madrid, se to-
talizaron 40 horas de vuelo entre los
seis saltos que constituyeron esta
vuelta al globo terrestre. Durante el
tiempo citado, el avidn estuvo ope-
rando en condiciones totalmente di-
ferentes v a lo largo de las mismas
su comportamiento puede calificarse
de excelente, pues de haber sido ne-
cesario, en pocas horas, podria ha-
ber estado en el aire para cumplir
con otra misién. B
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n simple vis-
tazo al avion

de Grumman nos
ratifica en la idea
de que, en ocasio-
nes, las supuestas
aberraciones de
ayer son las pricti-
cas aeronduticas
mas eficientes de
hoy en dia.

Y aunque es
cierto que wuna
imagen vale mas
que mil palabras,
las fotografias de
este caza experi-
mental, X-29A,
bien merecen que
les dediquemos al-
gunas suplementa-
.rias. Por su belle-
za, en primer lu-
gar, y por la insoli-
ta vision de unas
alas que arrancan
del extremo poste-
rior del fuselaje v
se extienden hacia
adelante, en forma
suavemente agresi-
va. A la manera de
las astas de un
eral; para pasmo
de muchos y es-
cindalo de algunos
mas.

Cuentan que,
cuando la Grum-
man Aerospace
presentd este puli-
do y —por lo que
se vio— alucinante
artefacto, en Cal-
verton, el pasado
dia 27 de agosto,
el Vice-Presidente

La flecha invertida

de los Estados del Movimiento,
Unidos, George de Newton?
Bush, que presidia RAMON SALTO PELAEZ, Coronel de Aviacion El caso es que

fue la cantinela
de los graves varo-
nes que, como era
de prever, pusieron
el grito en el cielo
cuando, en 1979,
Sir George Cayley
se atrevio a decir
que todo el pro-
blema se reducia a
aplicar una energia
a una superficie,
para que soportara
un peso, al vencer
la resistencia del
aire.

— jAnatema!
El tiempo discul-
pard, en todo caso,
a los investigadores
del ala batiente
que, al fin y al ca-
bo, remedan el
vuelo natural de
las aves del cielo
-concedieron con
indulgencia— pero
jamds a quienes
osan enmendar la
plana al Sumo Ha-
cedor con heréti-
cas y estériles doc-
trinas que a nada
bueno nos pueden
conducir.

Pero, ni cesaron
las heréticas doc-
trinas, ni el estu-
por de los manda-
rines,

Pues... jqué de-
cir de cuando se
pensé que podria
substituirse la héli-
ce de los aviones,
por la Tercera Ley

la ceremonia,
profirio:

—Es un bello ejemplar, pero le han
puesto las alas al revés.

No. No estaban al revés. Ni esto,
a nosotros, nos sorprende en dema-
sfa. Que hace ya mucho que la
tecnologia acrondutica agotd nuestra
capacidad de asombro.

Si bien miramos, la Historia de la

Aerondutica la forman una sucesion
de inventos descabellados y utopias
irrealizables, de ser ciertos los escri-
tos de sus hombres de ciencia coeti-
neos.

Recordemos sus albores. “Si Dios
hubiera querido que el hombre vola-
se, le habria dotado de alas”. Esta

todo ese conjunto
de incontables dis-
lates y entelequias cristalizo en la
actual navegacién aeroespacial que
-mal que nos pese— tenemos que
admitir que ofrece mds posibilidades
que el caballo, que es un medio de
transporte mas natural y el mds ra-
pido de que se dispuso, hasta mu-
cho después de muerto George Cayley,
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Hoy es el ala en flecha invertida.
Las razones son las siguientes. Dis-
minuye la resistencia aerodinaimica;
aumenta considerablemente la ma-
niobrabilidad; reduce la velocidad de
pérdida y, pricticamente, imposibili-
ta la entrada en barrena.

Todo esto lo sabian ya los alema-
nes en la Segunda Guerra Mundial,
hasta el punto de que fabricaron un
avibn a reaccidbn experimental de
bombardeo: el Junker, JU-287, que
tenia los planos muy angulados ha-
cia adelante y que pas6d perfecta-
mente las pruebas en vuelo. Lo ma-
lo fue que, cuando se traspas6d la
barrera del sonido, ya en 1947, las
alas con esta configuracion sufrian,
a velocidades supersénicas, unos
efectos de torsion tan brutales, que
terminaban por ser arrancadas del
fuselaje.

Se intenté reforzarlas con acero
y aluminio, pero el peso suplemen-
tario neutralizd, con creces, todas
las ventajas.

Ha habido que esperar al desarro-
llo de los nuevos materiales com-
puestos, a base de grafito, que son
mads resistentes que el acero y un
45% mas ligeros.

De este mate-
rial estan recu-
biertas las alas
del X-29A, que
tanto sobresalto
a Mr. Bush y en
el que tantas es-
peranzas tienen
puestas las Fuer-
zas Aéreas de los
Estados Unidos,
como el progeni-
tor de una nueva
generacion de pe-
quefios cazas, ex-
traordinariamente
maniobreros, po-
livalentes y bara-
tos en lo que ca-
be; a la par que
sobrios en com-
bustible. La silue-
ta del avion, en
tierra, es decidi-
damente seducto-
ra, con los planos
en dngulo de 35°
hacia el morro de
Iinea estilizada y

limpia con pequenias superficies “ca-
nard” tras la cabina. La curvatura
del borde de salida de los planos es
modificable, en el aire, para adaptar-
se a las maniobras rapidas.

La perplejidad surje cuando uno
piensa en su posible comportamien-
to en vuelo. De acuerdo en que,
hoy, los modernos aviones militares
son totalmente inestables, pero éste
parece exeder de toda medida. Para
decirlo en palabras del Director de
este Programa del X-29A: —Es co-
mo si lanzdramos una flecha en po-
sicién invertida.

Facilmente se comprende que
nngin piloto serfa capaz de efec-
tuar los infinitos reajustes necesarios
para mantenerle en vuelo estabiliza-
do.

Esta es una de las cosas que no
supieron comprender los que preten-
dieron reproducir mecinicamente el
vuelo de las aves, con la tecnologia
de sus tiempos. Un pdjaro, incluso
cuando planea, es altamente inesta-
ble y envia, de forma constante,
correcciones infinitésimales a sus

alas y su cola, por medio de sus
0jos y su cerebro.

Pero la inestabilidad en aeroniu-
tica hace tiempo que dej6 de ser
problema. Cuando se publiquen es-
tas lineas, el avién, con toda proba-
bilidad, habrid volado satisfactoria-
mente en la Base aérea de Edwands,
de la USAF, desde donde, posterior-
mente, se enviard a la NASA, que
efectuard su evaluaciébn en vuelo y
le someterid a otra porciébn de prue-
bas en las que se experimentarin
unas toberas de salida bidimensiona-
les; nuevos tipos de armamento y de
cabina de pilotaje y otros ensayos
de técnicas punteras tendentes a re-
ducir su velocidad de despegue y
aterrizaje.

El X-29A va pilotado por tres
computadores capaces de efectuar
40 reajustes por segundo, en los
planos y los canards. Si este sistema
fallara, el avion se desintegria, inde-
fectiblemente, en menos de dos dé-
cimas de segundo. Pero para ello
tendria que averiarse simultd-
neamente Jos tres computadores.
Cosa bien poco probable. El fabri-
cante tiene la certeza de que el
control serid perfecto y que el avién

* podré virar en una moneda, a veloci-

dades supersdnicas.

Hoy hemos
visto el avién con
alas en flecha in-
vertida. Mafana
podriamos ver
perfectamente la
reproduccién me-
cinica del wvuelo
de los pajaros.
Basta para ello
con unos girdsco-
pos y un buen
ordenador. Lo
que ocurre es
que esto implica
el suponer que
hoy, todavra,
existe quien de-
searia cambiar el
vuelo del Jumbo,

por el —sin duda
mads deportivo—
pero también

mas desordenado
e incomodo, del
vencejo o de la
golondrina. Lo
cual se nos anto-
ja mucho suponer.
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El Servicio de Veterinaria
en la Fuerza Aérea

VICENTE PEREZ RIBELLES, Teniente Coronel de Sanidad del Aire

Puede parecer anacrénico que al
Ejército del Aire le resulte pro-
vechoso, por no decir necesario, la
colaboracién del Servicio de Veter-
naria Militar (SVT) pues, elemental-
mente y a nivel inicial, resulta que
la Fuerza Aérea carece de cabaljos,
exceptuando los HP que impulsan a
“las aeronaves. A este proposito, su-
cede que con demasiada frecuencia
se hacen juicios de valoraciébn ci-
mentados en premisas de desconoci-
miento en la materia a tratar o con
el impulso, vehemente y nefasto, de
la tinta animica del momento; cabe
aplicar estos considerandos al res
pecto de la utilidad y empleo de un
veterinario en nuestras formaciones
o instalaciones sanitarias.

Un veterinario en la Fuerza
Aérea no es Tartarin de Tarascdn
que, para incrementar el ridiculo, se
le destina a cazar agiles ratones en
sustitucion de fieros leones.

De largo tiempo atris se viene
manteniendo siempre y suscitando
esporddicamente, las dreas de com-
petencia correspondientes a la trilo-
gia operativa de la Asistencia Sanita-
ria (Medicina, Farmacia y Veterina-
ria) y siempre se argumentan las
mismas o parecidas razones que, en
el fondo, son una retahila de sinra-
Zones.

La trinidad operativa sanitaria
tiene dngulos difuminados de limites
imprecisos, pero de colaboracién y
apoyo mutuo perenne y, en circuns-
tancias especiales de guerra o catés-
trofe, la imbricacioén es inexorable y
su empleo total,

El punto de friccidn, atavico
por otro lado, estriba en la realiza-
cién de los andlisis clinicos, que mé-

dicos y farmacéuticos, reclaman co-
mo feudo exclusivo. Personalmente,
quizds con maneras salomoénicas,

‘creo que el modo de zanjar la cues-

tidn es que, en posesion de la apti-
tud cientifica para estos menesteres,
los efectie el mejor acondicionado
por destino, lugar o utillaje tecnolo-
gico, y son las plantillas oficiales las
que deben determinar, bipolarmen-
te, de forma indistinta, a qué tareas
y en qué sitios pueden ser destina-
dos médicos o farmacéuticos, ambi-
valencia que es extensiva en el Ejér-
cito de Tierra, a los Oficiales Veteri-

narios {(OV).
En el cuadro adjunto, se esque-

matizan los cometidos fundamenta-
les del SVT. De su observacion des-
préndese la miultiple actividad que
puede desarrollar un OV en cual-
quier colectivo que necesite los ele-
mentales principios relativos a vi-
vienda y alimentacion.

La adquisicion de carne, por
ejemplo, precisa de un examen para
dar la aquiescencia a su utilizacion
como componente nutritivo de la
dieta; lo mismo puede sefialarse al
respecto del pescado. Los pasos exa-
minadores comienzan o debieran ha-
cerlo en el animal vivo;, continuar
durante el sacrificio; persistir en el
almacenaje; seguirlo en el transporte
y concluirlo en la fase previa inme-
diata a su cocinado e ingestion. Es-
tas misiones corresponden al SVT y
su realizacion puede comenzar en
cualquier momento, desde el prado
al plato.

Un farmacéutico, aun estando
capacitado inicialmente para esta
actuacién y asimismo puede hacerse
idéntica consideracidn respecto de

un médico, en general, y en ambos
casos, suele eludir esta tarea que, en
otra vertiente, es especifica de los
ov.

Los andlisis bromatolégicos pue-
den llevarse a cabo en cualquier la-
boratorio dotado con los medios ad
hoc y efectuarlos cualquier personal
sanitario capacitado, bajo la direc-
cién de un titulado superior, y aqui
surge otro cometido para un OV,
que pudiera ser utilizado por el
Ejército del Aire. Anidlisis periddicos
de la “comida de prueba” pueden
proporcionar datos que conduzcan a
un mayor rigor, equilibrio y segui-
miento de la alimentacién-nutricién
para Unidades de Tropas.

El control bacterioldgico de los
productos alimenticios almacenados,
la higiene de los comedores colecti-
vos, Jas medidas de limpieza y su
policia, los manipuladores de ali-
mentos, integran un capitulo con
apartados muy numerosos de posi-
ble incumbencia a un Oficial Veteri-
nario en el Ejército del Aire
(OVEA). Bien puede decirse que es-
tos menesteres son susceptibles de
ser cumplimentados por los médicos
o por los farmacéuticos, pero unosy
otros estan ocupados en la sanidad

‘humana y en su terapéutica, que,

generalmente, carecen del tiempo
necesario o del interés adecuado pa-
ra ejecutarlas.

Al adquirir los integrantes ali-
menticios para nuestro ejército, los
hacemos en uno u otro estableci-
miento, desde donde los remiten a

las unidades usuarias o se envia a

recogerlos; sin embargo, pocas veces
es examinado, sanitariamente, el lo-
cal comercial expendedor, ni los-me-
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| INSPECCION DE ALIMENTOS (ISA)

Relacxon de Establecnmlentos con Samdad Aprobada ‘

COMETIDOS DEL SVT

) ¢
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. L de Compra
1. DE ADQUISICION 3 1. de Recepcion
1 k ; , Cambio de Almacén
\ L DE VIGILANC1A  { Almacenamiento
o Pre-Transporte

INSPECCION DE ESTABLECIMIENTOS% ‘

Zoonosns

Pre-Mortem
{ Post-Mortem

\ Salida a Consumo

INICIAL . .
VIGILANCIA
ESPECIAL

dios de transporte utilizados, ni el
embalaje; es cierto que confiamos
en la inspeccidn sanitaria civil y en
su eficacia. Nunca se dijo que la
abundancia de trigo fuera mala cose-
cha y si estas actuaciones de Policia
Alimentaria las refrendase un
OVEA, podriamos considerar como
buena cosecha la lograda por el
Ejército del Aire.

En el Laboratorio Central de
Veterinaria militar, excelentemente
dotado, se realizan andlisis bromato-
l6gicos muy amplios, llegando hasta
la determinacién de elementos vesti-
giales que pudieran estar incluidos
en los alimentos. Cabria recordar
qlie, gracias a este personal y a
otros muchos, la “epidemia de la
colza”, ni rozd a nuestras Fuerzas
Armadas,

Se argliird que la fisiologia ani-
mal no es igual a la humana, a des-
pecho de Darwin, pero resuita que
la terapéutica humana se ensaya so-
bre la fisiolog{a animal y que los en-
tes zoolégicos utilizados deben ser

cuidados para su subsistencia, creci- -|

miento y reproduccién y esta dedi-
cacion es exclusiva de los veterina-
rios. En margen distinto, al hilo del
tema, es de sefialar que una calorfa.
es lo mismo para und vaca que para
un procer, aunque éste sea incapaz
de fabricar mantequilla y aquélla de
elaborar arduos procesos mentales.

Todo hospital que se precie de
serlo debe contar con un quiréfano
experimental, y para la realizacién
de estos cometidos son necesarios
los animales, como sefialdbamos an-
teriormente y cuyo cuidado, vigilan-
cia, desarrollo y - alimentacidén es
competencia del Servicio de Veteri-
naria y resulta tarea idonea para un
ov,

Supongamos la presencia de una
cantidad inusual de ratones en un
hospital. El exterminio de los roedo-
res debe correr a cargo de un OV
con los medios apropiados, pestici-
da, veneno especifico, etc., que le
proporcione el Oficial Farmacéutico
en relaciébn a la especie detectada

" (mus, epymis, etc.) y quedard para

el médico.el tratamiento de las posi-
bles mordeduras o de las enfermeda-
des a que diera lugar. Una invasion
por cucarachas no se combate con
una compafiia de soldados armados
de escobas, sino con un estudio de
rendijas, agujeros o defectos de
construccién que permiten el transi-
to y facilitan el anidamiento de es-
tos insectos y son los OV los que
comunican al OF la existencia de la
plaga para que arbitre el polvo, hu-
mo o gas conveniente para la supre-
sién de los bichos.

Por todo lo que antecede y lo
que pudiera ser futuro, considero-
como de indicacidon absoluta, de rea-
lizacién inmediata y de desarrollo
pronto, la presencia de un OV en
las formaciones sanitarias de nuestro
gjército, inicialmente en los hospita-
les y formaciones fijas y posterior
mente incluso en unidades, donde
con arreglo a los cometidos a desa-
rrollar por un OV, la indicacién y el
beneficio que pudiera obtenerse se-
ria altamente gratificante y practica-
mente eficaz. & ‘
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TEXTO: JUAN DELGADO RUBI, Tcol.de Aviacion-DIBUJOS: RAFAEL CLEMENTE ESQUERDO, Comte. de Aviacion

a Historia, alin fa que relata momentos criticos, tiene siempre su parte anecdotica, festiva. Una parte que,

dando rienda suelta a la sonrisa, sirve como amortiguador de lo que tan crudamente nos enseiia,

Uno de los principales problemas de los motores a reaccion lo constituye la ingestion de objetos extrafios.
Cualqu:er cosa algo consistente gque penetre en ellus puede causar dafios en el motor e incluso la destruccion de un
avion. :
Pero hubo una época, antes de la llegada de los reactores a Espafia, en'la que los aviones no ingerian ohjetos
extraiios, se podria decir que “deverahan” objetos bastante conocidos. '

Esta es una pequeiia muestra que, dentro del desasosiego que siempre producen los accidentes e incidentes de
nuestros aviones, puede elevar el dnimo de los gue sentimos y vivimos la Prevencion de Accidentes, porgue es muy
dificil que vuelvan a producirse.

Bien es verdad que las condiciones que se dieron entonces han desaparecido practicamente, pere también es
cierto que en su mayor parte les incidentes analizados correspenden a claros fallos humanos. Es logico pensar que
tambhién los hubo de material, que se despegaba y aterrizaba en campos no excesivamente preparadas, que se reali-
zaban obras de acondicionamiento, que habia granjas, que los limites de las Bases y Aerddromas no estahan hien
definidos, etc. Pero. .

No se van a tratar las colisiones en vuelo, ni entre aviones en tierra -—supnndna una relacion que harfa
ponerse verde de envidia a una guia telefonica— sino aquellos en que parece que lo mas insolito podia aparecer
.delante de un avidn en movimiento en tierra, :

La presentacion de los hechos, por rigurosas entregas mensuales de hasta 12 (doce) en total, podria efectuarse
de varias formas, pero lo mejor es exponerlos de manera cronoldgica, indicando la fecha y tipo de avidn, pero
siempre —y como corresponde a la discreccion con que Seguridad de Vuelo trata sus asuntos— omitiendo cualquier’
referencia al piloto.

Asi aparecen, aunque puede haber otros a cuyo conocimiento de gue estén escritos no se ha llegado, y con los
entrecomlllados copiados literalmente de Ios informes emitidos en cada caso, los que a continuacion se refacionan.

Y era alld por. . .

1939

JUEVES, 12 DE ENERO

Un SAVOIA 81 ““choca contra un
hangar”, :

Renovarse o morir, Comienza el
plan de potenciacion, aunque baya
que recurrir a remedios no-muy or
todoxos,

: = iPor qué no se revisan de:una vew
T — - los frenos de los bangares! .
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1940

LUNES, 12 DE FEBRERO

.

ta‘de cent
oy

2d6?

IMARTES, 13!, DE 1

~Un CAPRONI 310 “choca contra’
un barracon’,

Continua el plan de potenciacion
- por procedimientos  rudimentarios,

| MIERCOLES, 29 de MAYO

acontraunava

recogia los
nteriormente. =

omienza con el parque movil,
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TOMA DE POSESION DEL NUE-
VO GENERAL DIRECTOR DEL
CESEDEN. E| Jefe del Estado Ma-
yor de la Defensa, Almirante don
Angel Liberal Lucini presidid el dfa
30 de noviembre el acto de nom-
bramiento del General de Division
don Luis Delgado Sdnchez-Arjona
.como General Director del Centro
Superior de Estudios de la Defensa.

Durante el acto, el General Del-
gado Sanchez-Arjona agradecid al
Jefe del Estado Mavyor del Aire la
propuesta para su nombramiento,
asi - como al Almirante Liberal
Lucini el haberla aceptado vy -elevado
para su aprobacion al Ministerio de
Defensa,

Se declaré conocedor del Centro
por haber pasado por el mismo
'"tanto por las aulas, como por las
tarimas’, y resaltd la labor realizada
por el CESEDEN y su deseo de
continuar en la misma trayectoria.

Establecié como ideas-fuerza del
CESEDEN alentar y difundir el es-
piritu de Defensa Nacional y la Ac-

cién Unificada.

Matiz6 el concepto de lealtad
que debe ser de superior a subordi-
nado y de subordinado a superior e
hizo votos porque el CESEDEN,
continuando en lamisma trayectoria
que hasta ahora, mantuviera su efi-
cacia y su rendimiento en el servicio
de la Nacion.

INAUGURACION DE NUEVAS
INSTALACIONES EN LA MAES-
TRANZA AEREA DE ALBACETE.
La Maestranza Aérea de Albacete
inaugurd el dia 21 de noviembre los
nuevos hangares e instalaciones para
revisiones generales de los aviones
C-101, F-1 y UD-13.

El acto estuvo presidido por-el
General Jefe del Mando de Material
don Manuel Campuzano Rodr(guez,
y estuvieron presentes el Coronel

Jefe de la Maestraza y del Tte.
Coronel Jefe del Destacamento de
Chinchilla. Durante el mismo, el Ca-
pelldn del Ala 14 bendijo las instala-
ciones y, finalmente, se impusieron
Cruces del Mérito Aerondutico.

VISITA AL ALA 11 DEL GENE-
RAL JEFE DEL ESTADO MAYOR
DEL AIRE. El pasado dfa 22 de
octubre, el Ala nim. 11 recibid en
primera visita al General Jefe del
Estado Mayor del Aire don José
Santos Peralba Girdldez, acompafia-
do por el General Jefe Accidental.
del Mando Aéreo de Combate don
José A. Lbpez Viciana,

Tras recibir los Honores de Orde-
nanza, el GJEMA pasd revista a las
fuerzas que rendian honores salu-
dando a las Autoridades civiles y
militares asistentes al acto. A con-
tinuacién, tuvo lugar una breve ex-
hibicién aérea por una formacién de.
la Unidad, terminando la recepcién
con el desfile de las fuerzas de a
pie.

Seguidamente, en la Sala' de Jun-
tas, el Coronel Jefe del Ala don
Ignacio M. Quintana Arévalo, expu-
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Por Ia tarde, finalizada la visita,

~GJEMA emprendié viaje de re-
‘greso a Madrnd

| ACTO DE ENTREGA A LA BASE

"AEREA DE ALBACETE DE UN
~RADIOFARO VOR INSTALADO

'POR EL MANDO DE MATERIAL.
El 1 de octubre pasado, y con asis
tencta del Tte. General Jefe del
“‘Mando de Material, Ingeniero Direc-
- tor de la obra y Coronel Jefe de la
Base Aérea de Albacete, fue entrega-
‘do a este centro .del Ejército. del
“Aire un radiofaro VOR, instalado
- por el Mando de Material,

Con esta ayuda a la navegac:én
aérea, la Base Aérea  de Albacete
‘dispone de un medio m4s para
gurar su eficacia operativa,

VISITA DEL TTE. GRAL. JEFE

DEL MAMAT AL POLVORIN
PRINCIPAL DE CHINCHILLA.
Acompafado del 2.° Jefe del E.M.
del Aire, el pasado dfa 1 de octu-
bre, tuvo lugar la visita al Polvorin
Principal de Chinchilla del
GJMAMAT Tte, Gral.
Campuzano Rodrrguez. En el trans-
curso de la misma se procedu() ala

“mo,

- asistieron

inauguracidbn de una serie de obras,
recientemente realizadas en el mis-
nuevo Botiqufn, Biblioteca,
Aseos de Tropa y Muro frontal de
seguridad, Asimismo tuvo lugar la
imposicién de la medalla del mérito
aerondutico de 3.2 clase a personal
destinado a esta Unidad. Al acto
las autoridades militares
de Albacete,

don Manuel.

INAUGURACION DEL CURSO

ACADEMICO 1984-85 EN EL CO-
LEGIO MAYOR “BARBERAN" DEL
EJERCITO DEL AIRE. El Colegio
Mayor ‘‘Barberdn” del Ejército del
Aire, inaugurd el pasado dia 12 de
noviembre a las 19,00 horas, el Cur-
so Académico 1984-85,

El acto, presidido por el General
Jefe del MAPER, Teniente General

don Jesus Bengoechea. Baamonde,
acompafiado por diversas autorida-
des ‘académicas de la Universidad

Complutense, se inicié con la cele--

bracién de una Santa Misa Colegial

. para a continuacion dar lectura de la

Memoria del Curso anterior y la pree
sentacidbn del Consejo Colegial. Se-
guidamente, el Director del Centro,

DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Ene

1985

93




Coronel don Teodoro Garcfa Gonza-
lez, en unas palabras emotivas llenas
de esperanza para el desarrollo del
nuevo curso, centrd su intervencién
en la necesidad de mantener una
convivencia entrafable entre todos
los Colegiales, presidida por la liber«

EJERCICIO “ATLAS-84". Durante
los difas 30 y 31 de octubre se ha
Hevado a cabo el Ejercicio Combi-

“nado de Aire denominado
“ATLAS-84" entre la Fuerza Aérea
Real de Marruecos (FRA) vy el Ejér-
cito del Aire espafiol (E.A.}.

Con objeto de dar normas para
la ejecucién de dicho Ejercicio, el
Coronel Mayor Inspector de la FRA
y el General Jefe del Estado Mayor
del Aire promulgaron la correspon-

diente Directiva Inicial de Planea-
miento.
Como consecuencia de esta

Directiva, se designé Director del
mismo a un Coronel del ELA. y se
constituyé un Estado Mayor Com-
binado (EMACOM); como Jefe de
este  EMACOM fue nombrado un
Teniente Coronel de la FRA, el cual
tuvo a sus ordenes cuatro oficiales

marroquies y cuatro espafioles.
El tema del Ejercicio ha consis-
tido en efectuar un blogueo del Es-
. trecho de Gibraltar con Fuerzas Aé-
reas de Marruecos y Espafia para
impedir cualquier movimiento aéreo
en la zona sin autorizacién previa de
ambos paises; asimismo, se han efec-
tuado acciones de rescate de tripu-
laciones de combate supuestamente
derribadas y- misiones de Transporte
de Despliegue de Unidades Aéreas.
El Ejercicio se- ha dirigido desde

el Centro de Operaciones de Com- |-

bate de Torrejon. Se han empleado,
indistintamente por aviones marro-

tad vy el respeto y haciendo reinar
en esa convivencia las virtudes del
trabajo, del sacrificio y de la mds
sana formacién, como una misién
especffica de estas Instituciones,

La lecciéon inaugural corrid a car-
go del General Auditor del Aire,

quies y espafioles, las Bases Aéreas
Marroquies de Sidi Slimane, Mek-
nes, Tanger, Nador y Tetuan, y las
espafiolas de Mordn, Albacete, Va-
lencia, Torrejon y Malaga.

Ha sido un Ejercicio de doble
accién en el que han intervenido los
siguientes medios:

— Sistema de Defensa Aérea de
ambos pafses.

— 16 aviones de combate ma-
rroqufes. ‘

- 16 aviones de combate espa-
fioles. »

— 3 helicopteros SAR marro-
quies.

- — 3 helicopteros y un avion SAR
espafioles.

— Aviones de Transporte ma-
rroquies y espafioles.

El Ejercicio se desarrollé s egin
lo previsto en la Orden de Operacio-
nes sin ninguna novedad.

Con objeto de analizar los resul-
tados obtenidos en relacidén con los
objetivos generales y especificos se-
fialados para este Ejercicio en ta Di-
rectiva Inicial de Planeamiento, se
celebré durante los dias 20 v 21 de
noviembre en Rabat la reunibn
post-operativa del Ejercicio, en la
que se llegd a las siguientes con
clusiones:

— Tanto en los niveles de pla-
neamiento como en los de ejecu-
cién, el intercambio de conocimien-
to entre los componentes de las
FRA vy el E.A. ha supuesto un

CARLOS VARGAS DE LA

© auténtica

don Ledn Herrera Esteban que desa-
rrofl6 el tema: “EL TIEMPO LIBRE
COMO FACTOR DE CAMBIO DE
LAS ESTRUCTURAS SOCIALES”.

Finalizb el programa inaugural
con la actuacion del Coro Universie
tario ““Virgen de Loreto”.

RUA, Teniente Coronel de Aviacion

aumento en sus capacidades operati-
vas y tacticas.

— El trabajo realizado por el
EMACOM ha permitido que el pla-
neamiento combinado se haya desa-
rroltado satisfactoriamente, y que la
conducccion de las operaciones se
haya efectuado eficaz y rapidamen-
te.

— EI trato dispensado por cada
Fuerza Aérea a los destacamentos
de la otra ha sido muy cordial y ha
permitido aumentar el conocimiento
mutuo y amistad entre ambas Fuer-
zas Aéreas.

— Se han planeado y efectuado
satisfactoriamente las Operaciones
de Rescate de tripulaciones supues-

. tamente derribadas.

— La disponibilidad de los me-
dios aéreos empefiados en el Ejer-
cicio ha sido excelente.

— En base a los resultados obte-
nidos, se considera factible bloquear

-el espacio aéreo del Estrecho de

Gibraltar siempre que exista una
colaboracién entre las
FRA y el EAA.

— Se han establecido las bases
necesarias para permitir efectuar con
efectividad ejercicios combinados
entre ambas Fuerzas Aéreas. .

En consecuencia, se considera
gue este primer ejercicio entre las
FRA y el E.A. ha constituido un
éxito, donde se ha demostrado la
preparaciéon de las dos Fuerzas Aé-
reas.
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JUNTA CENTRAL DE EDUCACION FISICA Y DEPORTES

Plan de Actividades previstas para el afio 1985

 COMPETICION | Lucar . | ORGANIZACION _PARTICIPANTES

I Fase 1 VALENCIA I Guardiﬁ Civil V | Interejércitos
Campo a través ~ o ~ :
11 Fase ' . MADRID |  Eiército del Aire | Ejército el Aire
Judo y Orientacion o . o )
XXXIV Campeonato |  ALGARVE CISM. Internacional
de Campo a través ih " (PORTUGAL) : :
I Fase "~ LAS PALMAS DE Ejército del Aire Ejército del Aire
Esgrima y Tenis ‘ . GRANCANARIA .
II Cursillo Carrera - | kk LAS PALM AS DE|  Ejército del Aire Ejército del Aire
de Orientaci6n. © . "GRAN CANARIA : :
S ﬁk 32'2'{27 Abr. IX Campeonato Nacional | . MADRID ‘ Ejército del Aire ' Interejércitos
L ‘M.deJudo s N o
"03-1;3May‘0‘ .- | XIX Cpto. Nacional :; o _ESCUELA;MILI-‘ Ejército del Aire Interejércitos
© 7 b Mil, Paracaidismo ¢ B R " TAR PARACAID. . . o
Ado  13‘{18 Mayo -Campeonato Nacio- SANTIAGO DE Ejército de Tierra Interejércitos
I ) nal Mil de Tiro COMPOSTELA
27_31 ;May(k) IV Fase: Balonmano, BASE AERFA DE Ejército del Aire Ejército del Aire
s Baloncesto, Voleybol VILLANUBLA )

y Pelota a Mano

; 06-18 Jun. XXIV Campeonato RICCIONE ‘C.LSM. Internacional
T de Judo (ITALIA)
10-15 Jun. lx Cpto. Nac. Mil. SIN _ . Amnada . Interejércitos
: , - 1 Carrera Orientacion . DETERMINAR ,
o 2429 Jun. . | v Fase: Atletismo, Na-~ ACADEMIA B Ejército del Aire Ejército del Aire
o . .- | tacion Depotiva, Na- GENERAL S .
-tacion de Combate y DEL AIRE
Patrullas Militares
' 06-14 kSep. : | XXI Cdmpeonato Nacio- ESCUELA DE Ejército del Aire Ejército del Aire -
.77 | nal de Pentathlon ; REACTORES
: - Aeronautico :
IR 23—29Sep k |- XX Cpto. Carrera - ~ BURDEOS 1 C.LSM. Internacional
R A “de Orientacion (FRANCIA) ’
1423 Oct. | XXVI Campeonato CARACAS C.LSM. Internacional
| deTiro ‘ ~ (VENEZUELA) ‘

1 XXX Pentathlon Aero- BRASIL ‘ C.LSM. Internacional
" pautico Internacio- .
. ‘na‘l ‘Militar )

0‘ctubré N

- fCampeonato ACADEMIA - I Amada Interejércitos
| Inter-Academias | GENERALDE =~ |
B  LAARMADA -~

' REVISTA DE AERONAUTICA Y’ ASTRONAUTICA /Enero 198 o5




la aviacion en el cine

VICTOR MARINERO

WILLIAM A. WELLMAN (1896-1975)

Recientemente, TVE ha dedicado
—en su Sesioén de Noche— un ciclo a
William  Augustus Wellman, Atere
diendo al gusto diverso del piblico,
la seleccién incluy® éxitos induda-
bles de este director, como “Ha na-
cido una estrella” (1937) que consi-
guié su 2.0 Oscar; “El enemigo pl-
blico™, etc. Pero no deja de ser una
lastima el que se haya prescindido
de peliculas de tema aeronfutico
tan acordes con su personalidad.
Porque Wellam se destaca en ese as-
pecto por varios hechos incuestiona-
bles. Fue uno de los primeros avia-
dores estadounidenses que se alista-
ron como voluntarios en el Servicio
Aéreo Francés afin antes de que su
naciébn se alinease oficialmente con
- los aliados para tomar parte en la
Guerra Europea. Fue el primero que
desarrollé extensamente en el cine,
con alardes técnicos y econémicos,
la epopeya de los aviadores milita-
res. En “Alas”, de 1927, se invirtie-
ron més de dos millones de délares
y la proyeccién duraba 139 minu-
tos, batiendo records hasta la fecha.
Con ella obtuvo el primer Oscar de
la historia de la preciada estatuilla
(Roy Pomeroy logré otro por los
efectos especiales). Wellman fue el
primero en emplear el sistema de
Magnetoscope durante cuya proyec-
cion se descorrfan las cortinas para
ampliar la pantalla y dar una mayor
impresién de grandeza y realismo en
las escenas de combates aéreos, de-
bidas al extraordinario jefe de “cd-
maras” Harry Perry.

Aunque el filme no era hablado
(este procedimiento se lanzarfa el
mismo afio con “El cantor de jazz”)
utilizaba ya una partitura (de John
S. Zamecnik) y se sincronizarian en
algunas escenas ruidos ambientales
(especialmente, rugir de motores,
etc.). Lanzarfa la moda de peliculas
de aviacién, varias de ellas con argu=
mento del mismo autor de “Alas”,
otro antiguo aviador y como tal
buen conocedor de las rutas del aire
en paz y en guerra.

AT

Alas (1927)

Para comprender el ambiente v
otras circunstancias de la Escuadrilla
Lafayette (por el marqués y general
del mismo nombre que apoyd a
Washington en la guerra de la inde-
pendencia americana) remitimos a la
lectura, p. e¢j., de “Los caballeros
del Aire”, de TIME-LIFE donde se
relatan curiosos detalles sobre esta
unidad de voluntarios cuyo nombre
histérico se ha prolongado activa-
mente en posteriores contiendas, El
Cuerpo de Aviadores Lafayette agru-
paba, al menos en nombre genérico,
a los 38 norteamericanos que pasa-
ron por la Escuadrilla y a otros 172
que sirvieron en otras unidades fran-
cesas y que, entre 1916 y 1918, de-
jaron sobre los campos de batalla 65
muertes y 199 aviones enemigos de-
rribados. Y al mismo tiempo intro-
dujeron un estilo optimista de vida
en medio de todas Jas dificultades
de tiempos tan duros, '

En julio del 79 ya dedicamos a
“Alas” una crénica, pero desearfa-
mos recalcar otras facetas aeronfuti-
cas de tan importante director, refi-
riéndonos a otras de sus pro-
ducciones.

“Aeropuerto Central” (1933), ba-
sada en un relato de Jack Maffi,
trata de las tribulaciones de un “as”
del aire (Richard Barthelmess) que
pese a estar emparejado con una es-
tupenda paracadista Sally Eilers) re-
nuncia al matrimonio con ella te-
niendo en cuenta los riesgos de su
profesién (;y la de ella? ).

““Hombres alados” (Men With
Wing) (1938) se refiere a otros amo-
res sobre el fondo del desarrollo de
una empresa aerondutica.

“Pdjaros del trueno” (Thunder
Birds) (1942) con argumento de
Melville Crossman trata del entrena-
miento de pilotos para la 2.2 G. M.

“El Infierno blanco” (Island in
the Sky) (1953), segtin novela y
8idén de Ernest K. Cann, con Jhon
Wayne (también productor), como
piloto civil contratado por el ejéra
cito de tierra, expone las peripecias
de la tripulacién de un transporte
que tiene que aterrizar violentamene
te en la penfnsula de Labrador, Per-
didos en la inmensidad del desierto
helado, no les cabe otro remedio
que esperar a ser localizados y rescas
tados por algn avién de socorro, El
argumento da pie a filosoffas sobre
la influencia de los elementos geo-
graficos y atmosféricos en el destino
del hombre,

Wellman era hombre de induda-
ble iniciativa y en “The High and
the Mighty” (1954) demostré que el
Cinemascope puede servir igualmen-
te para impresionar al plblico con
interiores (en este caso los de un
avion de pasajeros) que para proyece
tar grandes horizontes, Pero adem4s

s¢ adelant6 16 afios a la_serie de
Aeropuertos y otras peliculas catas-

tr6ficas sobre aviones comerciales
con esta en que el sereno y eficiente:
John Wayne, como copiloto, tiene .
que hacerse cargo de la situacién -
ante el fallo anfmico y profesjonal
del primer piloto (Robert Stack)
cuando —durante la travesfa del Pa-
cifico~ se desprende un motor del
aparato y los pasajeros pierden, dis- |
culpablemente, la calma.

Pero seguramente la pelfcula -
cuya direccién interesé mis a
Wellman, después de “Alas” serfa
Lafayette Escuadrille” (1958) ya
que €l mismo proporciond & argu-
mento y la indudable experiencia,
En esta pelicula curiosamente, con
Ted Hunter en el papel de “Héroe
piloto”, David Jangen, Clint East-
wood y otros actores que llegarfan a
ser estrellas, empled a varios hijos
de compafieros (y a su propio hijo)
como detalle nostélgico de su propia
juventud, ‘
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EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel de Aviacion

LUIS BENGOECHEA BAAMONDE
(1907-1977)

Era la primera operacion impor
tante desde que, en julio anterior, el
enemigo habiallegado a los aledafios
de Melilla; aquel dia, 17 de septiem-
bre de 1921, la columna del general
Sanjurjo, en duro combate con las
nutridas fuerzas de Abd el Krim el
Jatabi, reconquistd Nador y se apo-
deré de varias piezas de artilleria,
ametralladoras y abundante material
que los moros abandonaron en su
huida, Encuadrado en uno de los
batallones de la columna espafiola
iba un soldado de catorce afios de

edad, que alli iniciaba una vida mili- -

- tar que seria larga y fecunda, que le
llevaria a colocarse entre los mas
brillantes. aviadores espafioles.

Luis Bengoechea Baamonde, que
asi se llamaba el jovencisimo solda-
do, habia nacido el 10 de abril de
1907 en la cantabra villa de Santo-
fia, en el seno de una familia mili-
tar; decidido desde su infancia a
seguir la carrera de las armas, ingre-
s6 al cumplir catorce afios en el
regimiento de Guiplzcoa nim. 53
en el que su padre era comandante,
y con el batallon expedicionario
marché a Melilla, participando en
diversas operaciones con las que,
una a una, fueron recuperandose las
posiciones perdidas en la retirada de
Annual. Ingresd Luis Bengoechea en
1 la Academia de Infanteria de Tole-
. do, en 1923, y al ser promovido a
- alférez tres afios mas tarde, fue de
nuevo a Marruecos, al regimiento de
Melilla, con el que estuvo en las
~gloriosas jornadas del desembarco de
Alhucemas y -en la conguista del
monte Malmusi. En 1927, ya tenien-
te, encuadrado en la columna del
coronel Mola, .combatié en Zoco el
Had de Ikamen, en Taurit, en los

montes de Tafulga y otros lugares del
frente - occidental, distinguiéndose
siempre por su valor, sentido del
deber y gran preocupacién por los

|~ &

hombres a sus Ordenes, virtud que
practicaria siempre,

Pasd a la Aviacion Militar en
1930 y, tras realizar el curso de
observador, estuvo destinado en el
Sahara vy en El Atalayon; dos afios
después, ya piloto, fue destinado al
aerddromo de Tablada, al Grupo 22.

En julio de 1936 se encontraba
de vacaciones en Melilla, y alli se
unié al alzamiento militar, volando
en los Breguet y atacando con bom-
bas al destructor Alsedo, impidién-

dole ‘bombardear la plaza; pasé lue-
go a Tetudn y fue uno de los pilo-
tos que formaron el “puente aéreo”,
primero de su género en la Historia,

- con el que se transportaron miles de

hombres y cientos de toneladas de
material a la Peninsula, Encuadrado
en el Grupo de Junkers, participd
en la batalla del Jarama, volando en
la formacion del bravo Calderén, el
de “bombardearemos, caiga quién
caiga”, participé en vuelos de abas-
tecimiento al Santuario de la Cabe-
za, y en el bombardeo nocturno al
acorazado Jaime I en el puerto de
Almeria, y, va capitan, en la ofen-
siva sobre Santander y en Belchite.
Desde finales de 1937 estuvo al
mando de la Escuela de Pilotos de
El Copero, hasta que, seis meses

después, logrd volver destinado a
una escuadrilla de Junkers con la
que participé en la dura y cruenta
batalla del Ebro donde tan intensa
era la defensa antjaérea enemiga;
tomd parte en la contraofensiva de
Pefiarroya en los Ultimos meses de
la guerra, y, acabada ésta, fue desig-
nado para organizar el Grupo de
Escuelas de Levante.

Ascendido a comandante por mé-
ritos de guerra, fue destinadc al
Estado Mayor del Aire, donde desa-
rrolld gran actividad en aquellos me-
ses de plena organizacion, y presti-
gié al Ejéreito del Aire, pronuncian-
do ciclos de conferencias en la Es-
cuela Superior del Ejército, en la de
Guerra Naval y en las de Aplicacién
de las distintas Armas.

Siempre preocupado por perfec-
cionar su formacidn humanistica,
cursé estudios de Filosofia, Apolo-
gética e Historia de la Iglesia, se
hizo periodista-en la Escuela Ofictal,
y destacd en el Instituto de Estu-
dios Politicos donde realizd cursos
de Sociologia, Ciencias Politicas y
Administracion Pablica,

En 1948 fue nombrado profesor
de la Escuela Superior del Ejército,
y al afo siguiente, Director de la
Milicia Aérea Universitaria, en cuya
organizacion volcod todo su entusias-
mo vy capacidad de trabajo. Ascen-
dido a coronel, fue destinado al
Alto Estado Mayor, siendo mas tar-
de designado para mandar el Ala de
Transporte nim, 35, unidad de gran
prestigio que él supo acrecentar,

General de brigada en 1962, fue
2.° Jefe de la Zona Aérea de Cana-
rias y estuvo destinado en el Estado
Mayor del Aire hasta su ascenso a
general de divisidn, en 1965, en que
fue nombrado 2.” jefe de la Regidn
Aérea Pirenaica y, mads tarde, del
Sector Aéreo de Madrid.

Al ascender tres afios después a
teniente general, fue nombrado Jefe

del Mando Aéreo de la Defensa,
destino, sin duda, el de mas respon-
sabilidad de las Fuerzas Armadas
espafiolas, que él desempefié con el
entusiasmo y empuje que caracteri-
zaron toda su vida.

Murié el Teniente General don
Luis Bengoechea Baamonde, en el
Hospital del Aire, de Madrid, el 26
de diciembre de 1977, B ‘
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E n el Consejo de Ministros del 12-9-84 fue aprobado para su remision a las Cortes, un proyecto de Ley
Adicional al Codigo Penal Comun, en donde se contemplan los delitos que, por haber perdido su caricter
militar, deben ser tipificados en este Cddigo.

E n esta Ley Adicional al Cédigo Penal ComGn se incluyen figuras delictivas como la traiciéon y el espionaje
militar en tiempos de paz, asi como la revelacion de secretos o informaciones relativas a la Defensa
Nacional, cuando el autor no sea militar o la de rebelién, cualquiera que sea el autor del delito,

*® * *

E I Departamento de Defensa de los Estados Unidos ha adjudicado a la empresa espafiola C.A.S.A. el contrato
' de mantenimiento de los aviones F-15 “‘Eagle” de la Fuerza Aérea americana en Europa. En la actualidad
son un centenar de estos aviones los que se encuentran desplegados en Europa, pero se espera que este nimero
sea triplicado en fechas proximas. En este contrato se incluye, ademas de! mantenimiento, las modificaciones
“técnicas y modernizaciones que se introduzcan en el avidn.

& * *

E I Servicio de Publicaciones del Ministerio de Defensa ha participado en la Muestra Editorial LIBER84, en la
Gitima semana del mes de septiembre, cuyo certamen se celebrd en el recinto ferial de Montjuich, en-
Barcelona. Este Servicio ha coordinado la presentacion y distribuciéon del material producido por Ios centros
editoriales de los Cuarteles Generales de Tierra, Mar y Aire,

ES & £

L a Armada espafiola recibird tres radares de alerta temprana SEARCH-WATER, de la empresa britanica
Thorn-Emi que se montardn en los helicGpteros Sea-King de la 5.2 Escuadrilla."Su importe asciende a 13

" millones de libras esterlinas, con una contraprestacion para la industria espafiola de unos 600 millones de pesetas.
Este tipo de radar entrd en servicio en 1979 en los aviones Nimrod de la RAF y fue adaptado para helicépteros
durante la guerra de Las Malvinas,

% Ed &

E spafia ocupd en 1983 el duodécimo lugar entre las naciones exportadoras de armas, con casi el 251 del
mercado total, que supone un valor de 550 millones de d8lares, cifra que se aproxima a las alcanzadas por
la Replblica Federal Alemana, Brasil y Polonia.

I as naciones que siguen ocupando los dos primeros puestos son la URSS y los Estados Unidos con 10.900 vy
9.500 millones de dblares respectivamente, ocupando el 82% del mercado,

Para los exportadores europeos mantenerse en la vanguardia tecnoldgica depende de sus ventas al exterior,
puesto que su mercado interno no basta, como en los casos soviético y norteamericano, para rentabilidar la
investigaci6n de tecnologfas avanzadas, .

& * %

on el descenso del contingente para prestar servicio militar, tanto el Gobierno belga como el alemdn,
ofrecen a los /ovenes incorporados a filas, percibir mayor cantidad en sus haberes si prorrogan su
permanencia en el servicio militar. :

as cuantias que percibirdn los soldados por prérroga de un mes sers el equiva/enie a 51,200 pesetas y sila
prérroga es de tres meses 56.000 pesetas al mes, teniendo asegurado a la salida del Ejército la percepcion
del seguro de desempleo,
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LOS AVIONES DE CAZA DE LA
PROXIMA GENERACION

Por Mike Hirst
Revista Internacional de Defensa -
Nam, 8 - 1984

Hoy se escribe sin cesar sobre el caza
de la nueva generacién, pero no siempre
con precisién, ya que hay que definir las
caracteristicas del avion que se desea y
las posibilidades de conseguirlo, que es lo
que se hace en este articulo.

Primera conciusién: El caza puro ha
de ser también avion de bombardeo
“stealth”.

Define el autor los criterios reguiado-
res como el llamado excedente de poten-
cia especifica; la mayor importancia de la
aceleracion sobre la velocidad; la necesi-
dad de que el aumento de combustible
no invierta la relacion empuje/peso o que
el incremento en el alcance de las armas
vy en la distancia de deteccién no suponga
un . aumento excesivo del tamafio del
avién,

Piensa el autor que va a ser mayor el
esfuerzo en el desarrollo de los misiles
que en el de los aviones que los transpor-
ten, por razones de economia, y se mues-
tra escéptico respecto al porvenir del cazal
multinacional que proyectaron conjunta-
mente, en Madrid, el 9 de julio, Alema-
nia, Espaia, Francia y. Gran Bretafia, por
las razones que expone.

COMUNICACION POR MEDIO DE
FIBRAS OPTICAS

Por Graciela Malcor
AEROESPACIO - Marzo-Abril - 1984

La ultima innovacidn de esa continua-
da fuente de sorpresas que es la tecnolo-
gia aerondutica, la constituyen las fibras
Opticas para transmision de impulsos vy
sefiales que estan substituyendo, con toda,
clase de ventajas y sin inconveniente al-
guno, a la hasta ahora convencional, ma-
rafia de cables de cobre de los aviones.

Las fibras épticas, sobre pesar cien ve-
ces menos, son mas fiables, mds resisten-
tes a la corrosidn y, por afiadidura, mas
baratas..

Graciela Malcor, en la Revista argenti-
na AERQESPACIO, describe su estructu-
ra y funcionamiento y hace hincapi€ en
sus aplicaciones a las comunicaciones y
los sensores.

LOS MISILES ANTIBUQUES

Por Brian Wanstall
INTERAVIA -10- 1984

El lanzamiento de tan sdlo 5 misiles
Exocet, estuvo a punto de invertir el re-
sultado del Conflicto de las Malvinas.

No hay duda de que el Arte Naval ha
sido revolucionado por fos moderncs mi-
siles antibuques, de cuya eficacia y carac-
teristicas da buena cuenta este articulo.

Un altimetro incorporado les permite
el vuelo a ras del agua. Llevan: propul-
sién cohete, o por un turborreactor; ma-
teriales compuestos para disminuir la re-
flexion radérica; navegacion inercial; au-
todirector radar de fase terminal; CME; e,
incluso banco de datos en el propio misil
para cotejar e identificar el blanco, al que
pueden también acercarse en trayectorias
en zigzag.

Mucho tendran que progresar las de-
fensas de los buques de superficie para
neutralizar su vulnerabilidad que tiende a
crecer en funcidon exponencial.

EQUIPC PARA LA GUERRA
ELECTRONICA EN AVIONES

Por Johannes Nauman
TECNOLOGIA MILITAR -
1984

Ndam. 5 -

En términos generales, para poder em-
plear hoy las armas modernas, es necesa-
rio utilizar el espectro electromagnético.

El hacerio libremente por nuestra par-
te, mientras se lo dificultamos al enemi-
go, es la funcidn de la guerra electronica,
que es una de las pocas ramas del arte
militar, junto a la [nteligencia, en las que
incluso la nacién mas democrética, se
abstiene de publicar todos sus logros en
las revistas especializadas. Su propia natu-
raleza asi lo exige.

Por otra parte, el equipo necesario pa-
ra la guerra electronica es de una inmensa
variedad, ya que tiene que acoplarse al

Por R.S.P.

del enemigo que trata de detectar, pertur-
bar o interferir.

No obstante, con el paso del tiempo,
han pasado a ser de uso comin una por-
cidn de equipos bdsicos y criterios funda-
mentales que son los que se relacionan en
este articulo, gue los considera en los si-
guientes gpartados:

— Reconocimiento electrénico,— Me-
didas de Apoyo electrénico.— Contrame-
didas electrénicas y — Medidas de protec-
cion electrénica.

Termina el trabajo con unas observa-
ciones sobre el misil antirradiacién, que
puede considerarse como h ibrido de eqti-
po electrénico y arma propiamente dicha.

FRANCIA Y LA SEGURIDAD OC-
CIDENTAL

Por Pierre Mauroy, Primer ministro fran-
cés

REVISTA DE LA OTAN - Edicibn espa
fiola - Nam. 7 - 1983

Recomendamos este discurso del pri-
mer ministro francés a todos cuantos ha
yan vacilado ante las, tan poco objetivas
como frecuentes, presentaciones que se
nos hacen desde ciertos sectores, sobre
una supuesta neutralidad o ambigledad de
Francia con respecto a fa OTAN.

El desmentido es tan didfano como
categbrico. Lo que rechazd Francia en
1966 fue el automatismo que suponia la
integracion en la estructura militar de la
OTAN, sin gue esto influya lo més mini-
mo en su fidelidad a la Alianza. Pudo .
hacer esto, en su aspiracion de disponer
de una estrategia de disuasion indepen-
diente, gracias al respaldo que le presta
su potencia nuclear.

"Algunos pasajes del discurso son bien
significativos como cuando afirma gue
ante las actuales campafias “pacifistas”
hay gue fortalecer la voluntad de defensa
de Europa Occidental y que la paz se
fundamenta en esta voluntad y en la po-
sesién de los medios iddneos para enfren-
tarse a los del enemigo.

A renglén seguido declara que Francia
va a invertir en el periodo de
1984-1988, 830 mil millones de francos
para su defensa, con especial atencion a
la investigacion militar. R
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la aviacion en los libros

LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviacién

FRANCESCO DI FRANCO

PREVISION
DEL TIEMPO
MIRANDO
AL CIELO

Introduccién a una
meteorologia aplicada

Traduccion y prologo de Mariano Medina
Usctor en Ciencias Fiicas y meteorologe

Bl
EDITORIAL JUVENTUD, S.A.

PROVENZA, 101 - BARCFLONA

NOTA PRELIMINAR

En el n.° correspondiente al mes de
enero de 1980, se inauguraba en nues-
tra REVISTA DE AERONAUTICA Y
ASTRONAUTICA la seccion LA AVIA-
CION EN LOS LIBROS, dandole desde
entonces un ininterrumpido caracter
mensual.

En el presente nimero (enero de
1985) se cumple, pues el sexto aniver-
sario de esta fundaciéon. Durante este
periodo se han publicado 61 resefias,
procurando siempre elegir las obras
que hemos considerado como mas
interesantes para el aviador o para el
aficionado a la Aeronautica.

Esta labor y esta continuidad han
sido conseguidas gracias a la benevo-
lencia del Director de la Revista y a ios
multiples comentarios elogiosos que,
por via verbal o por escrito, ha recibido
este modesto cronista y que e han ser-
vido de acicate para no cejar en el
camino.

De algun pecadillo nos acusamos.
En alguna ocasion hemos heho referen-
cia a libros de ediciones ai parecer ago-
tadas o muy dificiles de hallar. El moti-
vo no fue otro que el de recordar algun
titulo que, por importancia, era digno
de ser buscado a toda costa y que, en
cualquier caso figura en los catalogos
de las bibliotecas especializadas del
Ejército del Aire.

FICHA TECNICA

Titulo original en idioma extranjero: No figura.
Titulo original en idioma espafiol: “PREVISION DEL TIEMPO MIRANDO AL
CIELO™.

Autor: F. DI Franco.

N.° de paginas: 743 en total. Estén divididas en tres partes muy extensas.
Ademas, comprenden un Prélogo, una Introduccién, un Glo-
sario, un Resumen Bibliogréfico, un Indice Analitico ilustra-
do, un Indice por voces y un Indice general.

N.° de ilustraciones: 753 fotografias (la mayoria en color) y 25 mapas

esquematicos.

1% edicion en espafiol: “EDITORIAL JUVENTUD' (Barcelona, afio 1984/

Versién en castellano:

Siempre que hemos celebrado un
aniversario de la creacién de nuestra
Seccién (es decir los meses enero de
cada afo), hemos distinguido la efemeé-
rides con la resefia de una obra de tipo
magistral. Este aflo no podiamos faltar
a esta tradicidn y hemos escogido un
libro que estamos absolutamente segu-
ros que apasionara tanto a los profesio-
nales como a los profanos en la mate-
ria. Se trata del libro titulado “PREVI-
SION DEL TIEMPO MIRANDO AL
CIELO".

COMENTARIO DE LA OBRA

Por una vez es un texto que aparen-
temente -s6lo aparentemente- contiene
relacion directa con la Aviacion, puesto
que se limita al campo de la Meteoro-
logia aplicada y elemental y Ginicamen-
te sirve -tal como sedfala alguna de sus
paginas- para la predicidn a muy corto
plazo local para el hombre del campo
que afanosamente mira al cielo. Pero,
sin lugar a dudas, también sirve para el
aviador, el cual al formular su plan de
vuelos para grandes distancias, no deja
de hechar una ojeada al cielo y pensar
para si: “tranquilos, hoy sol y moscas’’
o bien “vaya meneos que me esperan,
no veo mas que racimos de coliflores
por todo el cielo”.

El libro tiene tres relevantes méritos,
El Prélogo debido a la pluma de nuestro
bien amigo y compafiero, Mariano
Medina, Dr. en Ciencias Fisicas vy
Meteorélogo, el celebérrimo ““hombre
del tiempo” y pionero de Television
Espafiola. En breves lineas ofrece una
compendiada noticia de la Meteoro-
logia a través de los tiempos y da fe de
que ésta es una ciencia nueva que,
como tal, data de los ultimos treinta
afios, y que esta regida y coordinada

por cadenas de dimension universal y
servida por medios poderosisimos,
como, por ejemplo, los satélites artifi-
ciales o las calculadoras capaces de
efectuar doscientos millones de opera-
ciones matematicas por segundo. Sin
embargo, en su Prélogo sigue expre-
sando su esperanza de que el simple
hecho de levantar la mirada al cielo
puede servir de orientacion y de guia.

La segunda notoriedad de la obra es,
valga la redundancia, la obra en si, El
autor, F. Di Franco, consigue, con un
estilo sencillo y puesto al alcance de
cualquier lector, la comprensién de
cuanto expresa. No se pierde en disqui-
siciones de alto tono sino que, apelan-
do al refran castellano, parte invariable-
mente de la irrefutable base de ""al pan
pan y al vino vino”’.

Divide su obra en tres partes esen-
ciales. En la primera se circunscribe a
una descripcion general de la capa que
rodea a la Tierra, haciendo mencion de
la presion de la temperatura, del vapor
de agua, de las borrascas, anticiclones,
etc.

En la segunda, se concreta a las
nubes. A su formacion y clasificacion,
entre ellas nubes altas, nubes medias,
nnubes bajas, nubes aisladas, nubes
orograficas, etc.

En la tercera, titulada los “Meteo-~
ros”, distingue tres clases de ellos. Los
“Hidrometeoros” (Lluvia, Nieve, Grani-
zo, Rocio, Escarcha, Cencefiada, Liuvia
helada y Tromba) Los “Litometeoros’,
entre ellos Calima, Tempestad de pol-
vo, Halo, Arco Iris y Espejismo. Por Gl-
timo, los Electrometeoros: la tormenta,
el reldmpago y el Fuego de San Telmo.

En resumen, es una obra que reco-
miendo vivamente a nuestros lectores.
Estamos seguros de que agradeceran
nuestro modesto consejo.w

100

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Enero 1985




INSTRUMENTOS
'DEL AVION

REHD PALLETT

INSTRUMENTOS DEL AVION, por
E.H.J, Pallett, Un volumen de 424

pdgs. de 17x24 cms. Publicado por
Editorial Paraninfo. Magallanes 25.
28015-Madrid.

Este libro traducido por Luis Fernin-
dez Martfnez, trata de dar unas explica-
ciones claras de los principios operaciona-
les de los instrumentos del avidn y de los
sistemas asociados, necesarios para el vue-
lo v la navegacidén. La obra estd estruc-
turada de tal forma sistemitica, que es
un verdadero programa progresivo de ins-
truccién muy 6Gtil para la autoense.ianza.

Los temas que presenta permiten el acce- -

s0 a los exfmenes para pilotos y mecini-
cos de mantenimiento de aviones. Incluso
puede ser interesante y orientativo para
niveles de ingenierfa, por lo menos técni-
ca.

Es muy interesante la serie de pregun-
tas que se incluyen al final de cada
capftulo. El texto muy ameno viene com-
plementado por una profusidn de diagra-
mas, esquemas y fotograffas.

Empieza con una presentacién histé-
rica, muy breve pero de gran interés.
Presenta un resumen de normas y requisi-
tos aplicables a los instrumentos. Luego
entra a definir los elementos y mecanis-
mos principales de los instrumentos. Muy
interesante es el capftulo que dedica a la
presentacidn y disposicidn de los instru-
mentos en los paneles. Pasa una revista
bastante extensa a los diferentes tipos de
instrumentos de navegacién de control y
‘de motor. Se extiende bastante sobre los
sistemas de registro,

. Es una obra muy completa vy bastante
asequible a cualquier nivel.

INDICE: Prblogos. Fondo hist8rico, 1.
Requisitos y normas. 2. Elementos y
mecanismos de los instrumentos, 3. Pre-
sentaciones, paneles y disposiciones de
los instrumentos. 4. Instrumentos y siste-
mas pitot-estitica. 5. Instrumentos princi-

bibliografia

pales de vuelo (indicadores de posicién de
vuelo). 6. Instrumentos de indicacién de
rumbo. 7. Brfijulas de indicacién remota.
8. Magnetismo del avibn y sus efectos
sobre las brfijulas. 9. Sistemas sincronos
de transmisibn de datos. 10, Medicidn de
la velocidad del motor 11, Medicidn de la
temperatura, 12, Medicibn de la presién.
13. Medicidon de la cantidad y flujo de
combustible, 14. Instrumentos de poten-
cia y control del motor. 15. Sistemas
directores de vuelo e instrumentos inte-
grados. 16. Registro de datos de vuelo.
Sfmbolos y abreviaturas principales. Fac-
tores de conversién, Tablas. Notaciones
tfpicas de presidn (P), temperatura (T) ¥
velocidad de rotacidbn (N). Soluciones a
las preguntas. Indice alfabético.

METEOROLOGIA APLICADA A LA
AVIACION, por Manuel Ledesma y
Gabriel Baleriola. Un volumen de 537
pdgs. de 15 x 21 cms. Publicado por
Editorial Paraninfo. Magellanes, 25.
28015-Madrid.

Los Autores ambos meteordlogos d.e
mucha experiencia y capacidad son qui-
zas de los mias indicados para escribir so-

RELACION DE OBRAS INGRESADAS ULTIMAMENTE EN LA BIBLIOTECA
GENERAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE

HERRERO ALDAMA, Pedro. Fundamentos de Psicologia para Aviacién militar, . .
(S.L.: Madrid). Graficas Virgen de Loreto (S.a: 1968),

INTERNATIONAL BUSINESS MACHINES Informe sobre mecanizacién de la D.
G . de Industria y Material. Ministerio del Aire., Madrid 1966.

ESPARNA. Ministerio de Marina. Comisién de Estudios y Planes, $-16. Estructura de
‘1a JAL. Libro s8lo para oficiales. . . /Madrid/ 1967,

ESPARA. Leyes, decretos, etc. Seguridad Social. Régimen general. 5.2 ed. Madrid,
Boletin Oficial del Estado, 1978,

ELIZALDE, José Antonio. Curso de Geometrfa descriptiva. . . San Sebastian, Imp.
Liberia y Encuadernacién de F. Jornet, 1912. S

ESPANA. Servicio Hist6rico Militar. Cartografia y
mar. Tomo 1. América en general. . . Madnd 198

relaciones histéricas de Ultra~

CICLO DE CONFERENCIAS DE CIENCAS ASTRONAUTICAS Y MEDICIONA.
ESPACIAL. 1. 1965. Madrid. Primer ciclo de Conferencias de Ciencias Astro-
niuticas y Medicina Espacial. Del 24 de mayo al 12 de junio de 1965. Centro
de Investigacién de Medxcma Aeronautlca. Madnd/EJerclto del Aire (S a: 1966).

INTRODUCCION. Introduccidn a los métodos de ensayos no desttuctxvos de -
control de la calidad de los matenales, por Franc:sco Ramfirez Gémez/y otros/.
Madud 197 6. . .

MONTEIL, C.. Techmques de l‘ingémeurq . Pa:ms, Tech.mques de Yingenieur, 1958.

TECNICA. Técmca de la transmxszén telegréﬁca por teleimpresores, . . (S,L:‘

&Roma") 011vett1, 1964.

CURSO. Curso 3111A Principios fundamentales de N'nﬂes° ao La traduccién ha
s1do reahzada por personal de la Regmn Aérea Puenaxca (S. 1., dey S.2s)e

:,JANE‘S Jane‘s mlhtary vehzcles and ground support equnnent. . . Edited by Chns—
topher E. Foss. an em London (S .t 1980)
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por el Departamento de Instruccion de la
Organizaciéon de la Aviaciéon Civil (OACI),
para pilotos comerciales de primera clase,
pilotos de transporte de lineas aéreas, na-
vegantes y personal de operaciones de
vuelo. Esta ya es la quinta edicidn, v es
mucho més completa que las antexiores,
incluyendo dos capitulos nuevos, referen-
tes a la Meteorologfa Polar v a la Meteo-
rologfa Tropical. Ademadis se exponen las
claves meteorologicas actualmente en vi-
gor.

Se tratan los prncipales temas relaci-
nados con la Avaicion de una forma
profunda v completa, pero sencilla, evi-
tando razonamientos matematicos. Ade-
mas son expuestos de una forma muy
amena lo que hace muy agradable su lec-
tura.

A pesar de que la obra va dirigida al
personal de vuelo, puede ser de mucho
interés para los que quieran iniciarse en
esta ciencia tan compleja como es la Me-
teorologfa en general y particularmente
en la relacionada con el vuelo.

Muy interesantes, y poco tratados en
otras obras son los capftulos dedicados a
las metereologfas Polar y Tropical, v el
que trata de los Planes de Vuelo.

El rexto viene complementado con
numerosas figuras, esquemas y graficos.

INDICE: INDICE DE MATERIAS. Prélo-
go. Cap. 1. La atmosfera. Cap. 2. Presion,
temperatura, densidad. Cap. 3. Equilibrio
térmico. Cap. 4. Humedad. Cap. 5. Esta-
bilidad. Cap. 6. Viento. Cap. 7. Turbulen-
cia. Cap. 8. Nubes. Cap. 9. Precipitacion.
Cap. 10. Engelamiento. Cap. 11. Tormen-
tas. Cap. 12. Visibilidad. Cap. 13. Instru-
mentos. Cap. 14, Masas de aire. Cap. 15.
. Frentes. Cap. 16. Meteorologia Tropical.
Cap. 17. Depresiones no frontales. Cap.
18. Movimiento de las borrascas. Cap. 19.
Mapas sindpticos. Cap. 20. Altimetria.
Cap. 21. Vientos en altura. Cap. 22. Co-
rriente en chorro. Cap. 23. Turbuiencia
en aire claro (TAC). Cap. 24. Meteorolo-
gia Polar. Cap. 25. Vorticidad. Cap. 26.
Plane de Vuelo. Cap. 27. Climatologia.
Cap. 28. Climatologia Aeronautica. Cap.
29. Estadisticas. Cap. 30. Organizacion.
Indice Alfabético.

COMENTARIO SOCIOLOGICO. Estruc-
ture Social de FEspana. Publicado por
la Confederacién Espafiola de Cajas de
Ahorro. Un volumen de 1.055 pdgs.
de 15 x 21 ems. Precio: 2.500 ptas.
Pedidos a Alcald, 27. 28014 -Madrid,

Comentario Socioldgico es una revista
trimestral publicada por la Direccion de
Estudios Sociales de la Confederacion Es-
panola de Cajas de Ahorro. El nimero
que resefiamos es extraordinario, corres-
ponde a enero-junio 1984, y comprende
los nimeros 45 y 46. Es un estudio muy
completo sobre la situacién eccnémico-
social de Espafia. El estudio esta basado
en un ingente acopio de datos estadisti-
cos, lo que le da un gran valor testimo-
nial. Se empieza describiendo la pobla-

cién de nuestro pafs, dando los datos re-
tinentes para definir sus atributos y la
distribucién de recursos. Muy importante
en cualquier sociedad es su estructura
cultural por lo que se dedica a este tema
un capftulo entero. A continuacién se es-
tudian los medios y las condiciones de las
actividades nacionales. Elo di pie para
plantear como esti organizada esta activi-
dad dando datos técnicos y econdmicos
que le permiten al socidlogo explicar la
conducta socio-técnica y social. Se pasa a
dar una visibn de conjunto del sistema
politica, analizdndolo en base de datos
muy concretos. Muy acertada es la visién
gue se nos propone del panorama sindical
en el Mundo, vy en particular en Espafia.
Se plantean las tensiones criticas, como
son el paro y las pensiones. No todo son
tensiones y discrepancias, va que existen
ciertas estructuras que intentan la integra-
cién y la coherencia, entre ellas contin-
dose la Seguridad Social. Otro tema muy
de actualidad es el del ocio y tiempo li-
bre, que debido a muchas causas son ca-
da vez mayores. El problema de la adap-
tacion de la tercera edad también es ana-
lizado. La Ciencia, la _Investigacién y en
general la. creatividad cada vez tienen
mas papel en la Sociedad Modema. Se da
un anilisis muy documentado sobre estas
cuestiones. El tema religioso es también
abordado, aungque naturalmente, por ser
un fenémeno muy complejo, en esto a
veces las estadisticas fallan. En conjunto
podemos decir que es una gran obra de
consulta.

INDICE: Editoriales. Cap. I. Poblacién:
atributos y distribucidon de recursos. Cap.
II.. Estructura cultura del pais. Cap. IIL.
Estructura v equipamiento. Cap. IV, Or
ganizacién de la actividad del colectivo.
Cap. V. Estructura y actividad politica
-Ajuste de subsistemas. Cap. VI. Estructu-
ras de alivio de tensién. Cap. VII. Estruc-
turas de integracién y coherencia. Cap.
VIII. Estructuras de creatividad y de
ocio. Cap. IX. Estructuras de religacién.
Bibliograffa. Indice Analitico. Indice Sis-
tematico. Indice geografico Nacional para
autonomias. Indice geogrifico Intemacio-
nal. @
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI

— Un tren TALGO tarda el doble de tiempo en pasar a un
tren de carga cuando lo alcanza que cuando se cruza con él,
¢Cué! es la relacion de las dos velocidades?

SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES ANTERIOR

— EI nimero es 8096

Llamemos ABCD al nimero real y D'C'B’A’ al nGmero escrito
al revés.

Sabemos que los nimeros que tanto se pueden leer cabeza
arriba como cabeza abajo son, solamente: 1, 6, 8, 9y O.

Por el planteamiento sabemos que D'C'B'A’
—ABCD
, 1512
vemos que D' — A = 1 (o 2.si hubiera arrastre}. Por tanto
podrian ser:
CRUCIGRAMA 6/84, por EAA.
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® | | | e o : o
L J : ®
L J o

-

O © ® v o v & w N
®
o

—_

12  J ®
3l @ | ®
14 | @) o0

SOLUCION DEL CRUCIGRAMA 12/84.

HORIZONTALES: 1.—Colea. Poros. | VA. 4.—Seco, Sarrid., Bin, 5.—oroC. Mara,
Ralo. 6.—Solar. Do. Verla. 7.—Peman,

2.—S8. Cortejaria. C. 3,—EA. Gallarza.
JEROGLIFICOS, por ESABAG

¢Se perdib contacto con el enemigo?

¢Donde esté la Base?

D,fg”Ais lo gue implica, Dfe”A,is
D=8, A=6 ilocados al revés: D=8, A=9
D'=1, A=0 ) D=1, A'=0

Por otro lado vemos que A’ — D=2y s6loD =6, A=8, lo

cumple.
Luego ya tenemos: 9 C'B'8
—8BC6H

1561 2

Para que B’ — C =1, podrian ser:

B, io"cig lo que implica, BfO " C:fG
B'=9,C=8  ilocados al revés B=6,C=
B =1 c=0 B=1,C =0

.

Por otro lado se ha de cumplir que C'— B =5 (0 6 si hay
arrastre) y sélo C' =6 ,, B =20 lo cumple, luego el nimero real
es 8096.

HORIZONTALES,-1.—Nombre OTAN avidn Tu-i4. Car-
tas de la baraja. 2.—Consonante, Navegantes aéreos, Matricula
espafiola, 3.—Vocal repetida, Participantes a la mesa. Matricula
de Francia. 4.—Signo del Zodiaco. Conoceran, Parte del avidn,
5,—Al revés, voz arriera. Desmenucen con los dientes. Al revés,
valoro, 6.—Reme, Real Servicio. Atraviese un calle. 7.—Arbusto
de la vid. Bafio al cromo. 8.—Ligada, aliada, Al revés, tonel.
9,—Territorio sometido al rey. Rio italiano. Nombre de mujer,
10.—Vasija vidriada de barro. Cambijo de rumbo. Al revés, re-
gibn, nacion. 11.—Sujeta. Cierta moneda espafiola. Al reves, le-
tra alfabeto griego. 12.—Negacion, Tripulante del “Cuatro
Vientos’’., Terminacion verbal. 13.—Punto cardinal. Base aérea
espafiola. Matricula. 14,~—Cierta embarcacion, Que usa la mano
izquierda.

VERTICALES: 1.—Avién yugoslavo Soko G.2, Caballeria
de cierto pelo. 2,—Matricula, Base para aviones civiles. Namero
romano. 3.—Vocales. Ordena con armonia. Matricula espafiola.
4.—Al revés, nombre de consonante. De oro. Apdcope de
bingo. 5.—Bisonte africano, Al revés, cuero de cabra cosido. Se-
parado, 6.—Al revés, nombre de varén. Vocales. Mirarla. 7.—Al
revés, estafen. Cantaba el pollito. 8.—Al revés, cierta enferme-

_dad, Adornen con guarniciones. 9.—Apodcope de nombre feme-

nino. Matricula. Al revés, que usa la mano izquierda
10,—Cierta organizacién militar, Onomatopeya de algo que se
rompe. Protagonista de pelicula ambientada en la India.
11,—Apo6cope de tala. . Al revés, localidad japonesa de invierno.
Consonentes. 12,—Campedn, Tomaria para si. Preposicion latia,
13.—Matricula. Nombre OTAN avidn MiG E.2A. Vocal
14.—Nombre OTAN avién Il.14. Al revés, sube ayudado de
pies y manos.

Ciaba. 8.—Labia. Orlen. 9,—lareP. An.
oeruZ. 10,—anaR. adoS, Sabi., 11.—Sos,
arataC. Nlr, 12,—Os. Arriaras, Ad. 13.—S,
Aguerridos. O. 14.—Grapa. Palos.

afirmacion

al0GILIZI
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SOLUCION AL JEROGLIFICO DEL
MES ANTERIOR

— El soldado
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