Revista de

eronadulica

LOS ANDES EN GLOBO;

~==

Il CONGRESO NACIONAL DE
LA INGENIERIA AERONAUTICA

NUMERO 635 JULIO-AGOSTO 1994



ARTICULOS,
TORMENTA-94. Por Alfonso del Rio y Sanchez del Villar, general de
B O I . ok iy ok b e N Ve s b s 5 s s Lo A4 B s s 5 566
PERO... (¢ HAY PERSONAL DEL EJERCITO DEL AIRE EN BOSNIA? Por
Javier Garcia Arnaiz, teniente coronel de Aviacion ........cc..oovceevicieiiainenninns 572
F-5: AVION TACTICO DE LOS SETENTA. Por Antonio Cabrera Santama-
rfa, teniente coronel de AVIACION...... s daissmsssmisasissseiies 576
| EL GRIS ESTA DE MODA. Por José Terol Albert, capitan de Aviacion......... 584
. .. DIAS QUE DEJAN HUELLA. LA IDA. Por Leocricio Almodévar Martinez,
‘ i e50 NAGIONAL DE ganeralide AVIBGION .« .umqsrisssn st s fRr R T ads 75 et ansshasasas asibuy s s 590
ii c'?g_;ﬂenm Aggqf_ﬂ:UT"{, 3 iEL SARGENTO RODRIGUEZ HA SIDO ABSUELTO! Por Rafael Ropero
i = Bolivar, comandanta da AVIatION «wussasnnimibmiaiamsimm i 596
LAS REALES FUERZAS AEREAS DE MARRUECOS. Por Eduardo Cua-
REVISTA DE drado Garcia, teniente coronel de AVIaCION.......c..eiievereeesie e seenae 600
| AERONAUTICA ALGO MAS QUE UN DILEMA: LAS CUATRO FUERZAS AEREAS NOR- ,
| Y ASTRONAUTICA TEAMERICANAS. Por Gonzalo de Cea-Naharro, coronel de Aviacion......... 608 |
| NUMERO 635 SOLDADO SOY DE ESPANA... Por Ignacio Martinez Eiroa, teniente gene-
JULIO-AGOSTO 1994 T8l 8 AVECION s tinisim stk ot ity T —— 640
EL DIA "D", HORA "H", HACE CINCUENTA ANOS. Por Jaime Aguilar -
Horhos; coriiel JE BMBIGION . coiumtumn muswam iy 644
LOS ANDES EN GLOBO. Por Laureano Casado Tirado.......cc.oeceeeerverceccnane 648
ILA 94, EL SALON DE BERLIN. Por Jesus Pinillos Prieto, teniente coronel |
HORAVIBCION cvoftysnopsonngpymnsssssosasshrmsassasnsesyedponnaskstpbems A AR A A BT ToF SRR TR 659 |
ROSAT: ASTRONOMIA ALEMANA EN EL ESPACIO. Por Manuel Mon- |
L5 PEITID. ... rremmsmeensmston s S St SRR S RS i e T 667 |

HACE CINCUENTA ANOS NACIO LA ORGANIZACION DE AVIACION
CIVIL INTERNACIONAL. Por Luis Mesén Bada, coronel Ingeniero Aero-

|
2 V2 L 5 Sttt O O o Y 672 |
ALERGIA AL POLEN. Por Ana M. Montoro de Francisco, teniente de |
LTV 5 0 [ o . VR e e | . B 678 |
: ‘* : i En el Ejército del Aire
I i ol se observa en

los dltimos tiempos
| una progresiva normalizacion
|\ del color gris en la mayoria
v de sus aviones.

SECCIONES,

=000) (5] | e X e R s = 547
Aviacion Militar.............coee 548
Aviacion Civil........ccccoviinnn. 55i
Industria y Tecnologia.......... 554
ESPaCIO.....evreerireieirirarreenne 558
Panorama de la OTAN......... 562 |
Reflexiones:
La Europa ficticia.
Il CONGRESO NACIONAL DE INGENIERIA AERONAUTICA.............. 611 Por Rafael Bardaji................. 563
Il CONGRESO NACIONAL DE LA INGENIERIA AERONAUTICA ES- Opinion:
PANOLA. Por Gregorio Millan Barbany, Ingeniero Aeronautico............... 612 ¢ Fuerza Aérea? No, gracias
ORGANIZACION Y DESARROLLO DEL CONGRESO. Por Manuel Por José Terol Albert.............. 595
Bautista Aranda, general Ingeniero Aeronautico............cccevvveciniiicoicecns 614 Galeria de aviones célebres
LA INGENIERIA AERONAUTICA AL SERVICIO DE LA AVIACION MI- Por Felipe Ezquerro 682
LITAR. Por Jestis Salas Larrazabal, general Ingeniero Aeronautico............... 620 Noticiario......cccoeriericecinrnnnnn 686
CINCO PONENCIAS Y DOS MESAS REDONDAS. Por Martin Cuesta ;Sabias que..?.........ccoco..... 700
Alvarez, Ingeniero ABroNAUTICO .......c.ceocerivinrienriees e see e 626 Recomendamos.................. 701
CONFERENCIAS GENERALES Y COMUNICACIONES. Por Jose Luis Bibliografiat... s 702
Lopez Ruiz, Ingeniero ASroNAUCO oo 636 Ultima pagina. Pasatiempos.. 704

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1994 545



~

{

“AFRD
NAUTIOy

¥ ASTRONAUTICA

Director:
Coronel: Sergio Rubiano Gémez

Redaccion :
Capitan: Antonio M* Alonso Ibanez
Teniente: Juan A. Rodriguez Medina

Fotomecanica e Impresién:
Sucesores de Rivadeneyra, S.A.
Avda. John Lennon, 21

Polg. Ind. Los Angeles

Teléf.: 683.33.11

Fax: 683.96.87

28906-Madrid

Numero normal .......... Eatsty oo 290 pesetas
Suscripcion anual ... ... 3.480 peselas
Suscripcidn extranjero ........... 6.400 pesetas

IVA incluido (mas gastos de envio)

REVISTA DE AERONAUTICA
Y ASTRONAUTICA

MinISTERIO DE DEFENSA
EJERCITO DEL AIRE

Deposito M-5416-1960 - ISSN 0034 - 7.647
N.I.P.O. 076-94-008-X MADRID

Teléfonos
Direccion, Administracion: 544 28 19
Direccion: 54970 00
Ext. 31 84
Redaccion: 549 70 00
Ext. 31 83
Fax: 544 26 12

Princesa, 88 - 28008 - MADRID

NORMA B8

Pueden colaborar con la Revista de Aeronautica y Astronautica toda persona
que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas:

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

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

3. El texto de los trabgjos no puede tener una extension mayor de OCHO
folios de 32 lineas cada uno, gue equivalen a unas 3.000 palabras. Aungue los
graficos, fotografias, dibujos y anexos que acomparien al articulo no entran en
el computo de los ocho folios, se publicaran a juicio de la Redaccion y segun el
espacio disponible.

Los trabajos podran presentarse indistintamente mecanografiados o en
disquetes Macintosh o MS-Dos, en cualquiera de los programas: Personal
Editor, Word Perfect, Word, Assistant... etc. Si se trabaja en entorno Windows
es preferible presentar los textos en farmato ASCIL.

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

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

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

7. Siempre se acusara recibo de los trabajos recibidos, pero ello no
compromete a su publicacion. No se mantendra correspondencia sobre los
trabajos, ni se devolvera ningtn original recibido.

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

9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinion personal de
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Evolucion de las doctrinas

partir de la creacién de las primeras

} A aviaciones militares han sido muchas las
‘ . especulaciones y discusiones sobre las
- revolucionarias posibilidades de la nueva arma en
‘ la decision de la guerra. Los anos veinte y treinta,
~ periodo de entreguerras, con Douhet, Mitchell,
- Trenchar, Kindeldn, Longoria, Severski y tantos
| otros, fueron los afos de la formulacion de
teorias y las consiguientes polémicas entre los
entusiastas incondicionales de la aviacion y los
conservadores a ultranza de los ejércitos

tradicionales.
L fueron los de la aplicacion practica de aque-
#=4/ |las teorias, demostrando de hecho la im-
. prescindible necesidad de superioridad aérea para
emprender cualquier operacion bélica de importan-
cia y la contundencia y eficacia de la accion aérea
en las retaguardias enemigas para ablandar la capa-
cidad de resistencia adversaria; pero también con
un penoso e injustificado coste en vidas civiles en
los grandes bombardeos de ciudades, que llegaron
a su apoteosis con las demostraciones atomicas so-
bre el Japon.

OS afos cuarenta, con la Guerra Mundial,

URANTE las siguientes décadas, que han
' sido las de la llamada Guerra Fria y el
eqm]lbrlo atomico entre los dos grandes
bloques de naciones Occidental y Oriental, la
Aviacion ha intervenido en diversos conflictos,
como Corea y Vietnam, pero viendo limitada su
actuacion por estrictas normas politicas. La nece-
sidad de mantener el equilibrio internacional y el
creciente peso de las opiniones publicas, horrori-
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zadas por las masacres de la guerra mundial, asi lo

aconsejaban.

A caida del muro de Berlljn, ha surgido en
% % la Guerra del Golfo primero y después
en las recientes acciones de represalia contra
Sadam Husein, una nueva aviacién, mas sofisti-
cada y técnicamente afinada, capaz de actuar
como un bisturi de precision sobre objetivos mi-
litares muy seleccionados, logrando su destruc-
cion con un minimo de coste de bajas entre los
atacados.

E de la politica para el logro de sus objetivos.
Pero no todas las fuerzas aéreas gozan de esas ca-
pacidades. No basta con disponer de sistemas de ar-
mas ultramodernas, ademas es necesario contar con
el armamento adecuado, capacidades electrénicas
completos y superiores a las del posible enemigo,
centros de mando y control aéreo suficientes, inteli-
gencia de objetivos al dia, y sobre todo ello un en-
trenamiento minucioso y perfecto de las tripulacio-
nes.

STA nueva aviacion se ha revelado como el

papel de importancia en el mundo de hoy
es indispensable, ademas de tener unos
objetivos politicos nacionales perfectamente es-
tablecidos y la decision de alcanzarlos a toda
costa, obtener y pefeccionar un sistema como el
definido.

HORA, terminada la guerra fria con la |

instrumento bélico mas eficaz a disposicion |

E comprende que para desempefiar un |




“Alamo”
Antirradar

R usia anuncia haber de-
sarrollado una version
antirradiacion de su misil de
alcance madio “Alamo (AA-
10)" denominada R-27P. Fa-
bricado por Vympel, a dife-
rencia de los Ultimos misiles
antirradiacion conocidos en
el antiguo arsenal soviético,
los Zhvezda Kh-31P disefa- |
dos para neutralizar los avio- |
nes Boeing E-3 AWACS, su
objetivo y fuente de guiado
seria el propio radar del
avion enemigo.

De confirmarse esto, nos
encontrariamos ante un arma
nueva gue no solo ofrece una
capacidad selectiva al poder
dirigirla hacia un determinado
tipo de avion, sino con la po-
sibilidad de hacerlo en modo
pasiva sin necesidad de ilu-
minar el blanco previamente
con el radar.

El FLA, no mas
futuro y si
realidad y cambia
de nombre

n la daltima reunion del

Subgrupo de Trabajo
FLA, la Vigésimo Tercera, se
produjeron importantes cam-
bios en el Programa. Uno de |
ellos, el mas llamativo, fue el

cambio del nombre del Pro-
grama. Las naciones partici-
pantes asumen que en un
programa que es realidad no
se debe hablar de futuro, por
cuya razén se acordo llamar
al Programa T.T.A. - 100, si-
glas que obedecen al nombre
de TACTICAL TRANSPORT
AIRCRAFT 100 TON. Asi
pues, una vez recibidos to-
dos los parabienes oficiales,
el Programa pasara a llamar-
se Programa TTA-100.

Hubo otras decisiones im-
portantes, tales como la elec-
cion del Sistema de Propul-
sién que se decanté hacia el
cuatrimotor turbohélice, dota-
do con una sola hélice de al-
tas caracteristicas, que pue-
dan proporcionar al nuevo
avién una velocidad de dise-
fio de 0.68 Mach y una velo-
cidad mantenida de 0.72
Mach en vuelo nivelado, sin
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ningln tipo de limitacién. Es
necesario aclarar que esta
decision no supone mas
compromiso que completar
los estudios de la Fase de
Viabilidad. No se han aban-
donado ofras motorizaciones
posibles dependiendo de los
analisis de riesgos/costes, y
de su solucion por industrias
de los paises participantes.

Definitivamente las dimen-
siones de la Cabina de Carga
se fijaron en 17725 x 3’85 x
385 mts., lo que supone un
importante avance para el
Programa y una reduccién
de los costes, debido a la dis-
minucion en su anchura pre-
vista inicialmente en 4 mts.

Se iniciaron los estudios pa-
ra definir la organizacion del
Programa para las siguientes
Fases del mismo, aceptando-
se una del tipo industrial, por
los sustanciales ahorros que
supone, en costes y tiempo,
frente a otra de fipo militar.

La industria espanola, esta
muy interesada en obtener la
Cadena Final de Montaje y el
Centro de Pruebas en Vuelo
que sera comun para todo el
Programa, asi como la Ofici-
na Internacional del mis-
mo,(IPO), contando con la in-
fraestructura y la tecnologia
necesarias para ello, demos-
trada por el liderazgo mundial
en la fabricacion de aviones
de transporte aéreo militar,
| pensando inicialmente ubi-

carlas en Sevilla.

e

Chile cuestiona
la compra de

los Mirage V !
belgas

Bé!gica encuentra un
competidor para la venta

de sus Mirage V a Chile,
practicamente acordada so-
bre la base de 20 aviones
modernizados por su indus-
tria (SABCA) bajo el progra-
ma MIRSIP (Mirage Impro-
ved Safety Programme). La
Fuerza Aérea de Chile debe-
ra decidir ahora ante una
contraoferta hecha por British
Aeroespace sobre el mismo
numero de aviones Jaguar
“Sepecat” excedentes de la
RAF.

El gobierno belga ofrece
igualmente la venta de 33 F-
16 que con motive de la rees-
tructuracion de su Fuerza Aé-
rea no seran incluidos en el
programa MLU (Mid Life Up-
date). El precio sefalado de
seis millones de délares no |
parece competitivo ante la |
oferta estadounidense del
mismo avién ya modernizado
al standard del modelo “C
Blogue 40" por 10,5 millones
de dolares.
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Nuevos
desarrollos
"Stand-off"

lemania ha comenzado

los ensayos en vuelo del
misil APACHE en el avion
Tornado como primer paso
para adaptar este arma
“stand-off” a su flota de 180
Tornado 1DS, especializados
en la misién de ataque al
suelo. El Apache cuya entra-
da en servicio en la Fuerza
Aérea Francesa, Mirage
2000D y Rafale, esta prevista
para 1997, comenzo su de-
sarrollo para la Fuerza Aérea
Francesa en 1989,tiene un
alcance de 80MN, navega-

cién auténoma hasta el obje- '

tivo, minima superficie radar
equivalente y con un peso de
1200 Kg tiene posibilidad de
llevar diversas submunicio-
nes en funcién del objetivo.
La USAF comienza tam-

bien el programa de ensayos
de su JSOW (Joint Stand-Off
Weapon) AGM-154 en F-16,
después de haberlo hecho la
US Navy sobre F-18. El arma
con un alcance de 40MN es-
ta llamada a cubrir el hueco
existente entre el misil de lar-
go alcance AGM-137 “Tri-
Service Stand-Off Attack Mis-

| sile" (TSSAM) con 100MN de

alcance y el de corto alcance
JDAM (Joint Direct Attack
Munition). El arma esta con-
cebida para atacar objetivos
blindados altamente protegi-
dos con submuniciones es-
pecialmente disefadas.

Nuevas
capacidades
para el Mi-28

ermano ruso del helicop-
tero de ataque estadou-
nidense “Apache”, el Mi-28
“Havoc” va a ser sometido a
un programa de desarrollo

| para incorporar a sus capaci-

dades la posibilidad de locali-
zacion y neutralizacion de
blancos “todo tiempo". Esta
nueva version tiene previsto
su entrada en produccién a
mediados del 97 y al igual
que su homénimo AH-64D
“Longbow”, un radar milimeé-
trico montado en el rotor prin-
cipal permitira la deteccién
de objetivos y la direccion de
sus misiles.

_ Breves

# El Departamento de De-
fensa estadounidense da carta
blanca en sus presupuestos
del 95 a la construccion de un
nuevo portaviones nuclear de
la clase Nimitz, el CVN-68 va-
lorado en 3700 millones de dé-
lares, limitando a su vez &l nu-
mero previsto de unidades del
problematico avién de trans-
porte pesado, C-17 de Mc
Donnell Douglas a cuatro so-
bre las seis previstas.

4 Snecma y Rolls-Royce
anuncian su cooperacion en
un proyecto de desarrollo de
un nuevo motor que sustituya
los Snecma M88 y EJ200 que
propulsan actualmente los
aviones Rafale y Eurofighter
2000.

Snecma y el consorcio Eu-
rojet compiten actualmente en
ofrecer una planta propulsora
para futuras series del avion

| JAS39 Gripen.

€ Francia bota su nuevo
portaviones Charle De Gaulle,
que sera equipado en los asti-
lleros de Brest para estar ope-
rativo a mediados de 1999.
Para entonces 40 Rafales de-
ben haber sido entregados a la
Marina francesa que para
cumplir con estos plazos recibi-
ra las primeras unidades de
produccién antes que la Fuer-
za Aérea.

€ En Julio comienzan los
ensayos en vuelo de los siete
prototipos JPATS (Joint Pri-
mary Aircraft Training System)
ue compiten por un contrato
e 711 aviones, que permita el
entrenamiento inicial de los pi-
lotos de la Fuerza Aérea y la
Marina estadounidense. Entre
los contendientes figuran: el
Beech/Pilatus PC-9; la Cessna
Citationdet; el Lockheed/-
Aermacchi MB.339; el Super
Tucano; el DASA Ranger 2000
y el argentino Pampa 2000.

4 Entran en servicio en la
US Navy los primeros F-18C
equipados con el nuevo radar,
Hughes APG-73, que sustituira
a partir de ahora al APG-65 en
los modelos de produccion F-
18C/D. Su instalacion esté pre-
vista en el nuevo modelo en
desarrollo F-18E/F.
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Red Flag-94

omo ya anuncié Revista

de Aeronautica y Astro-
nautica en su numero 631 de
marzo de 1994, el Ejército
del Aire va a participar en el
Ejercicio “Red Flag” durante
el verano de 1994. Este ejer-
cicio es uno de los que cuen-
tan con mayor prestigio de
los que se desarrollan en el
mundo debido al realismo
con el que simulan las diver-
sas operaciones, cantidad de
participantes y disponibilidad
de medios de apoyo e insta-
laciones, que permiten un
exhaustivo estudio de los re-
sultados, ademas de propor-
cionar un entrenamiento ex-
traordinario a los participan-
tes.

El ejercicio se desarrollara
durante la segunda quincena
del mes de julio en las zonas
especiales de los desiertos
norteamericanos del estado
de Nevada, y la Base que se
va a utilizar es la de Nellis,
en las proximidades de la co-
nocida ciudad de Las Vegas.

Las unidades participantes
seran el Ala 12, con aviones
C-15 (F-18), el Grupo 31,
con aviones TK-10y T-10
(C-130K y C-130H), y la Es-
cuadrilla de Zapadores Para-
caidistas (EZAPAC). Las mi-
siones que se van a entrenar
seran del tipo de Interdiccion
Aérea (Al), Apoyo Aéreo
Cercano (CAS) con equipos
de Control Aéreo Tactico
(TACPs) propios, Transporte
Aéreo Tactico (TAT), Rea-
bastecimiento en Vuelo
(AAR) y Blusqueda y Rescate
de Combate (CSAR). En los
poligonos de tiro del area del
ejercicio se utilizara arma-
mento real. |

El transporte de los avio-
nes desde la Base de Torre-
jén sera a través del Océano
Atlantico con Reabasteci-
miento en Vuelo, y con esca-
las en las Bases de Lajes, en
Azores, y Langley, en la cos-

Participantes en el RED Flag

ta este de los Estados Uni-
dos, para llegar finalmente a
la Base de Nellis. En este
vuelo trasatlantico, participa-
ran como cisternas no sélo
los TK-10 del ejercicio, sino
también TK-17 (Boeing 707)
del Grupo 45.

La participacion de este
gjercicio y los vuelos trasa-
tlanticos que implica van a
constituir sin duda un hito en
las Operaciones recientes
del Ejército del Aire, por lo
que la Revista de Aeronauti-
ca y Astronautica estudia de-
dicar tras su finalizacion un
tratamiento especial a su
analisis.

Su-34 y Su-35

uevos detalles sobre el

disefio de Sukhoi Su-
34, revelan que los ensayos
en vuelo estan teniendo lu-
gar en la Base de Novosi-
birsk y se desarrollan a un
ritmo superior al esperado

con dos prototipos. La nue-
vas fotos difundidas por el
fabricante revelan una cabi-
na con pantallas multifuncion
muy parecida a la presenta-
da en el Su-35.

El avién, un desarrollo del
Su-27 con doble capacidad
Aire/Aire y Aire/Suelo, podria
considerarse como una répli-
ca del F-15E estadouniden-
se, llamado a reemplazar a
los veteranos Su-24 cuyas
ultimas versiones han que-
dado asignadas a Ucrania
con motivo de la divisién de
la antigua Unién Soviética en
republicas.

Como elementos diferen-
ciales de este avién cabe des-
tacar, la cabina con dos pilo-
tos situados uno al lado del
otro, en configuracion similar
a la del F-111 estadouniden-
se, un tren de aterrizaje doble
con ruedas en tandem, radar
con cobertura en el sector tra-
sero capaz de asignar y guiar
misiles tipo AA-11 Archer.

El programa de desarrollo

de este avion tiene prioridad

uno, dentro de los proyectos
que actualmente contempla
el presupuesto del Departa-
mento de Defensa ruso.

Otro proyecto derivado del
Su-27 Flanker, el Su-35, pre-
senta como novedad su en-
trada en produccion el proxi-
mo afo cen un sistema de
empuje vectorial que Sukhoi
quiere exhibir en Farnbo-
rough, el constructor confir-
ma que su sistema de armas
serd capaz de fusionar datos
procedentes de diferentes
sensores (radar, infrarrojo
IRST, television y data-link)
lo cual supone una capaci-
dad superior a la de cual-
quier caza actualmente en
servicio que tendran los avio-
nes de la préxima genera-
cion como el F-22 y el EF-
2000.

La USAF
compra el
nuevo
"Hércules"

La USAF ha confirmado
su intencién de compra
del primer blogue de aviones
C-130J para sustituir 150
unidades de su modelo C-
130E cuya vida operativa ex-
pira en 1996. La ultima ver-
sion de Hércules dotada de
nuevos motores de alto ren-
dimiento, nueva cabina con
pantallas CRT y mejoras en
los Sistemas generales del
avion, Ha sido elegida por la
RAF como el modelo idéneo
para cumplir su requisito de
transporte medio a corto pla-
zo, esta decision esta siendo
debatida a nivel parlamenta-
rio debido a la presion que
British Aerospace como
miembro del consorcio de
paises del programa FLA es-
ta haciendo, para cancelar la
compra de un producto ex-
tranjero, esgrimiendo las
consecuencias que esta de-
cisién podria tener en la in-
dustria nacional.
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Primer vuelo del
Jetstream 61

| primer vuelo del BAe

Jetstream 61 se llevé a
efecto el pasado 10 de mayo
en Prestwick. El Jetstream 61
es una version avanzada del
BAe ATP provista de motores
PW127D y equipada con un
nuevo interior. En el curso de
las 2 horas y 10 minutos de
duracién de esa primera sali-
da, se alcanzé una altura ma-
xima de 3660 m. (12000 pies)
y 426 km/h (230 nudos) de ve-
locidad.

Mientras tanto British Aeros-
pace continia sopesando el
lanzamiento de los Jetstream
51 y Jetstream 71, de los cua-
les se dice que cuentan con
idénticas posibilidades al res-
pecto, aunque en la practica
se buscan colaboraciones
compartiendo riesgos, por lo
que los acuerdos con posibles
socios mediatizaran la deci-
sion, que podria llegar hacia fi-
nales del presente ano. El
Jetstream 71 tiene una capaci-
dad de 72 pasajeros, lo que le
hace muy parejo al proyecto
CASA 3000.

La FAA renuncia
al desarrollo del
MLS

L3 Administraciéon Federal
e Aviacion Estadouniden-
se (FAA) decidié en los prime-
ros dias del mes de junio la
cancelacion de los trabajos
que venia financiando hasta
entonces para el desarrollo del
sistema MLS (Microwave Lan-
ding System), con el fin de diri-
gir sus esfuerzos en la direc-
cion del GPS (Global Positio-
ning System) como sistema
alternativo mas econémico. La
FAA habia concedido en 1992
contratos a Raytheon y Wilcox
por valor de 44 y 49 millones
de ddlares respectivamente
con los cuales ambas compa-

British Aerospace presentd el proyecto Jetstream 71, todavia pen-

| diente de lanzamiento, en forma de magueta reducida en su stand
de Le Bourget'93. (fotografia: J. A. Martinez Cabeza)

filas trabajaban en el desarro-
llo de sistemas MLS para ate-
rrizajes en categorias Il y Il.

La decisién de la FAA en fa-
vor de uno u ofro sistema esta-
ba prevista para 1995, justo a
tiempo para coincidir con la re-

solucion de la OACI, que pla- |
nea pronunciarse al respecto |
del concepto que debera susti-
tuir al ILS en marzo del afo
préximo. Aln es pronto para
saber las consecuencias de la
decision de la FAA, pero de

Gulfstream Aerospace recibié el pasado 6 de junio el motor Rolls- |
Royee Tay niimero 500 de los adquiridos con destino al birreactor |
Gulfstream G IV. Hasta ahora se han producido mdas de un millar

de unidades de ese turbofin.

entrada es evidente que de-
sencadena un periodo de in-
certidumbre. Por ahora la opi-
nion de la CAA britanica y la
DGAC francesa al respecto es
mantener la fecha de 1988 co-
mo punto de partida para la in-
troduccién del MLS en los ae-
ropuertos del Viejo Continente,
lo que algunos medios han in-
terpretado como posicidn euro-
pea de apoyo a ese sistema
de ayuda para el aterrizaje,
aunque obviamente Europa es
algo mas que Francia y Gran
Bretana; el argumento de am-
bos organismos es que en Eu-
ropa las operaciones en Cate-
goria Il y Il son muy superio-
res en porcentaje a las que se
producen en Estados Unidos,
por lo cual en ella se necesitan
sistemas suficientemente fia-
bles y de precision demostra-
da. Un miembro de la DGAC
de Francia clarificaba la situa-
cién, bien que de manera infor-
mal, declarando a un entrevis-
tador: “el tiempo en Europa es
mucho peor que en Estados
Unidos".

v

C-17 civil y MD-
11 militar

espués de un dilatado le-
targo, la idea de lanzar

una version civil del C-17 ha |

vuelto a ser puesta en accién
con redoblada intensidad por
McDonnell Douglas. Indirecta-
mente la causa de ello ha sido
el lanzamiento del programa
NDAA (Non-Developmental
Airlift Aircraft) por la USAF. La
situacién es curiosa, porque la
vuelta a la palestra del C-17 ci-
vil -designado MD-17 por Mc-
Donnell Douglas- coincide con
la oferta a la USAF de una ver-
sién militar del MD-11 dentro
del antedicho programa NDAA
que, para mayor paradoja,
busca sustituir a una parte de
los C-17, cuya adquisicion en
algo méas de un centenar de
unidades todavia esta prevista,
por una versién “equivalente”
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de alguna aeronave ya en ser-
vicio, civil o militar en su ori-
gen, con el correspondiente
ahorro econémico. En pocas
palabras, el objetivo del pro-
grama NDAA es permitir la mi-
nimizacién de la futura flota de
aviones C-17 de la USAF.

Asi McDonnell Douglas bus-
ca una cobertura capaz de
| compensar los perjuicios pro-
| vocados por la reduccién en
los C-17 a adquirir por la
USAF hasta ahora aprobada y
por la amenaza de mas recor-
tes al respecto, introduciendo
en el mercado el civil MD-17 y
colocando como alternativa a
aquellos un buen ndmero de
MD-11 en version militar en la
flota de la USAF. La idea de
esa fuerza aérea, después de
una presentacion preliminar de
sus objetivos para el programa
NDAA que tuvo lugar el primer
dia de junio, es lanzar la co-
| rrespondiente RFP en enero o
febrero de 1995 para tomar
una decision final en noviem-
bre de ese mismo afio que si-
multaneamente definira el nu-
mero de aviones C-17 a fabri-
car; se dice que esta Ultima
cifra podria quedarse limitada
a tan solo 40 unidades, cuan-
do el programa C-17 fue lanza-
do sobre la base de producir
nada menos que 210 unida-
des.

5 Ensayos de

impacto de
pajaro sobre el
motor Trent 800

Roils-ﬂoyce cumplié con
éxito a mediados de junio
los ensayos de impacto de pa-
jaro sobre su motor Trent 800,
efectuados en rodaje con un
empuje nominal de 40825 kg.
(90000 libras). En el curso de
esas pruebas el motor pasé
satisfactoriamente dos casos
de certificacion, la ingestion si-
multanea de cuatro aves de
1.13 kg. cada una con tan sélo
una caida del empuje inferior

al 7% y el impacto de un ave |

de 3.63 kg. de peso, ambos en
cumplimiento de las normati-
vas impuestas por la JAA eu-
ropea a tal efecto.

El Trent 800 es la version de
mayor empuje del motor Trent
lanzada hasta ahora, la cual
sera instalada en los Boeing
777 de Thai cuya entrada en
servicio tendra lugar en enero
de 1996. La certificacion del
Trent 800 para un empuje de
90000 libras esta prevista en
enero de 1995.

anual en los proximos 20 afos,
la tendencia ser4 a la baja en
el porcentaje de aviones desti-
nados especificamente al
transporte de carga, porque
las empresas de transporte aé-
reo se mueven en la direccién
de aprovechar las bodegas de
los aviones de pasajeros para
atender a ese apartado. Resu-
midamente hablando, el nime-
ro global de aviones nuevos
! necesarios en virtud del au-
mento de la demanda de pla-
‘ zas sera de 9300, con 4700

La instalacion para ensayos de impacto de pajaro del motor Trent
800 sita en Hucknall (Gran Bretana). Abajo, a la izquierda, los
cuatro canones de aire comprimido encargados de lanzar las aves
contra el fan del motor. (fotografia: Andrew Siddons).

; El futuro segiin
Boeing

a Ultima edicion del docu-

mento anual que Boeing
distribuye con sus estimacio-
nes de evolucién de la indus-
tria del transporte aéreo para
anos venideros, muestra una
reduccion del 2.5% en sus pre-
visiones globales con referen-
cia a la edicion precedente, pe-
ro aln asi augura que en los
proximos 20 afos se precisa-
ran a nivel mundial un total de
14000 aviones nuevos, una
tercera parte de los cuales ten-
dra como destino los Estados
Unidos. Aunque la carga aérea
crecera a razon de un 6.5%

| mas destinados a sustituir ae-
ronaves eliminadas por razo-
nes ecologicas y de edad.

El crecimiento medio que
Boeing prevé en movimiento
de pasajeros es de un 5.9%
anual hasta el afio 2000 y de
un 4.9% desde entonces hasta
el 2013, citdndose que el drea
del Pacifico vera la mayor tasa
de incremento; si esas previ-
siones se cumplen, el trafico
aéreo comercial se habra tripli-
cado en el afio 2013 con refe-
rencia a las cifras actuales,
ano este Ultimo en el que la flo-
ta mundial de aeronaves co-
merciales sera de unas 20000
unidades, un 34% de las cua-
les estara en la banda de los
121-170 pasajeros de capaci-

dad.

¢ El programa FASA. La
firma alemana Deutsche Ae-
rospace mantiene conversa-
ciones en busca de posibles
socios para el lanzamiento de
un pragrama multinacional
bautizado provisionalmente
como FASA (Future Advan-
ced Small Airliner); dos de las
compaiias contactadas son
Aérospatiale y British Aeros-
pace sobre |a idea de proce-
der a la puesta en marcha de
su desarrollo a partir de 1995.

Tal y como se concibe en el
presente, el avion base del
programa -el concepto FASA
1- seria un birreactor para 110
pasajeros con una cabina de
tamano suficiente para llevar
asientos de cinco en fondo,
cuya fecha de entrada en ser-
vicio seria el afio 2001. Alar-
gando y acortando el fuselaje
del FASA 1, se obtendrian
respectivamente los FASA 2 y
FASA 3, cuyas capacidades
son hoy un punto abierto. La
gestion del programa seria lle-
vada a efecto por Fokker.

¢ Récord de las compa-
fiias regionales europeas.
En el curso del pasado afo
1993 las companias europeas
de transporte aéreo regional
miembros de la ERAA (Euro-
pean Regional Airlines Asso-
ciation) han obtenido meljores
resultados que sus homdlogas
estadounidenses, segln se ha
podido comprobar con la re-
ciente publicacion oficial de
sus balances. Su cifra global
de aumento del trafico de pa-
sajeros con respecto a 1993
fue de un 14.2%, frente a sélo
un 8% reEgistrado r sus cole-
gas de Estados Unidos, con
un factor medio de ocupacion
del 52.6% que, no obstante,
es inferior al que obtuvieron en
1990, el cual fue de un 53.6%.
El nimero medio de horas dia-
rias voladas por los aviones de
las companias miembros de la
ERAA aumenté un 8.2% fren-
te a 1992 y el nimero global
de aterrizajes lo hizo en un
8.8% siempre ante esa refe-
rencia. Declaraciones no ofi-
ciales indican que las cifras
eneradas en el seno de la
RAA han continuado su ten-
dencia alcista durante el pri-
mer cuatrimestre de 1994.
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El transporte
aéreo en Europa

Sus efectos en terceros

paises

| transporte-aéreo interna-

cional, se.basa, y se ha
basado en el pasado con ma-
yor intensidad, en los acuerdos
aéreos bilaterales, y en la ac-
tualidad con mayor resonan-
cia, en acuerdos multilaterales,
siendo los pilares fundamenta-
les la estructura del Convenio
de Chicago. Asi mismo existen
acuerdos regionales dentro del
marco juridico de los organis-
mos regionales de aviacion ci-
vil, como la CEAC en Europa,
la CLAC en Latinoamérica y la
CAFAC en Africa.

Pero recientemente la politi-
ca de desregularizacion preco-
nizada por EE.UU. ha revolu-
cionado los principios hasta
ahora existentes entre las dis-
tintas companias aéreas de los
Estados firmantes de los res-
pectivos acuerdos, y ha mos-
trado los puntos débiles del bi-
lateralismo imperante en las Gl-
timas décadas. Basta recordar
que el Tratado de Roma y el
| Acta Unica de 1986, han dado
origen a una nueva reglamen-
tacion que tiene como objetivo
principal, aseqgurar los servi-
cios de transporte aéreo en las
mejores condiciones, basan-
dose principalmente en la libre
competencia.

Con esta dptica desaparece
la potestad de los Estados en
lo que se refiere a la libre elec-
cion de las empresas explota-
doras y, en cierto modo, condi-
ciona la imposicion o regulari-
zacion de tarifas.

En un tema tan complejo,
importante y trascendente, es
dificil sintetizar en unos parra-
fos, que necesariamente debe-
ran ser conexos para que re-
sulten inteligibles, la filosofia
del transporte aéreo en la
Union Europea. Basta saber
que el mercado econdmico eu-
ropeo que entrd en vigor hace
poco mas de un ano, condicio-

na las relaciones entre Europa
y terceros paises, segun dos
tendencias perfectamente dife-
renciadas:

- Establecer negociaciones
directas con la Union Europea,
como tal.

- Considerar sujetos de De-
recho Aeronautico Internacio-
nal a cada Estado.

De esta forma, cada estado
y los estados entre ellos, conti-
nuan manteniendo relaciones
internacionales aeronauticas,
pero con arreglo a una filosofia
comunitaria y a un programa
definido.

Entre los principios progra-
maticos se encuentran princi-
palmente el de la liberalizacién
en un sentido amplio, y el de la
igualdad de oportunidades pa-
ra todos los explotadores del
transporte aéreo. Es significati-
Vo senalar que estos principios
se aplicaran, y ya empiezan a
aplicarse, en un contexto dis-
tinto de las reglas de desregu-
larizacion preconizadas por
EE.UU. y en realidad constitu-
yen una “reaccion” al efecto de
las mismas, que en algin sen-
tido no benefician a Europa.

Podria ser fructifero en la
evolucién de las relaciones in-
ternacionales aeronauticas en-
tre las diferentes dreas geogra-
ficas, encontrar un equilibrio ar-
monico que por encima de
fronteras e intereses unilatera-
les, condujese a conseguir un

transporte aéreo seguro, efi-
caz, y economico, Como preco-
niza el Convenio de Chicago.

Ruido de
aeronaves

Nuevo sistema de medi-
cion
Recientemente esta sec-

cién se ha referido al ane-
xo 16 del Convenio de Chica-
go y a la importancia creciente
que tiene el ruido y la contami-
nacion del medio ambiente
producida por la emisién de
gases de los motores, princi-
palmente en las proximidades
de los aeropuertos.

Hoy, relacionado con el mis-
mo tema, nos vamos a referir a
un sistema sumamente intere-
sante, fanto para los aeropuer-
tos importantes, como, quizas
también, para las bases aére-
as de gran movimiento y proxi-
mas a nucleos urbanos. La in-
formacion proviene de AENA
(Aeropuertos esparioles y Na-
vegacion Aérea), y se refiere al
sistema que se va a instalar en
el aeropuerto de Madrid-Bara-
jas para medir los ruidos de las
aeronaves durante las manio-
bras de despegue y aterrizaje.

El sistema ha sido ya cons-
tatado en otros aeropuertos in-
ternacionales, como el de Man-
| chester (Reino Unido), Amster-

| dam (Holanda) y otros en di-
versos paises. Su importe
aproximada es de 120 millones
de pesetas y entrara en servi-
cio en los préximos meses.

Entre las numerosas venta-
jas del sistema, podemos citar
el poder medir el volumen de
ruido de cada vuelo y el tipo de
aeronave que lo produce y, en
consecuencia, determinar las
causas que motivan el posible
incumplimiento de las normas
establecidas. El analisis com-
pleto se realiza al conectar los
15 terminales del sistema que
se encuentra distribuidos es-
tratégicamente alrededor del
aeropuerto, al procesador cen-
tral que integra y clasifica toda
la informacion relativa a planes
de vuelo, datos radar, condi-
ciones meteoroldgicas, vecto-
res para la aproximacion y sali-
da, pistas de despegue y ate-
rrizaje, efc., efc.

El enlace con el centro de
control permite conocer la po-
sicion de las aeronaves y de-
mas informacion que almace-
nada en el procesador central
constituye una base de datos
de incalculable valor para reali-
zar andlisis posteriores.

Otras ventajas complemen-
tarias hacen de este sistema
una “herramienta” insustituible
en la panoplia que la técnica
pone a disposicion del hombre
en su incesante caminar hacia
el Progreso.

FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA
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Ha finalizado con éxito el
de orientacion de empuje MA

Pruebas
satisfactorias
del F-16
equipado con el
sistema MATV _

a efectividad del sistema

de empuje orientable mul-
ti-eje MATV (Multi-Axis Thrust
Vectoring) en regimenes de
vuelo préximos a la entrada
en pérdida, ha sido demostra-
da durante un programa de
ensayos en vuelo del motor
F110 de General Electric
montado en un F-16, en el
que se han acumulado un to-
tal de 136 horas en 95 vue-
los.

La caracteristica principal
del motor F110-GE-100, es la
de ir equipado con toberas de
salida capaces de variar la di-
reccién y punto de aplicacion
del vector empuje, mediante
la existencia de un anillo mé-
vil gue desarrolla movimien-
tos de translacién segun el
eje del motor, y de rotacion
con dos grados de libertad.

El movimiento del anillo de
orientacién, se basa en tres
actuadores hidraulicos sepa-
rados 1202, que se utilizan
asimismo para controlar la
seccion de salida de la tobera
divergente. El sistema, capaz
de producir variaciones de
orientacion de hasta 60° por
segundo, se ha limitado en el
caso del F-16 MATV a
45%/seg. mediante el progra-
ma de control de vuelo, que
ha sido modificado con el fin

de posibilitar el control del sis-
tema de orientacién de empu-
je. La ley de control utilizada
en el F-16 MATV permite la
activacién del sistema de
orientacion siempre que el
angulo de ataque sea supe-
rior a los 252, y dispone de un
sistema de seguridad que
permite al piloto su desactiva-
cién mediante control electrd-
nico.

Durante las pruebas en
vuelo del MATV, se ha de-
mostrado que es factible
mantener regimenes estables
de vuelo con angulos de ata-
que préximos a los 80%, y
ademas se ha cumplido uno
de los principales objetivos
del programa, la utilizacion de
una plataforma y una planta
de potencia ya existentes con
el fin de facilitar la incorpora-
cion del sistema de empuje
orientable sin necesidad de
modificaciones estructurales
mayores. Por limitaciones
presupuestarias, el programa
MATV establecido por la
USAF en el ano 1991, no ha
incluido el andlisis de efectivi-
dad del sistema en las opera-
ciones de despegue y aterri-
zaje.

Entre los inconvenientes
del sistema MATV, se en-
cuentra el aumento de peso
de la tobera de salida, por lo
que todos los esfuerzos ac-
tuales se orientan a reducirlo
desde el valor actual de 400
libras hasta el valor limite al-
canzable segun GE, estable-
cido en 250 libras.

rr%gma de vuelos de prueba del F-16 con motor F110 dotado del sistema

Reduccion del
ruido producido
por rotores

egln los resultados ob-
tenidos en pruebas reali-
zadas por la NASA, la insta-
lacion de flaps en la punta de
las palas del rotor principal,
puede llegar a reducir entre
4y 10 dB el nivel sonero pro-
ducido durante la operacion
de aeronaves de ala rotato-
ria.
Las pruebas antes citadas,
se han realizado utilizando

de material compuesto equi-
padas, cada una de ellas,
con un flap de borde de ata-
que localizado en su extre-
mo, gobernado mediante un
cable activado por un siste-
ma de levas.

La reduccién del nivel so-
noro, se obtiene disminuyen-
do por un lado la intensidad
del vértice de alta energia
generado en el borde de ata-
que de la pala, y por otro re-
duciendo la interferencia que
éste produce en el borde de
salida. La reduccion de los
citados efectos se produce
mediante deflexiones hacia
arriba de los flaps de borde
de ataque.

El mapa sonoro, confec-
cionado enel tinel subsoéni-
co de la NASA ubicado en el
Centro de Investigacion de
Langley, ha demostrado que
la efectividad de la deflexion
de los flaps depende en gran
medida de las condiciones
de vuelo, de la posicion rela-
tiva de la pala en el momen-
to de producirse la deflexion
y por ltimo, del tiempo de

La instalacién de flaps de borde de ataque en las palas del rotor
principal, pedria ser en un futuro no muy lejano la forma de redu-
cir el nivel sonoro de operacion de helicépteros.

un banco de pruebas disena-
do por MDHS (McDennell
Douglas Helicopter Systems)

consistente en cuatro palas |

duracion de la misma. Con el
fin de poder realizar las prue-
bas, el tunel de Langley fue
forrado de espuma sonora y
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equipado con un total de 16
micréfonos.

La instalacién de flaps en
productos comerciales, no
parece se vaya a producir a
corto plazo ya que se precisa
realizar pruebas exhaustivas
con el fin de determinar las
posiciones y tiempos opti-
mos de deflexion para cada
condicién de vuelo. Estas
pruebas son de vital impor-
tancia pues, como se ha ob-
servado durante la confec-
cion del mapa sonoro, para
determinadas posiciones re-
lativas y tiempos de defle-
xién, el efecto conseguido es
un aumento no deseado del
nivel sonoro.

v

Prosigue el
programa del
DC-X Delta
Clipper de
McDonnell
Douglas

a BMDO, Organizacién
de Defensa de Misiles
Balisticos de los EE.UU. ha
concedido a McDonnell Dou-
glas un contrato por valor de
3,5 millones de dolares para
continuar con el programa de
vuelos de cohete de despe-
gue y aterrizaje vertical DC-
X, Delta Clipper; que ha rea-
lizado con éxito los tres pri-
meros vuelos sub orbitales
en el campo de pruebas de
White Sands, Nuevo Méjico.
Los planes preliminares
contemplan hasta un total de
cinco vuelos experimentales
del cohete multiuso, de una
etapa, que mide 12,80 me-
tros de largo. En estos vue-
los, que comenzaran el pro-
ximo verano, se verificaran la
capacidad de despegue y
aterrizaje vertical, la manio-
brabilidad subsénica, con di-
versas maniobras de rota-
cion, asi como el soporte y
mantenimiento del cohete
como si fuese un avién.
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Visitaala
factoria ITP en
Ajalvir

| pasado 7 de junio Indus-

tria de Turbo Propulsores
invité a un grupo de periodis-
tas especializados a visitar las
instalaciones de que dispone
en Ajalvir, cerca de Madrid.
Esta industria fue fundada el
afno 1989 con el objetivo de
dedicarse a actividades de in-
vestigacion, disefo, desarro-

llo, fabricacién y mantenimien-
to de motores de turbinas de
gas, con aplicaciones aero-
nauticas, marinas e industria-
les. ITP basa su actividad en
tres lineas de negocio: dise-
fo, desarrollo e ingenieria. El
capital de ITP esta suscrito en
un 45% por Rolls Royce, co-
nocido fabricante britanico de
motores aeronauticos, un
51% por Turbo 2000, formada
por SENER y Bazan, y un 4%
por la corporacién IBV, del
Banco Bilbao-Vizcaya. ITP tie-
ne dos factorias operativas,
en Zamudio, préxima a Bilbao
y esta de Ajalvir. La sede cen-
tral se encuentra en Zamudio
y en Madrid la direccion co-

mercial. La planta de Ajalvir
es |la que tenia la Empresa
Nacional de Motores de Avia-
cion (ENMASA), que desarro-
I6 tantos motores nacionales.
ITP esta actualmente traba-
jando en actividades de inves-
tigacion y desarrollo, como el
programa TRENT que esta
encabezado por Rolls Royce,
y en él participan compafias
del Reino Unido, Japon, Ale-
mania, Francia y Espafia. En
este programa ITP tiene inver-
tidos méas de 4,000 millones

de pesetas. En el campo de la
investigacion ITP trabaja en
ingenieria para sistemas
avanzados de propulsién, tur-
binas de baja presion, carca-
sas y estructuras del motor.
La experiencia de ITP en es-
tos campos, la consigui6 gra-
cias a su participacion en el
disefio y desarrollo del motor
EJ200. ITP esta actualmente
capacitada para la revisién y
reparacion de varios motores
utilizados por aviones y por
helicdpteros. Asimismo traba-
ja sobre todos los accesorios
de dichos motores. Un detalle
significativo de ITP es que ob-
tiene beneficios, lo que es ra-
ro en industrias de este tipo.

- Breves

¢ Gulf Air, primera
compaiiia del Oriente Me-
dio que utilizara el Airbus
A340, encarga seis mas.
Con motivo de la ceremonia
de entrega de su primer
A340, el 17 de mayo en
Toulouse, Gulf anuncié un
pedido de seis A320 suple-
mentarios, que deben entre-
garse en 1995 y 1996. Gulf
Air, gue utiliza por ahora 8
A320 en su red regional,
dispondra asi de una flota
de 18 A320. Ademas al ser-
le entregado el primero de
los seis A340 encargados,
Gulf Air se convierte en la
primera compania de Orien-
te Medio que haya incorpo-
rado a su flota el largo co-
rreo europeo. Gulf Air utili-
zara el A340 en sus lineas
de larga distancia, con lo
que podréa tener enlaces sin
escala, entre el Golfo y Nue-
va York.

¢ Hughes Aircraft
construirad un satélite Ma-
lasio. Hughes Aircraft Com-
pany ha firmado un acuerdo
multimillonario en ddlares
con Binariang Sdn. Bhd. de
Kuala Lumpur para la cons-
truccion del sistema de sa-
télites Malasia Este Asiatico
(MEASAT). Los términos fi-
nancieros no han sido des-
velados. :

El contrato compromete a
la subsidiaria de Hughes,
Hughes Communications In-
ternational, Inc. de Los An-
geles a suministrar una na-
ve espacial modelo HS376
que sera lanzada a finales
del afio proximo y a una op-
cion para un segundo y
esencialmente idéntico sa-
télite. Los satélites tendran
una vida operativa de 12
afos, Hughes también in-
cluira equipamiento para
una estacidn de control de
satélites en la isla Langkawi
en Malasia asi como el
adiestramiento de controla-
dores de naves espaciales
malasios.

n
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McDonnell
Douglas
comenzara la
fabricacion de
los Harrier de la
Infanteria de
Marina de los
EE.UU.

M cDonnell Douglas ha re-
cibido un contrato por
importe de 102 millones de
ddlares para proceder a la re-
fabricaciéon y configuracién
Harrier |l Plus de cuatro de
los actuales aviones Harrier
de despegue y aterrizaje ver-
tical en la Infanteria de Mari-
na de los EE.UU. Es la prime-
ra fase del programa de refa-
bricacién para un total de 73
aviones durante los proximos
ocho anos, que tiene un valor
aproximado de 1.700 millones
de dolares.

Los cuatro Harrier “day at- |

tack” se transformaran en Ha-
rrier Il Plus. Recibiran un nue-
vo fuselaje, el radar APG-65,
sistemas de atague nocturno
y nuevas plantas motrices de
mayor potencia, los motores
F402-RR-408. Esta refabrica-
cion resulta mucho mas eco-
némica que la compra de un
avion Harrier Il Plus nuevo
con estas caracteristicas.

En el programa del Harrier
Il Plus participan los EE.UU.,
Espanfa e Italia. La primera
unidad de este nuevo avion
se entrego al escuadrén de
ataque VMA-542 de la Infan-
teria de Marina de los EE.UU.
-con base en Cherry Point,
Carolina del Norte- en el ve-
rano de 1993. Posteriormente
este escuadron ha recibido
ofras seis unidades.

El mes pasado se entregd

| la primera unidad del Harrier

Il Plus a la Armada italiana,
que desde junio de 1991 ope-
raba con dos unidades de la
version de entrenamiento
TAV Harrier Il. En las proxi-
mas semanas se le entrega-
ran otras dos unidades mas,

que tendran su base de ope-
raciones en el portaaerona-
ves Giuseppe Garibaldi. El
Gobierno de Italia adquirié 16 |
unidades del Harrier Il Plus.
Alenia se encargara del en- |
samblaje final en ltalia de las
13 unidades restantes.

v

Primera prueba
del motor Trent
800 montado
sobre un “ala”
del Boeing 777

as pruebas de compatibi-
lidad del motor Trent 800

de Rolls-Royce en Derby, va-
lorada en 20 millones de li-
bras esterlinas.

Las pruebas actuales seran
seguidas por una segunda
serie que consiste en otros
3.000 ciclos, utilizando mate-
riales de produccién en serie
y disefado para simular total-
mente la forma en que la
combinacién del ala, el lar-
guero y motor se comporta-
ran en servicio.

La combinacion entre las
tecnologias nuevas y deriva-
das y la considerable expe-
riencia de ETOPS (extended-
range twin-engine operation)
obtenida con los motores de
Rolls Royce RB211 y 524 en

de Rolls-Royce, tal y como
sera instalado en el ala del bi-
rreactor Boeing 777 han co-
menzado en Derby.

El motor esta montado so-
bre una estructura semejante
al larguero principal del ala
del nuevo avién. Los Boeing
777 de Thai Airways Interna-
tional, Cathay Pacific, Emira-
tes y Transbrasil estaran
equipados con motores Trent
800.

Este programa de pruebas
comprende una serie de
3.500 simulaciones de ciclos
de vuelo y pruebas de resis-
tencia en el banco n? 57, la |
nueva instalacién de pruebas |

Y

los aviones Boeing 757 y 767,
permitiran a Rolls Royce y a
Boeing asegurar la aproba-
cién ETOPS 180-minutos
desde el primer momento de
entrada en servicio.

Entrega del
primer A300 a la
Compania
Federal Express

no de los acontecimien-
tos del pasado mes de
abril ha sido la entrega del
primer Airbus, A300-600F.
Las caracteristicas que dife-

rencian este aparato del
transporte de pasajeros
A300, son entre otras que
parte del fuselaje no lleva
ventanillas, la eliminacion de
la mayoria de las puertas, la
anadidura de una gran puerta
de carga, asi como ciertos re-
fuerzos estructurales necesa-
rios para el transporte de car-
ga. Federal Express, que es
la primera compania de trans-
porte de carga, ha hecho un
pedido de 25 A300-600F que
puedan transportar 53.000
kgs. de carga, en lineas de
trafico importante que unen la
base de la compania, en
Memphis, con Los Angeles,
por ejemplo. En vuelos de
mas distancia, como los
transcontinentales, por ejem-
plo, Nueva York-Los Angeles
o Nueva York-Seattle sera
capaz de transportar 49.000
kgs.

Air Mauritius es
la primera linea
del hemisferio
austral que
incorpora a su
fiota el A340

ir Mauritius, el transporta-

dor nacional de la isla
Mauricio ha hecho un pedido
de tres A340-300, completa-
dos con dos aparatos en régi-
men de leasing con LFC. Con
ello se convierte en la primera
linea austral a utilizar ese tipo
de avion. Dotados de motores
CFM56-C de CFM Internacio-
nal los A340 de Air Mauritius
podran transportar 301 pasa-
jeros con un acondiciona-
miento de tres clases (doce
pasajeros en primera clase,
35 en la clase de negocios y
254 en clase econdmica) Air
Mauritius ha elegido el A340
porque es el aparato que le
ofrece, con carga plena, el
mejor potencial en sus vuelos
sin escala, ofreciendo, al mis-
mo tiempo, un gran confort.
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Plan de
modernizacion
del F-14
IiTomcat!!

finales de afo, segun

los planes actuales, US
Navy podria decidir la confi-
guracion final propuesta pa-
ra el F/A-14D, mejora del F-
14 “Tomcat” encaminada a
dotar a este sistema de una
capacidad de ataque al sue-
lo muy similar a la de los F-

| 15E de USAF.

El plan de modernizacion
de la flota F-14, se realiza-
ria en dos fases bien dife-
renciadas. En la primera fa-
se, se dotaria a los modelos
A/B de una arquitectura de
aviénica basada en BUS di-
gital segln la norma MIL-
STD-1553B, que requeriria
la sustitucién del Sistema
de Control de Armamento.
En esta fase, que no inclui-
ria mejora de la planta de
potencia, se incorporarian
mejoras estructurales con el
fin de ampliar su vida en fa-
tiga, y se reduciria su vulne-
rabilidad mediante la insta-
lacion del alertador de ame-
nazas ALR-67.

La incorporacion del sis-
tema de contramedidas
electronicas Ale-50, la insta-
lacién de pantallas avanza-
das de presentacién y la ca-
pacidad de lanzamiento de
armamento inteligente seri-
an los objetivos de la se-
gunda fase, en la que se
estan explorando diversas
alternativas de armamento y
sensores asociados con el
fin de obtener la configura-
cién con relacion coste/efi-
cacia mas ventajosa.

Entre las capacidades del
F/A-14D, podria incluirse la
integracion del armamento
siguiente:

- JDAM: Joint Direct At-
tack Munition.
- JSOW: Joint Stand-Off

- Weapon.

- Bombas Guiadas por
Laser.

La incorporacion del ar-
mamento antes citado, re-
querira la modificacion de
los sensores tacticos del F-

tantes, en los que no se in-
corporarian las mejoras de
la segunda fase, serian
asignados a unidades de re-
serva.

De aprobarse el plan des-

dad del Pais Vasco, el XllI
Curso de Verano. El tema
serd el Sector Aeroespacial
inductor de la innovacion y
desarrollo tecnolégico. En el
momento actual de crisis en

El F-14 “Tomeat” de US Navy podria convertirse, mediante un plan de modernizacion en un sistema
de ataque de largo alcance para operaciones a media y alta cota.

14 y la integracion de un |
FLIR (Forward Looking In-
fra-Red) con capacidad de
designacion laser. Hasta la
fecha, U.S.N. ha evaluado
dos pods, uno fabricado por
LORAL (NITE HAWK Targe-
ting FLIR) y otro desarrolla-
do por Martin Marietta
(LANTRIN Targeting Pod),
aunque otros fabricantes
como Hughes y Westing-
house han expresado en re-
petidas ocasiones sus dese-
os de participacion del pro-
grama.

Segln los planes de
U.S.N., la primera fase, que
comenzaria a finales de es-
te afio, se completaria en el
afo 2001 con la modifica-
cién de 198 aviones, y la
segunda, desarrollada en
paralelo, comenzaria en el
afio 1996 y finalizaria a fina-
les del afo 2002, con la mo-
dificacion del 78% de los
aviones inducidos en la pri-
mera fase. Los aviones res- |
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crito, el F-14 se convertiria |
tras las dos fases del plan |
de modernizacién, en un
sistema de caracteristicas
similares al F-15E, con la
excepcion de la capacidad
de seguimiento del terreno
todo tiempo, basada en la
utilizacion de mapas digita-
les de alta resolucion, pro-
pia de un sistema de ataque
a baja cota, requisito no
considerado por U.S.N. pa-
ra el F/A-14D.

X1l Curso de
verano en la

Universidad

del

Pais Vasco

Los dias 14, 15y 16 de
julio tendra lugar, patro-
cinado por el colegio Oficial
de Ingenieros Aeronauticos
de Espanfa, y en la Universi-

el desarrollo industrial, la in-
novacion tecnologica se
presenta como el motor de
induccion indispensable pa-
ra impulsar la necesaria re-
cuperacién industrial. El
sector aeroespacianista a lo
largo de su historia de una
gran parte de los avences
tecnoldgicos de los que ac-
tualmente disfrutamos, pue-
de erigirse como paradigma
en la aplicacion de la inno-
vacion tecnolégica para el
desarrollo continuado. Por
ello este curso pretende
presentar los desarrollos
gue estan teniendo lugar en
el campo aeroespacial con
el propésito de que su
transferencia a efectos in-
ducidos puedan ayudar al
resto de los sectores para
superar la crisis actual. Las
lecciones de este curso es-
taran desarrolladas por
prestigiosas figuras del
mundo aeroespacial espa-
fol.




25 anos de la
liegada del
hombre en la
Luna

| 20 de julio se cumplen

los primeros 25 anos del
“pequerio paso para el hom-
bre, pero un salto gigantesco
para la humanidad”, que dio
Neil Armstrong al posar su
pie, desde el médulo lunar
Eagle, en el mar de la Tran-
quilidad de la superficie lunar,
en la mision Apolo 11. Quince
minutos después le acompa-
naba Edwin Aldrin, mientras
en orbita lunar les esperaba
el tercer tripulante, Michael
Collins. Fueron las primeras
22 horas de permanencia hu-
mana en nuestro satélite. Las
misiones Apolo hicieron hasta
1972 6 alunizajes, poniendo a
otros 10 astronautas en la Lu-
na, acumulando 12 dias y
medio de estancia, con 70
horas de actividad sobre la
superficie lunar en las que se
recorrieron 110 kilémetros y
fueron recogidos 384,2 kgs.
de rocas para ser analizadas
en la Tierra. Alli quedaron es-
taciones cientificas y tres ro-
ver, a modo de testigos de lo
que sigue pareciendo el logro
mas espectacular de la activi-
dad espacial humana.

Proximos
seminarios de
EURISY

L a asociacion europea cre-
ada con motivo del afio
Internacional del Espacio EU-
RISY -su miembro espafiol es
el INTA- mantiene su activi-
dad como foro de fomento
entre la sociedad del conoci-
miento de las técnicas espa-
ciales, sus posibilidades y
aplicaciones, especialmente
en lo relacionado con la con-
servacion y proteccion del
medio ambiente.

5 s
Llegada del hombre a la Luna

Con este objetivo ha con-
vocado dos futuros semina-
rios. El primero tendra lugar
en el ESRIN, Frascati, Italia
entre el 21 y 23 de septiem-
bre con el titulo “Ensenanza a
Distancia y Atencion Ambien-
tal: El papel de los Satélites” y
dirigido a los especialistas en
educacion, telecomunicacio-
nes y observacion terrestre,
para presentarles las nuevas
tecnologias en este sector,
sus posibilidades de desarro-
llo, intercambiar experiencias
y explorar formas de reforzar
los métodos de ensenanza a
distancia en temas relaciona-
dos con el medio ambiente.

Respecto al segundo, “Tra-
er el Espacio al Aula”, es el
tercer Forum Informativo para
Jovenes Europeos y se cele-
brara en el Centro Espacial
Europeo Transinne, Bélgica,
entre los dias 25 y 27 de no-
viembre. Este foro pretende
reunir aproximadamente a
100 estudiantes europeos,
entre 16 y 19 afios, para que
tengan ocasion de relacionar-
se con expertos espaciales,
hablar con ellos y aproximar-
se de una forma practica al
entrenamiento de astronau-
tas. Otro objetivo es capacitar
a los profesores para conocer
los recursos existentes para
dar una informacién adecua-
da sobre tecnologias espacia-

les y el valor de incorporar
aplicaciones cientificas espa-
ciales y teledeteccién a las
ensefnanzas secundarias.

Para mayor informacién, la
localizacion de la organiza-
cién es: EURISY Association.
Résidence Seine Zola, 17/21
rue de Javel, 75015 Paris.
Tel: 33-1-45750007. Fax: 33-
1-45799008

Los satélites
HISPASAT son
visibles desde
tierra

| Instituto de Astrofisica de

Canarias ha localizado con
un telescopio Optico de 80 cms.
a los dos satélites HISPASAT
en su orbita geoestacionaria
sobre el Ecuador, incluyendo la
evolucion de su distancia relati-
va entre 20 y 70 kms.

Con un telescopio de 20
centimetros pueden ser locali-
zados como dos puntos bri-
llantes casi inmoviles, apun-
tando en un angulo horario de
1,1¢ (Canarias) y 2,5° (costa
mediterranea) y una declina-
cion de -4,7 (Canarias) y 6,6
(Norte peninsular). Se pueden
ver con mayor brillo a las
03:00 (hora peninsular) y la
magnitud de su destello varia
entre 7y 9.

INISEL
construira un
sistema
avanzado de
control de
satélites para
ESA

NISEL Espacio ha firmado
un contrato con la Agencia
Europea del Espacio para de-
sarrollar un chip resistente a

‘radiaciones que integre la

mayoria de las funciones de
control que hoy estan disper-
sadas en diferentes sistemas
de los satélites, reduciendo
asi el cableado y peso de los
satélites, mientras se incre-
menta la fiabilidad de estos
subsistemas.

v

Rusia podria
construir un
nuevo centro de
lanzamientos

La permanente dependen-
cia de los criterios de la
Republica independiente de
Kazajstan para la utilizacion
del cosmédromo de Baikonur,
entre otros el pago de un ca-

| non anual que se ha negocia-

do hasta quedar en 16.100
millones de pesetas/afo du-
rante los préximos 30 afos,
ha llevado a los responsables
rusos de la actividad espacial
a plantearse en algin mo-
mento la conveniencia de cre-
ar otro centro espacial en su
propio territorio que sea ple-
namente operativo en el pro-
ximo siglo. Para ello se ha
pensado en un lugar cerca
del Pacifico y en la frontera
con China, buscando la ma-
yor cercania posible al Ecua-
dor: cerca de Blagoves-
chensk, a mas de 5.000 kms.
de Moscd, junto al rio Amur y
los montes Hinggan Ling.
Este nuevo cosmddromo
se denominaria Svobodny (Li-
bertad) y podria comenzar
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sus tareas como tal a partir

de 1996 con el lanzamiento
de cohetes Rokot para satéli-
tes pequefos, ya que se trata
de reconvertir una antigua ba-
se militar de misiles situada
en la anterior ciudad secreta
Svobodny-18. Igualmente se
ha anunciado que el primer
lanzador instalado en este fu-
turo centro seria un nuevo co-
hete de dos etapas Angara
24, aunque todo el proyecto
estd actualmente supeditado
a contar con el presupuesto
necesario.

Por otra parte, los acuerdos
entre ambas republicas ex-
soviéticas tienden a prohibir
el uso de Baikonur para prue-
bas militares, sustituir el per-
sonal militar ruso por civiles y
restringir a 5-6 misiones ano -
se han llegado a lanzar 13- y
solo civiles, el uso de lanza-
dores Protén, que liberan to-
neladas de residuos toxicos
sobre |a republica centroasia-
fica. Actualmente Rusia utiliza
este cosmdédromo para las si-
guientes misiones militares:
reconocimiento oceanico
(Eorsat) con vectores Ciclon-
M; inteligencia electrénica
con SL 16 Zenit; reconoci-
miento por imagen con SL-4;
y comunicaciones militares
lanzados con Proton.

La realidad
virtual se
incorpora a la
exploracion
planetaria

| Grupo de Robots Mar-

cianos de la Sociedad
Planetaria ha presentado en
Estados Unidos los primeros
resultados de sus aplicacio-
nes de realidad virtual para
interaccion, gracias a la tele-
presencia, con los vehiculos
robotizados que se envien a
Marte en futuras misiones.
Ademas de ensayos en la An-

tartida y Siberia, se realizé un |

experimento con un prototipo
de rover ruso que se encon-
traba situado en una zona
volcanica de Kamchatka, y al
que los técnicos dirigian des-
de el Centro de Investigacion
Ames-NASA en California. El
vehiculo lleva unas camaras
con las que recoge imagenes
que son enviadas a los ope-
radores, los cuales las reci-
ben, transmitiendo instruccio-
nes de una forma agil y dina-
mica para las siguientes
operaciones a través de equi-

pos de realidad virtual. El
principal problema que se
presenta es que las senales
entre la Tierra y Marte tardan
8 minutos en llegar (en este
momento, las comunicacio-
nes con la sonda Ulises, pro-
xima al Sol, tardan casi 50
minutos), lo que dificulta la
respuesta instantanea ante
incidentes no previstos en el
desplazamiento de los vehi-
culos.

A finales de marzo se reali-
z0 otra serie de pruebas de te-
lepresencia en la zona del cra-
ter Amboy del desierto de Mo-
jave, al sur de California, con
el prototipo del vehiculo ruso
Marsojod, que debia volar en
la misién a Marte de 1996
ahora pospuesta a 1998. En
esta ocasion se establecié un
enlace a través de un teléfono

celular instalado en el rover, el
cual enviaba informacion de
las imagenes del terreno en
gue estaba el vehiculo a un
punto situado a 180 kms, para
crear una base de datos para
simulacion. A este vehiculo se
le ha incorporado un nuevo
brazo manipulador robotizado
construido por Mc Donnell
Douglas y un ordenador mas
potente que le permite proce-
samiento auténomo de image-
nes y capacidad propia para
evitar obstaculos.

La
superautopista
mundial de las
comunicaciones
puede empezar
por el espacio

raig O. McCaw, de Mc-

Caw Cellular Communi-
cations, la mayor compafiia
de telefonia celular, y William
H. Gates, de Microsoft (Basic,
MS-DOS, Windows, en el
mundo de la informatica), han
creado Teledesic Corpora-
tion, con el objetivo de desa-
rrollar un sistema espacial de
comunicaciones soportado
por una constelacion de 840
microsatélites que servirian
de canal a comunicaciones
telefonicas, de datos, video-

4 Rusia construye un
platillo volante. A finales
de abril fue probado con
éxito en Saratov, cerca de
Moscd, el prototipo de un
proyecto ruso para cons-
truir un vehiculo con capa-
cidad de llevar cuatrocien-
tas personas, cuya forma
recuerda las ideas que te-
nemos sobre los platillos
volantes y capaz de elevar-
se desde tierra 0 agua.

€ El primer experi-
mento chino a bordo del
transbordador. El Centro
para Ciencia Espacial e In-
vestigacién Aplicada chino
ha solicitado, por primera
vez, una reserva de espa-
cio en las bodegas del
transbordador para realizar
experimentos cientificos,
posiblemente en vuelos
que se produzcan a partir
de 1996.

4 ESA tiene ya 14
miembros. El 22 de marzo
de 1994 se ha firmado la
incorporacion de Finlandia
a la Agencia Europea del
Espacio como pais miem-
bro namero 14, que sera
plenamente efectiva a par-
tir del 1 de enero del proxi-
mo afio. Finlandia habia
trabajado en ESA como
miembro asociado desde el
1 de enero de 1987 y ha
ido acrecentando progresi-
vamente su participacion
en los programas cientifi-
cos y opcionales, planean-
do actualmente incorporar-
se a los de ciencia espa-
cial, observacion terrestre y
comunicaciones.

4 Acuerdo ruso-ame-
ricano para desarrollo
de un motor. General Dy-
namics ha firmado un con-
trato con la compaiiia ru-
sa NPO Energomash, pa-
ra el desarrollo del motor
RD-180 con destino al
vector Atlas. Se trata de
una versiéon del RD-170
que montan los lanzado-
res Zenith.
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conferencia, etc., a lo largo y
ancho de todo nuestro plane-
ta. El ambicioso proyecto ne-
cesita inicialmente 9.000 mi-
llones de délares y su mate-
rializacion permitiria acceder a
multiples servicios en zonas
donde puede resultar muy di-
ficil que, por sus condiciones
econdmicas se llegue con las
previstas redes terrestres de
fibra optica.

Estados Unidos
quiere compartir
informacion

. sobre control de
' misiles con
Rusia

mbos paises estan tra-
bajando para entrelazar
la informacion de sus redes
de alerta temprana, algo im-
pensable hace solo unos
anos, lo que les permitiria co-
nocer simultaneamente y por
diferentes vias las activida-
des de paises como Corea
| del Norte, que tanto preocu-
pan a la administracion norte-
americana, a la vez que ser-
viria de base para futuros
acuerdos de cooperacion de
mayor envergadura. Otros
paises como Francia o Japén
han manifestado su interés
por acceder también a esta
informacion.

Los datos que recibiria Ru-
sia serian los mismos que
procesa el ejército americano
a través de la red terrestre de
comunicaciones para alerta
temprana: lanzamiento, tra-
yectoria, zona en la que se
ha producido, tipo de misil y
carga. Sin embargo, quedari-
an fuera del intercambio los
datos en infrarrojo y de otros
tipos de sensores utilizados
por el Programa de Apoyo
Defensivo, DSP.

Actualmente hay cinco sa-
télites DSP de alerta tempra-
na en orbita geoestacionaria,
de los cuales solo tres son

560

capaces de detectar misiles
balisticos ya que los otros
dos estan averiados, y se
han construido otros seis,
aungue la USAF planea el fu-
turo de estas actividades so-
bre los nuevos ALARM (Sis-
tema de Alerta, Localizacion
e Informacién de Misiles),
menos capaces que el can-
celado programa FEWS (Sis-
tema de Seguimiento de
Alerta Temprana).

Por su parte Rusia cuenta
con una red, que empezo a
lanzar en 1988, con satélites
de segunda generacion
PROGNOZ 81G6, que usan
la misma plataforma que los
satélites cientificos y astrono-
micos ESPECTRO.

nes a negaciar con la empre- |
sa americana el lanzamiento
de un satélite para este tipo
de servicios que desea tener
operativo a mediados de
1996.

Rusia mantiene
el programa de
su lanzador
Energia

través de la busqueda de

clientes extranjeros, in-
cluyendo la posibilidad de
conceder licencias para su
construccion en el exterior,
NPO Energiya, fabricante
también de los Soyuz y Pro-

Satélite ruso de alerta temprana PROGNOZ

Eutelsalt greso, quiere garantizar la via-
encarga un bilidad de este potente lanza-
= dor, capaz de situar entre 30 y
:.?nzam:ento a | 100 toneladas en érbita baja i
enera de 200 kms.; entre 3 y 22,8
Dynamlcs toneladas en 6rbita geoesta- |

| fracaso del lanzamiento

de Ariane 63 el pasado
24 de enero con la pérdida del
satélite EUTELSAT Il F5, el
apretado calendario de lanza-
mientos de la sociedad euro-
pea y el deseo de EUTELSAT
de acelerar sus planes de pre-
sencia en el mercado de difu-
sion directa de senales desde
satélites, son los factores que
han conducido al consorcio
europeo de telecomunicacio-

cionaria, o hasta 30 en misio-
nes a Luna y Marte. Hasta el
presente se han realizado dos
lanzamientos con Energia en
1987 y 1988, y NPO dispone
de multitud de componentes
ya fabricados para sucesivos
vehiculos que podrian interve-
nir en la orbitacién de elemen-
tos de la estacion espacial o
de sondas planetarias. Asi-
mismo, se considera que la
revitalizacién de este-lanzador
en el nuevo marco de coope-

racién con Estados Unidos
podria contribuir para resolver
la indefinicion norteamericana
sobre el futuro de sus cohe-
tes.

Actualmente ya se ha defini-
do una version ligera del lanza-
dor, version M, que ha pasado
las pruebas de compatibilidad
para lanzamiento en Baikonur
a finales de 1993, con capaci-
dad para elevar 34 toneladas a
orbita baja, entre 3 y 6,5 tone-
ladas a 6rbita geoestacionaria,
11 en mision lunar y hasta 9
en vuelo a Marte.

v

Espana reduce
su aportacion a
los vuelos
tripulados
europeos

n los proximos dos afos,

la aportacién espanola a
ESA para programas tripula-
dos se ha reducido a 100 mi-
llones de pesetas, frente a los
15.000 anuales que dedica a
otros aspectos del programa
espacial europeo. La decision,
que ha sido justificada por res-
ponsables del CDTI por la in-
certidumbre de esos progra-
mas, ha sido criticada por Al-
varo de Azcarraga quien,
como Presidente de la Federa-
cién Internacional de Astro-
nautica, ha declarado al diario
El Pais: “El papel de una agen-
cia espacial es llegar al espa-
cio. Para hacer o explotar saté-
lites meteoroldgicos tenemos
el Instituto Nacional de Meteo-
rologia. Lo que me preocupa
de esto es la falta de una es-
trategia espacial espanola a
largo plazo. En 1985 se deci-
dié jugar fuerte en los progra-
mas tripulados. Se han gasta-
do varios miles de millones,
que tambien, es verdad, han
revertido en contratos y tecno-
logia, y estabamos bien situa-
dos. Si en 1985 no vuelve a in-
teresar el tema, nos costara
mucho recuperar la posicion”.
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Guerra en el
mercado de
imagenes

La desaparicién de la situa-
cién de confrontacion entre
las dos grandes potencias es-
paciales y la comun necesidad
de captar recursos, han gene-
rado una acelerada desclasifi-
cacién de las imagenes capta-
das por satéelites para su co-
mercializacion. Asi, mientras
Estados Unidos ya ha resuelto
distribuir imagenes con resolu-
cion no inferior a un metro, tras
una intensa polémica entre la
industria y la administracion, y
Rusia estaba comercializando
las correspondientes a dos me-
tros y mas, se cree que este
pais pondra en el mercado a
corto plazo sus fondos con re-
solucién a partir de 0,75 me-
tros. La situacion ha creado
una cierta preocupacion politi-
ca en Estados Unidos, por el
acceso a estos documentos
por parte de terceros paises
que puedan convertirse en
amenaza, aunque tampoco
hay que perder de vista que
esta preocupacion puede tener
otro componente no desdena-
ble: quien ofrezca mejores ima-
genes y a un precio mas ase-
quible puede llevarse “la parte
del le6n” de un negocio que los
analistas estiman movera entre
8 y 15.000 millones de délares
al final de esta década.

v S, T

Resoluciones de 1 y 10 metros, respectivamente.

Participacion
espanola en
proyecto
cientifico para
Marte

v

u n grupo de empresas es-
parolas, francesas, hun-
garas y rusas participa en el
proyecto IARES, llustrado Au- |
tonomo de Robdtica Mavil pa-
ra Exploracion Espacial, des-
tinado a mejorar en el domi-
nio de la robética para su
aplicacién en misiones plane-
tarias. Por parte espanola in-
tervienen INTA, Instituto de
Automatica Industrial (IAl) de
Madrid e Ikerlan, Centro de
Investigaciones Tecnol6gicas
de Mondragén. Su trabajo es
el disefo de la electrénica de
control del brazo robotizado
que lleve un rover y el softwa- |
re de planificacion, basado en

inteligencia artificial, de traba- |
jos del vehiculo para una acti-
vidad auténoma sobre Marte
de nueve meses y 1.000 kilo-
metros de desplazamientos.

La industria
europea
desarrolla
células solares
mas eficientes

peticion de la Agencia
Europea del Espacio

con vistas a su empleo en
sondas futuras, como RO-
SETTA, un equipo italo-ale-

man (CISA-DASA) ha desa- |

rrollado unas células solares
de silicio, que tienen una efi-
ciencia (relacién entre la
energia solar recibida y elec-
tricidad producida) 25% supe-
rior a las anteriores, el mayor
rendimiento jamas obtenide
hasta el presente. Esto las
hace de gran utilidad en mi-
siones lejanas. donde la in-
tensidad solar llega a ser un
5%, o inferior, que la que se
recibe en la Tierra y sus pro-
ximidades, donde operan la
mayoria de las misiones es-
paciales. Esta es la causa de
que las sondas para misiones
interplanetarias deban llevar
hasta el presente otro tipo de
generadores de energia ba-
sados en radioisttopos.

Interconexion
entre cientificos
espaciales
rusos y
americanos

Desde comienzos del pre-

sente afno los cientificos
rusos y norteamericanos tie-
nen la posibilidad de estable-
cer contacto directamente en-
tre ellos gracias a la red inter-
nacional computerizada
puesta en marcha por el Cen-
tro de Investigacién Ames. La
red cientifica interna de NA-
SA, NSI (cubre 150 sedes y
mas de 40.000 investigadores
y cientificos en todo el mun-
do), conecta las sedes de es-
ta organizacion con el Institu-
to de Investigacién Espacial,
IKI, en Moscu. En Rusia se
conectaran con él otras nue-
ve instituciones, incluyendo el
Instituto Astronémico, el Insti-
tuto de Problemas Biomédi-
cos, el Centro de Entrena-
miento de Astronautas Gaga-
rin y NPO Energia, creando
una nueva red cientifica.

€ Un meteorito puede
haber cortado un cable
en el espacio. Solo la mi-
tad del cable de 20 kiléme-
tros de longitud que fue si-
tuado en el espacio el 30
de marzo de 1993 continta
en el espacio, creyéndose
que ha sido roto por un me-
teorito. Este cable, similar
al hilo dental, fue orbitado
r el sistema no recupera-
le de despliegue SEDS-2
y era el segundo experi-
mento de estas caracteristi-
cas, tras el fracaso del sa-
télite italo-norteamericano
TSS en agosto de 1992, del
cual NASA esta progra-
mando una segunda mi-
sion.

® Prueba ruso-sueca
en el espacio. A finales
de marzo se desarrolld un
programa conjunto para
mejorar en el conocimien-
to del comportamiento de
particulas y plasma en el
espacio con el envio de
un rayo de protones des-
| de la estacion Mir al saté-
| lite sueco Freja, que fue
‘ lanzado €l 6 de octubre de
|

1992 con un vector Larga
Marcha chino, pesa 214
kgs. y lleva a bordo 7 ins-
trumentos para medicion
de plasma y magnetosfe-
ra

El rayo fue enviado du-
rante un minuto mientras
ambos vehiculos sobrevo-
laban el norte del Pacifico,
aprovechando una de las
lineas naturales del cam-
po magnetico terrestre,
con la estacion a 383 kilo-
metros de altura y el saté-
lite sobre ella a 1.770
kms.

El detector de electro-
nes de Freja debia detec-
tar la llegada del chorro
de electrones enviado
desde Mir, enviando los
datos a una estacion si-
tuada en Canada.

Experimentos similares
a este se han realizado
con anterioridad desde el
transbordador en las mi-
siones que llevaban a bor-
do los laboratorios Space-
lab 1 y Atlas 1.
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PANORAMA DE 1A +-TAN

% Asociacion para la paz

En los meses de mayo y junio han continuado las adhesiones a
la APA y por segunda vez han iniciado el proceso paises no perte-
necientes al CCAN. En mayo, el dia 4 el Presidente de Azerbaiyan
Geidar Aliyev firmo el Documento Marco, el dia 9 lo hicieron el mi-
nistro de Asuntos Exteriores de Finlandia Heikki Haavisto y de Sue-
cia baronesa Margaretha af Ugglas, el dia 10 firmé el Primer Minis-
tro adjunto de Turkmenistan Sr. Shikmuradof y el 27 fue el ministro
de Asuntos Exteriores de Kazajstan Sr. Saudabaev quien se unié a
los paises que han iniciado su camino en la APA. El dia 1 de junio
el Presidente de Kirguizistan Askar Akayev firmé el Documento
Marco elevando a veinte el nimero de paises que lo han hecho.
Tres de ellos, no pertenecientes anteriormente al Consejo de Coo-
peracion del Atlantico Norte (Eslovenia, Finlandia y Suecia), han
respondido a fa invitacion hecha en la Cumbre de enero para que
se uniesen a la APA, ademas de fos socios del CCAN, otros paises
miembros de la CSCE capaces y dispuestos a contribuir en el pro-
grama de la Asociacion.

En el mes de abril, los ministros de Defensa de Polonia y Ruma-
nia hicieron entrega personalmente del Documento de Presentacion
(DP) de sus paises en el CG de la OTAN. En mayo y junio han sido
Finlandia, Suecia, la Republica Checa, Ucrania, Eslovaquia, Bulga-
ria y Letonia quienes por medio de sus embajadores en Bruselas hi-
cieron llegar al embajador von Moltke, Secretario General adjunto
para Asuntos Politicos, sus respectivos DP. En este documento los
paises describen de forma general sus posibilidades de participa-
cion y sus prioridades asi como los recursos humanos y materiales
que tienen intencion de poner a disposicion de la APA. El siguiente
paso formal consistente en la elaboracién de un Programa de Aso-
ciacion Individual (PAl) ha sido ya iniciado para Polonia y Rumania,
con la preparacion de un borrador previo al documento final.

El dia 3 de junio se inauguraron con una sencilla ceremonia las
nuevas oficinas para los socios en el Cuartel General de la OTAN
en Bruselas. El acto estuvo presidido por el vicesecretario general
Sr. Balanzino y en él estuvieron presentes los embajadores que ha-
bian participado previamente en un Consejo del Atlantico Norte re-
forzado con la asistencia de representantes de los paises que han
iniciado su camino en la APA.

% Reunion del Comité de Planes de Defensa

El Comité de Planes de Defensa (CPD) y el Grupo de Planes
Nucleares (GPN) se reunieron en sesion ministerial en el CG de la
OTAN el dia 24 de mayo. La primera reunion de estos comités
desde la Cumbre de enero sirvio para reafirmar la determinacion
de los aliados en continuar el camino emprendido, especialmente
en la APA, la Fuerza Operativa Combinada Conjunta y en el cam-
po de la no proliferacion de armas de destruccion masiva. El Co-
municado Final recoge los temas tratados en la reunion de los que
se destacan a continuacion los puntos mas significativos. El CPD
aprobd los Objetivos de Fuerza OTAN 1994 disenados para que se
pueda cubrir el amplio abanico de responsabilidades de la Alianza
que abarcan desde la defensa colectiva al mantenimiento de la
paz. Se paso revista a los acontecimientos en Bosnia-Herzegovina,
se condenaron las atrocidades cometidas y se apoyod una solucion
que mantenga a B-H como una entidad tnica dentro de las fronte-
ras aprobadas internacionalmente y con los acuerdos constitucio-
nales necesarios para establecer las relaciones entre las distintas
comunidades. Se sefalé el papel relevante de algunos aliados en
apoyo a las Naciones Unidas en la antigua Yugoslavia y la contri-
bucién hecha por las decisiones de la OTAN del 9 de febrero y del

22 de abril para aminorar el sufrimiento de la poblacion civil envuel-
ta en el conflicto. Los ministros rindieron homenaje a la contribu-
cién de las fuerzas aliadas y senialaron su aprecio por los esfuer-
zos realizados por las autoridades militares de la Alianza en el pla-
neamiento y realizacion de las operaciones en la antigua
Yugoslavia. Se trataron en el Comité temas relacionados con la
APA y el progreso que se estd realizando en ese campo con espe-
cial atencién a aquellas actividades y ejercicios que permitan a
nuestras fuerzas y a las de los socios trabajar mas estrechamente
en operaciones humanitarias, de mantenimiento-de la paz y de sal-
vamento. El Comité resaltd la importancia del desarrollo del con-
cepto de Fuerza Operativa Combinada Conjunta que permitird a la
alianza dirigir con mayor eficacia y flexibilidad sus misiones, inclu-
yendo las de mantenimiento de la paz. y que es también un medio
de incrementar la cooperacion con la UEQ y de facilitar la contribu-
cion de socios no aliados en las nuevas misiones y cometidos se-
gun estd previsto en el APA. El Comité vigilara que el concepto se
desarrolle de tal manera que permita el desarrollo de capacidades
separables pero no separadas para su uso por la OTAN y la UEQ.
El CPD expreso su satisfaccion por el renovado programa de De-
fensa Aérea que habia sido revisado previamente por el Comité de
Defensa Aérea de la OTAN para teniendo en cuenta la nueva si-
tuacion de seguridad en Europa mantener la coherencia de la es-
tructura de la Defensa Aérea Aliada.

En el plano de los temas nucleares (no hay que olvidar que el
CPD y el GPN se reunen conjuntamente) se reafirmo el papel esen-
cial de las fuerzas nucleares, incluyendo las sub-estratégicas des-
plegadas a lo ancho de Europa en los niveles minimos necesarios
para mantener la paz y la estabilidad. Se sefald que una de las pre-
ocupaciones actuales es la necesidad de mantener el control sobre
el arsenal nuclear de la antigua Union Soviética dado que cualquier
pérdida de control sobre dichas armas nucleares o sobre materiales
criticos para su construccion puede traducirse en un grave riesgo
para la alianza. Se exprest la satisfaccion por la marcha de proceso
de transferencia de armas nucleares desde Ucrania a la Federacion
rusa y la esperanza de que Ucrania acceda en un proximo futuro al
Tratado de No Proliferacion Nuclear como un estado no nuclear de
acuerdo con sus compromisos. Se mostro la preocupacion por la
negativa de Corea del Norte a cumplir sus obligaciones contraidas
en el Tratado de No Proliferacion Nuclear y en los acuerdos de sal-
vaguardia con la Agencia Internacional de la Energia Atémica asi
como por las constantes amenazas del pais asiatico de refirarse de!
Tratado. El Comité apoyara todos los esfuerzos que puedan contri-
buir a la solucion de un problema sin precedentes que afecta a toda
la comunidad internacional.

El general Pavel Grachev, ministro de Defensa ruso, se reunio en
la tarde del mismo dia 24 con los ministros de Defensa aliados a los
que hizo una exposicion sobre la nueva Doctrina Militar rusa segui-
da por un periodo de preguntas sobre el tema. Al dia siguiente el
ministro ruso y sus colegas de paises miembros del Consejo de Co-
operacion del Atlantico Norte (CCAN) participaron en la reunion de
ministros de Defensa del CCAN en la que estuvieron presentes por
vez primera Finlandia, Eslovenia y Suecia. Asistieron los ministros
de Defensa o sus representantes de 35 paises, que estuvieron de
acuerdo en senalar que la cooperacion en asuntos de Defensa, in-
cluyendo el mantenimiento de la paz, constituye una de las contribu-
ciones fundamentales para la consiruccion de una verdadera Aso-
ciacion, que ayude a conseguir el objetivo comun de fortalecer la
estabilidad y la seguridad internacionales. La mayoria de los minis-
tros de Defensa del CCAN que habian asistido a la reunién matinal,
se trasladaron por la tarde a Mons donde visitaron la Célula de Coo-
peracion de la Asociacion culminando asf una jornada presidida por
un espiritu constructivo y de cooperacion. -
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La Europa ficticia

RAFAEL L. BARDAJI

Profesor de Estudios Europeos (ICADE) y Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES)

S un axioma de la democracia

moderna el respeto escrupuloso

a la division de poderes entre el
ejecutivo, el legislativo y el judicial,
esto es, entre el gobierno, el parla-
mento y los tribunales.

La Comunidad Europea, desde su
creacién con la CECA a comienzos
de los aios 50, modificé notablemen-
te esa concepcion, al tener que repar-
tir los tres poderes cldsicos entre cua-
tro organismos: el Consejo de Minis-
tros, la Comision (la Alta Autoridad
en la CECA), el Tribunal de Justicia,
y la Asamblea parlamentaria.

Asi, el Consejo y la Comisidn se
repartian desigualmente el ejecutivo
y el legislativo y el Tribunal dirimia
querellas entre las partes mientras
que la Asamblea parlamentaria goza-
ba solamente de un mero cardcter
simbdlico, sin capacidad legislativa
alguna.

Siendo la base de la teoria politica
democritica que el Parlamento, cual-
quier parlamento, es el érgano donde
reside la soberania popular, encarga-
do de elaborar y aprobar las leyes, asi
como de ejercer la accion de control
politico del ejecutivo, puede enten-
derse por qué para muchos la Comu-
nidad Europea sufriera de un “déficit
democratico”, al quedar sus érganos
de gobiernos exentos de un verdadero
control por parte de una Cimara de
eurodiputados carentes de poderes re-
ales.

JEL PUEBLO EUROPEQO?

Esta corriente de opinién, muy li-
gada al movimiento europeo y al pro-
yecto federalista, consiguid, a pesar
de todo, ir arrancando de las instan-
cias rectoras de la Comunidad un
progresivo aumento de sus compe-
tencias, desde una capacidad para
discutir y rechazar el presupuesto co-

munitario, hasta, con Maastricht,
ejercer un derecho a la codecisién en
algunas materias.

Sin embargo, tal vez el paso mds
relevante se diera en 1979, cuando la
Asamblea Parlamentaria de la Comu-
nidad decidiese autoproclamarse a si
misma el Parlamento Europeo, dando
a entender que en su cdmara residia
la soberania del pueblo europeo.

Desde entonces se ha continuado
con tal ficcién. Ficcién, en primer lu-
gar porque no existe tal cosa como el
pueblo europeo, sino, como nos ha
venido a mostrar de nuevo la historia
-y en ocasiones sangrientamente- los
que conviven y se yuxtaponen son
los pueblos europeos, cada cual con
su historia, tradiciones y aspiraciones
y no los ciudadanos del pueblo de
Europa.

No hay mejor ejemplo que las re-
cientes elecciones del pasado 12 de
junio. Para empezar, como todo el
mundo reconoce -no hay mds que re-
leer los periddicos de esos dias- no
hubo una eleccién el dia 12 de junio,
sino 12 elecciones simultineas (con
la excepcidn de los paises que las re-
alizaron tres dfas antes), en las que la
batalla politica se libré en torno a
cuestiones domésticas y no sobre la
politica europea. Asf sucedid, por
ejemplo, en el Reino Unido, donde se
dilucidaba el futuro de John Major;
en ltalia, donde se revalidaba al Go-
bierno de Berlusconi; o en Esparia,
termémetro del malestar ante los re-
cientes casos de corrupcion y la mala
situacion econémica.

Esta primera distorsién del sistema
se ve agravada, ademads, por dos acti-
tudes por parte del votante: por un la-
do, salvo en casos muy concretos, la
motivacién es menor que en las elec-
ciones generales de una nacién y, por
tanto, la participacion suele ser mds
reducida. En otras palabras, la abs-

tencién es importante; por otro, el
elector se permite una mayor “irres-
ponsabilidad” a la hora de emitir su
voto, sabedor que la composicién de
la eurocdmara tendrd poca o ninguna
repercusion sobre su vida y quehace-
res. Esto es, puede permitirse el lujo
de decantarse por opciones de casti-
go, mis radicales o, incluso, antisis-
tema, atin cuando su comportamiento
electoral nacional sea muy moderado.

En tercer lugar, las grandes figuras
politicas raramente son candidatos al
Parlamento Europeo, lugar que sue-
len ver como un limbo politico, aleja-

| do de los grandes debates y cuestio-
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nes de la vida nacional. Es mds, en
estas pasadas elecciones, los cabezas
de lista se han visto desbordados por
sus respectivos lideres de partido por-
que el debate, precisamente, no era
europeo, sino que se jugaba como un
ensayo de las elecciones generales,
aqui, en Alemania, o en el caso de
Francia, de las presidenciales de
1995.

EL LEVIATAN COMUNITARIO

Ahora bien, cabe coincidir con los
federalistas en su diagnosis de la si-
tuacion: la Comunidad no ha gozado
de la divisién de poderes y controles
democriticos y hoy, mds que nunca,
es necesario instaurarlos.

Tal como apunta el Tratato de
Unién Europea, el proyecto de cons-
truccion europea pasa por convertir a
la Comunidad en el Estado europeo.
Sin embargo, lejos de acercar la Co-
munidad a sus ciudadanos, Maas-
tricht ahonda el déficit democrético
de sus instituciones que, viendo au-
mentar su autonomia y poder, esca-
pan al control de los gobiernos
miembros, tinicos representantes le-
gitimos de los europeos.

Asi, por ejemplo, el Tratado de
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Maastricht reafirma y refuerza el pa-

~ pel del Consejo de Ministros, cohe-

rentemente con la extension de las
competencias comunitarias. Sin em-
bargo, eso no significa que se estd
concediendo, de hecho, mds poder a
los gobiernos de los paises miem-
bros, los representados en el Consejo,
a través de sus respectivos ministros.
En realidad se le estd otorgando mds

| poder al Consejo de la Unién y no a

los ministros de los Estados.

Varios mecanismos aseguran ese
sutil pero importante deslizamiento
de la institucion. Primeramente, el
viejo articulo 146 que rezaba que “el
Consejo consistird de representantes
de los Estados Miembros. Cada go-
bierno enviard a él a uno de sus
miembros™ ha sido enmendado para
afirmar que “el Consejo consistird de
un representante de cada Estado
Miembro de nivel ministerial, facul-
tado para comprometer al Gobierno
de dicho Estado Miembro.” Es decir,
en lugar de servir de expresion gu-

. bernamental, el Consejo adquiere una

naturaleza colectiva propia que se
impone sobre cada uno de todos sus
miembros. Las decisiones adoptadas
colectivamente son obligatorias para
los estados alli representados.

En segundo lugar, se altera sustan-
cialmente el mecanismo de adopcion
de decisiones que ve la lista de temas
a resolver sobre la unanimidad dismi-
nuir drasticamente, a la vez que, en
buena légica. se extiende el voto ma-
yoritario para la toma de decisiones a
areas claves, tales como la politica
econémica, de visados, politica so-
cial, y de decidirlo en su momento,
de las acciones comunes de politica
exterior,

El resultado es el mismo: restar
fuerza a posiciones individuales de
los Estados Miembros. Tendencia
que también se ve reforzada por la
centralizacion de la toma de decisio-
nes en la maquinaria de Bruselas
(COREPER y Secretariado) v no en
las capitales de los 12. El iiltimo bas-
tion de los Estados frente al centralis-
mo queda asi muy debilitado. Sus
nuevos poderes van en otra direccion,

Por su parte la Comisién, el érgano
guardidn del espiritu europeista, cela-
dora del buen cumplimiento de los
Tratados, motor y corazén de la inte-

gracion, ve reforzar sus
poderes en Maastricht. Pa-
ra empezar, de una manera
natural, ya que una Unién
mds potente exige una ad-
ministracién mds grande y
fuerte; pero sobre todo por
otras razones. En primer
lugar, por su eleccion. El
articulo 158 dispone que
“los gobiernos de los Esta-
dos miembros, previa con-
sulta al Parlamento Euro-
peo, designardn de comiin
acuerdo a la personalidad a
la que se propongan nom-
brar presidente de la Co-
mision (...) El presidente y
los demds miembros de la
Comisién (...) se somete-
rdn colegiadamente al voto
de aprobacién del Parla-
mento Europeo (...)."

Para los federalistas acé-
rrimos dicho mecanismo
no supone mas que aumen-
tar el control democritico
de los cuerpos dirigentes
comunitarios. No obstante,
una lectura alternativa
también es posible y mds
acertada: Delors ha queri-
do instituir un remedo de
ceremonia de investidura
que distancie su designa-
cién por los Estados
miembros maquillindola
con esa supuesta legitimi-
dad de cardcter popular
que le concederia el Parlamento. Ga-
nancia de autonomia.

En segundo lugar, el articulo 158
prevé que el mandato de los miem-
bros de la Comisién aumente a 5
afnos, en paralelo con la legislatura
del Parlamento, lo que de entrada les
coloca mds alld de los ciclos electora-
les de la mayoria de paises y, sobre
todo, les acerca mds a esa especie de
ejecutivo comunitario irresponsable
ante los Estados.

Pero es mds, la Comisién ha conse-
guido aumentar sus responsabilidades
en dreas a las que era totalmente ex-
trafia, como en justicia e interior. De
igual manera, el capitulo dedicado a
la politica monetaria y econdmica
asigna a la Comisién el papel clave
en el gobierno de la Unién.

Claro que a la Comisién no le ha-
cia falta que le reconocieran juridica-
mente su practica cotidiana, la conti-
nua expansion. La Comisién, con
mas de la mitad de los 25.000 euro-
cratas al servicio comunitario, con un
presupuesto con una tasa de creci-
miento anual del 12% (mucho mas
alta que la media de sus miembros,
con una produccion anual de mas de
6.000 reglamentos, decisiones y di-
rectivas sobre cualquier tema, de la
talla standar de los preservativos al
método de fabricacién del Camem-
bert, ha mostrado tan poca modera-
cidn en sus prerrogativas y funciones
que no es de extrafar la indiscrecion
de sus ambiciones.

A su vez, la estrella central de Ma-
astricht, el Banco Central Europeo,
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Institucion de nueva planta, clave de
la Unién Monetaria Europea, serd re-
gida por un aeropago de seis miem-
bros, nombrados por 8 afios, que to-
mardn sus decisiones por mayoria
simple. Este directorio monetario de
la Comunidad, si algiin dia llega a
ver la luz, gozard de plena indepen-
dencia y su objetivo bdsico serd ga-
rantizar la estabilidad de los precios.
Y para ello desoird, tal y como dice
el articulo 107 “las instrucciones de
las instituciones u organismos comu-
nitarios, de los Gobiernos de los Es-
tados Miembros, o de algtin otro or-
gano.” Claro que siendo su dmbito y
preocupaciones de escala europea co-
munitaria, es de suponer que lo que
no atenderd serdn las razones de al-
giin miembro cuya situacion econo-
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mica general se desvie o choque con
la politica monetaria.

Que el derecho comunitario goza
de primacia sobre el nacional no va a
verse trastocado en Maastricht, por lo
que algunos autores europeistas han
dicho que el Tribunal solo experi-
mentaba en el Tratado “unos pocos
retoques, pero ninglin cambio funda-
mental.” Pero no es verdad.

Maastricht refuerza el Tribunal pa-
ra permitir un mayor control comuni-
tario sobre el cumplimiento de su po-
litica por parte de los miembros. Al
viejo articulo 171 que declaraba que
todos los Estados estaban obligados a
adoptar las medidas necesarias para
la ejecucion de las sentencias del Tri-
bunal de Justicia. se ha afadido ahora
que si a juicio de la Comision sigue

Maastricht reafirma

y refuerza el papel del

Consejo de Ministros,
coherentemente con la extension
de las competencias
comunitarias

sin cumplirse una sentencia, la Comi-
sion estipulara una multa segin las
circunstancias y el Tribunal “podra
imponerle el pago de una suma a tan-
to alzado o de una multa coercitiva.”

El Tribunal nunca fue juridicamen-
te neutro, puesto que velaba por el
cumplimiento de la normativa comu-
nitaria, ahora ya se ha convertido en
el martillo de los herejes nacionales,
dandole Maastricht un instrumento
financiero (donde mas les duele a los
Estados) para obligar a los miembros
a la acatacion y cumplimiento de sus
sentencias.

EL PELIGRO DE LA
DEMOCRACIA TOTALITARIA

Por tanto, si es urgente defenderse
de la tendencia total de Bruselas, si es
urgente reducir el déficit democritico.
Donde ya no puede haber coinciden-
cia con los federalistas -si se estd de
acuerdo con la descripcion antes reali-
zada de la Asamblea parlamentaria- es
en la terapia: el Parlamento, ni por sus
poderes, ni por su naturaleza, puede
ser el contrapeso de las ambiciones de
la Comisién. Si hay que introducir la
democracia en un mecanismo que la
desconoce en su funcionamiento, €sta
no puede venir mds que de donde ya
existe, de los Estados miembros. Esto
es, del Consejo de ministros en la Co-
munidad. Eso si, un Consejo de los
ministros de las naciones de la Comu-
nidad, no de la Unién, con sus atadu-
ras de procedimiento y sus veleidades
supranacionales.

Por eso no hay que extranarse ante
unas elecciones cuyos enfrentamien-
tos discurrieron para criticar o apoyar
gobiernos, primeros ministros, lideres
de la oposicién o presidentes de las
naciones. No podia ser de otra mane-
ra. El control democritico lo pode-
mos ejercer directamente sobre nues-
tros responsables y dirigentes. Hablar
de Europa en lugar de nosotros no so-
lo serfa atin mds raro, sino una falaz
ficcion. m
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i Uﬂ testigo de excepcion: SAR el principe Felipe

Tormenta 94

ALFONSO DEL Rio Y SANCHEZ DEL VILLAR
General de Aviacion

N el epilogo del articulo “Tor-

menta-937, editado en esta mis-

ma Revista Aerondutica. el afio
pasado se decfa: “Hacfa mds de diez
‘anos que no se realizaba un ejercicio
parecido, demasiado tiempo para un
Ejército, que, como el nuestro, ha de
estar siempre al dia y entrenado”™. En
dicho articulo también se proponia
una “cierta periodicidad en ejercicios
de ese tipo™.

Por ello, cuando al principio de es-
te ano se recibio, en el Cuartel Gene-
ral del Mando Aéreo de Levante, la
Directiva de Planeamiento (EX-
PLANDIR) del general Jefe del Esta-
do Mayor del Aire para la realizacién
del Ejercicio Tormenta-94 en el mes
de mayo, pensamos que nuestros
“ruegos” habian sido escuchados v
que nuestra respuesta tenia que ser
mejorar en todo lo posible el Tor-
menta-93.

El oficial responsable de la con-
duccion del Ejercicio (OCE), como
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en el afio anterior, fue el teniente ge-
neral Jefe del Mando Aéreo de Le-
vante (cuadron® 1). :

En la primera reunién del teniente
general con el equipo del Estado Ma-
yor del MALEV, encargado de la
planificacién del Tormenta-94, dio
una directriz corta y clara: “quiero el
mayor realismo”.

Por ello no valian ensayos, entrena-
mientos y correcciones, no iba a ser
un “show” circense@lenia que ser un
ejercicio con toda B realidad posible
que es la unjga ot de evaluar to-
das las capaci etectar fallos y
pmponer corre

FINALIDAD DEL EJERCICIO
TORMENTA-94

La finalidad del Ejercicio era “in-
crementar el adiestramiento de las
Unidades de Fuerzas Aéreas en la
ejecucion de Operaciones Contra
Areas Ofensivas (OCA) y de Apoyo

Aéreo Ofensivo (OAS), asi como
comprobar el estado del armamento
de la reserva de guerra,

OBJETIVOS

Los objetivos del Ejercicio fueron:

a) Adiestrar tripulaciones y perso-
nal de apoyo, en el empleo de arma-
mento A/S (Aire-Superficie) real con
las configuraciones establecidas.

b) Verificar el estado operativo de
la reserva de guerra.

¢) Evaluar;

- Proceso logistico de distribucidon
de armamento.

- La aceién coordinada de distintas
unidades de ataques a objetivos.

- Las tdcticas y técnicas de ataque a
objetivos terrestres defendidos por
AAA (Artilleria Antiaérea).

- Las técticas y técnicas de los dife-
rentes tipos de lanzamiento de las
Unidades de Transporte.

- Las tacticas y técnicas de infiltra-
cion aérea por lanzamiento, y desig-
nacion e iluminacion laser de objeti-

VOS Lerrestres.

CONCEPTO DE LA OPERACION

Ambientacion

Situacion: Hipotética situacion de
crisis/guerra con un pais de riesgo
potencial.

Cometidos: Neutralizacion de una
Base Aérea. Ocupacidn temporal de
la misma.

Finalidad: Realizar la evacuaecion
de residentes nacionales y aliados.

Supuesto: Conocimiento del orden
de Batalla del enemigo. Conseguido

cierto grado de superioridad aérg !'/
Realizadas acciones SEADJ%}?&:.
sion de Defensas Aéreas).sobre las
defensas enemigas.

Acciones derivadas

= Infiltracion de Fuerzas de Opera-
ciones Especiales (SAO) mediante
lanzamiento nocturno HALO (lanza-
miento alto, apertura baja) de los
equipos FAC (controlador aéreo
avanzado), (iluminador ldser) y CCT
(equipo de control de combate) para
sefalizacion de la zona.,

- Operacion contra aérea ofensiva
(OCA) de dos formaciones de C/B
(caza-bombardeo) sobre la Base ob-
jetivo con empleo de armamento in-
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teligente, de saturacion y con medios
GEL (guerra electrénica) de autode-
fensa, todo ello para neutralizar la
Base Aérea.

- Abastecimiento de las fuerzas in-
filtradas mediante acciones de trans-
porte aéreo tictico (TAT) empleando
diferentes modalidades de lanzamien-
to. :

- Acciones de apoyo aéreo ofensi-
vo (OAS) a las fuerzas infiltradas pa-
ra CONnseguir:

. Aislamiento de la Base objetivo.
Interdiccion del campo de batalla
(BAI).

. Srolec
directamente.enfrematis a las enemi-

. Inteligencia del enemigo median-
te reconocimiento aéreo-tiactico
(TAR).

PLANEAMIENTO DEL
EJERCICIO

Como siempre, a la hora del plane-
amiento surgen dificultades en la dis-
tribucién de los diferentes modelos
de armamento entre las unidades que
toman parte en el ejercicio. Todos los
pilotos desean (naturalmente) lanzar
lo mejor y el mayor nimero de arma-
mento real... deseo légico y aplausi-
ble... pero eso es imposible.

Las dificultades se solventaron en
la Conferencia Inicial de Planeamien-

~to.(IMSy en.la-Conferencia Princi-
pal de Planeamiento (MPC), reunio-
nes entre los representantes de todas
las unidades implicadas y el Estado
Mayor el MALEV, la buena dispo-
aiciéni'w\nprcnsién y disciplina bas-
taron para llegar a los acuerdos perti-
nentes y equitativos. .

‘g
]
Una vez aprobadas las “Especifi=_

caciones del Ejercicio™ (EXSPEC)
derivadas de la Directiva de Planea-
miento se puso en marcha la maqui-
na. Todo el mundo a trabajar: EM,
pilotos, mecdnicos, armeros, jefes y
subordinados, equipos de evalua-
cion, conductores, soldados, perso-
nal civil etc... todos contribuyen de
una forma u otra, desde el lanza-
miento del armamento hasta el bo-
cadillo, alojamiento o comidas. No
hay que olvidar que en la Base Aé-
rea de Zaragoza se concentraron
mads de 40 aviones y mds de 700

Jose Terpl

personas ademds de Ias propias de
la Base implicadas en el Ejercicio
(cuadro n® 2).

Habria que destacar la labor de to-
dos y cada uno de los implicados en
este Ejercicio Tormenta-94, seria una
lista interminable, pero es de justicia
hacer mencidn al personal del Poligo-
no de Tiro de Las Bardenas. que al
mando del comandante Jefe del cita-
do poligono realizé un gran esfuerzo
en los preparativos de blancos, ade-
cuacion del observatorio, instalacio-
nes, sala de “briefing” y otros mu-
chos detalles que hicieron agradable
la estancia de mds de 200 personas el
dia D (25 de mayo).

Pocos dias antes del Ejercicio se
confirma la asistencia de SAR el
Principe Felipe, el dia D (25 de ma-
yo), esta noficia es acogida con entu-
siasmo por todos; el Principe se inte-
resa por nuestro Ejército del Aire;
compaiieros de su promocion actua-
rin ese dia, se espera la asistencia de
altas autoridades civiles y militares...,

“tado ello hace subir la tensién y el
deseo de todos de que los fallos sean
minimos y de que el ejercicio sea un
éxito.

Dos dias antes del dia “D” comien-
zan las dudas, como siempre ocurre
la prevision meteorologica es negati-
va, muy mal tiempo, incluso se habla
de la cancelacién del ejercicio. Pero
habia esperanza de mejoria, dos fren-
les que amenazaban la peninsula po-
drian cambiar sus trayectorias y rozar
s6lo el norte. Habia que esperar y se-
guir trabajando.
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CALENDARIO DEL EJERCICIO

- Dia D-2 (23 de mayo)

Comienza el dia 23 de mayo la fase
I del Ejercicio Tormenta-94, el des-
pliegue de unidades en la B.A. de Za-
ragoza. Una excelente coordinacion
APP-TWR-Trifico de aviones facili-
16 la llegada de todos los aviones par-
ticipantes. El personal de pistas en un
trabajo enorme y a veces poco cono-
cido, distribuyen y aparcan unidades
y todo queda listo para el dia siguien—:,-
te. .

- Dia D-1 (24 de mayo)

Contintia este dia la fase I del ejer-
cicio. El personal del Ala 31 concen-
tra armamento en el hangar designa-
do (cuadro n® 3). El ambiente en los
aparcamientos es fenomenal, efusi-
vos saludos, bromas y apuestas sobre
quien lo hard mejor; revisiones; equi-
pos de tierra listos, uiias, carrillos
etc... de una forma ordenada van ocu-
pando sus sitios.

Entretanto tenia lugar el briefing
general del Ejercicio presentado por
el EM. del MALEV. El meteordlogo
haciendo alusién a que el afo ante-
rior no se le habia tratado “muy bien”
articulo de la Revista Aeroniu-

ticafidel Tormenta-93, y a pesar de
que®! tiempo seguia fatal y los ma-
pasgifiggs . con cara de conocer su
oficTo™firmd: “manana buen tiem-

certo de pleno. Enhorabuena
querido¥facultativo.

Durante el resto del dia continua--
ron los trabajos y la preparacion de
misiones de las distintas unidades.
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Organizacion operativa llego a la hora prevista (12,20

h).

OCE f Previamente arribaron al po-
GJMALEV ? ligono en autobuis, prucedcnle_s
e T del aerédromo militar de Abli-
tas, a donde habian llegado por
DIREX i via aérea, todas las autoridades
CTE Ala 31 f y representantes acreditados de

T los medios de comunicacion.
DISTAFF | SAR el Principe fue recibido

S. Aerotactico | Agr. Combate | Agr. Transporte | Agr. Apoyo i Equipos de

GRUCOA U,SFBA/MPA | U,STRANS. §EzAPAC/EADA §  Evaluacion | o SeEa del '”?MA pPOrtugucs,
e | & . GG A Dl(JEN]N. asi L‘UI]I1O‘]U5 segun-
% j":.7 \‘i | e § - gt ¥ -4,.,\1 ; 1ncleo B E}g: iefs: jj:hi“dih;[iI\.I]:::l(;l:L:gs
| : : \ TACTICO C S Rt ' e < i
T ; ‘Pahas 94 participantes, cmi'c“ otros. o -'1
Después de las fotografias de - '__;‘.’r";

- Dia D (25 de mayo)

Comienza la fase Il del Ejercicio,
con una actividad frenética, bien tem-
prano por la mafana. Los armeros
con sus armamentos y configuracio-
nes, los mecdnicos preparando sus
aviones. Los pilotos repasando una
vez mds sus misiones. Cada uno a lo
suyo. Todo era importante.

SAR el Principe Felipe, en un F-18
se desplazé desde la B.A. de Torre-
jon a la de Zaragoza, donde fue reci-
bido por el general Jefe de la misma.
Posteriormente, vistiendo el uniforme
de capitan del Ejército del Aire, se
traslado al poligono de Las Bardenas
en un helicoptero Superpuma a donde
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por el SEDEF, JEMA, Jefe del
Poligono y los componentes del
Consejo Superior Aerondutico.
Cabe también destacar la pre-

rigor y un rapido café, comenzd :
el briefing que expuso el Te- o
| niente General Jefe del MA- - #PusT
| LEV (OCE del Ejercicio) en el .
que de una manera clara y resu- - '
mida se explicaron todas las
FASES del Ejercicio.

Terminado el “briefing”, to-
dos tuvieron, como siempre.
que pasar el examen fisico de la
subida al observatorio, exacta-

‘ mente 140 escalones. La verdad
que todos aprobaron, algunos
con nota alta,

El observatorio, es un lugar
destacado y muy bien preparado
desde donde se puede ver per-
fectamente toda la zona de blan-
cos del poligono. Mediante me-

| gafonia se fueron comentando las dis-
tintas acciones aéreas (cuadro n® 4).

Cuadro n® 2

UNIDADES Y AVIONES PARTICIPANTES

UNIDAD M. AEREOS M. TERRESTRES
ALA 11 4C14
AlA 12 5C-15/1 RF-4
ALA 14 4C-14
ALA 21 (GRUPO 22) 1 P-3
AlA 23 4 AE-9
AlLA 31 5C-15/1T-10
ALA 46 4C-14/1T-12 |
AlA 35 1T-19
AlA 37 1T-12B
PATRULLA AGUILA 6 E-25
EMP 17-12
801 SQN 1 HD-21
GRUCOA CRP/ACT/FAC
EZAPAC/EADA CCT/FAC
ALCOTAN (ET) SAM/A.AA.

TOTAL: 40 AVIONES
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exactitud exagerada. Fue un fallo, pe-
ro que vino bien para reponer fuerzas
con unos apetitosos bocadillos y be-
bidas refrescantes que paliaron la
fuerza del sol.

A las 12,30 un T-12 del 721 Sqgn.
iniciaba el lanzamiento HALO. Un
error instrumental dio lugar a que el
lanzamiento no fuera preciso, lo que

Jose Terol

trajo consigo un retraso en la secuen-
cia del ataque previsto, ya que los pa-
racaidistas cayeron en zona peligrosa.
Este error también tuvo su lado
positivo, los paracaidistas en ple-

Cuadro n® 3 e

ARMAMENTO no descenso se agruparon y diri-
ORDNC gieron su caida a un camino, a fin
E ALAT] ALAT4 ALA46  ALAT2 ALA31  ALA21  ALA23  TOTAL  de facilitar su recogida mediante
AGM-65 6'1]5 2 v_cllfculo. esiﬂo\ucorl‘é mucho el
GBU-10 1 1 ILUM. 2 tiempo de retraso.
GBU-16 5 ALT/ILU 10 Sin mds inconveniente continud
MK-20 2 2 2 8 el ejercicio y todo un carrusel de
BRP-250 14 12 12 2 40 aviones de combate llevaron a ca-
ﬁ?_%%so S s 5 20 20 ig bo las ucc_ionﬁ.s aéreas expuestas
BR-500 20 20 40 en el cuadro n® 4.
BR-250 12 14 12 2 42 El broche final del dia D lo pu-
RKT,s 275 84 166 260 so la Patrulla Aguila de la AGA,
AMMO 1000 1000 2000 que brindd una magnifica exhibi-
(Q:OHX‘& 166 166 166 250 250 1000 cion que contemplada desde el
BENG. 33 33 33 50 50 200 observatorio es inmejorable.

El comienzo del ejercicio previsto
para las 12,15 h, fue retrasado 15 mi-
nutos, el coordinador, quizds, no con-

Un vino de honor, austero, pero
de gran camaraderia puso punto

fié en la puntualidad de las llegadas,
tiempo del briefing, y subida al ob-
servatorio que tuvieron lugar con una
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final a una jornada entrafiable. SAR
el Principe Felipe departio con los
asistentes y comentd con profundo
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ha evaluado el proceso logistico de
distribucion de armamento, la accion
coordinada de distintas unidades, y
las tacticas y técnicas de los diferen-
tes tipos de lanzamiento de las Uni-
dades de Transporte y de infiltracién
aérea por lanzamiento y de designa-
cién e iluminacion ldser de objetivos
terrestres.

Pero no hay que olvidarse de otras
muchas facetas en las que también
han existido el adiestramiento y la
evaluacion: el personal de los Esta-
dos Mayores, las oficinas de Relacio-
nes Piblicas, meteorologia, unidades
de automoviles, conductores, pabe-
llones, comedores, personal de lim-

Jorge Mata. RED
conocimiento los fallos y =
. i cih Cuadro n’ 4
aciertos del ejercicio; po- ACCIONES AEREAS DIA "D"
co después despegaba del
poligono con direccion a UNIDAD Ne AVOS LAN. MODALIDAD 16T VENTANA
| Madrid en un helicéptero 721 SGN ;é% HALO NIVEL b/z H15
Superpuina, y STRIKE ATTACK 2C-14  STAND OFF MISILES IR TODOS H
Las autoridades y perio- SMART BOMBS
distas de igual forma des- 4 CE-9
pegaron del aer6dromo PACKAGE 01 ¥ ] o
millr de Ablls,  SRKEATIACK  10C14  NIVELY * BOMBAS TODOS H410'
-Dia D + 1 (26 de ma- 1P-3 ANGULO FRENADAS
yo0) * BOMBAS
La fase III del Ejercicio PACKAGE 02 RAO%AISEE)[S
inug el 2 : iy
f:u'gg:'ousg S rf:- e‘i‘;s;;dgn‘j 123 SGN 1CR12 RECO NIVEL TODOS Hy27'
P . L DROP PACKAGE
te ese d}ﬂ no hubo tal.lo al- 17-12 LAPES LAYDOWN D/Z H+30!
guno digno de mencionar, 03
la precisién en el tiro fue } ¥}3 ggg ltSQ%%FFTT&%L gﬁ H*E'_?(g?o"
y ; . 3 . +31"
Ll et P. AGUILA 6E25  EXHIBICION ZONABLANCOS ~ H+33'
mentario general fue que AEREA
habian dejado sin blancos
el poligono de tiro. Los

nervios, la tension y las ‘
ganas de hacer las cosas bien juegan

esas pasadas. El dia D + 1 sin “ex- |
pectadores™ todo fue perfecto. Se sa- |
can ensefianzas. w

- Dia D + 2 (27 de mayo)

La fase IV se inicid el mismo dia
26 y continud el dia 27, el repliegue
de unidades. Despedidas, hasta pron-
to, y caras alegres y satisfacciéon por
el deber cumplido.

EPILOGO

La finalidad y los objetivos del |
Ejercicio Tormenta-94 se han cum-
plido, se ha incrementado el adiestra-
miento de las unidades, se ha com-
probado el estado del armamento, se
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" bien las cosas y corazén, mucho co-
razon.

Por tltimo una peticion ...: “ejerci-
| cios como el Tormenta dos veces al
' afio”. Para finalizar se transcribe el

teletipo que SAR el principe Felipe
envio al JEMA.

“1.- Su Alteza Real, Principe de
Asturias, en TTY. 3222 de 27/05/94,
me comunica lo siguiente:

“Finalizado Ejercicio “Tormenta-
94” quiero expresarle mi satisfaccion

| por haber tenido la oportunidad de
" | compartir la jornada del pasado 25 de
. mayo en el poligono de tiro de Las
“ | Birdenas Reales y comprobar la gran
| profesionalidad y adiestramiento de

pieza, soldados, personal civil... y un
largo etcétera... que no deben olvi-
darse.

Han existido fallos en el Tormenta-
94, jnaturalmente!, si todo salieraala |
perfeccion no harian falta ejercicios |
de este tipo, pero también han existi- |
do éxitos indudables. De todo se to-
ma nola, lo bueno para repetirlo, los
fallos para tratar de corregirlos la
proxima vez.

Por encima de todo ha habido ilu-
sién, profesionalidad, ganas de hacer

Jose Tarol

Cuadron®5 | las tripulaciones, asi como el alto

ACIONES AEREAS DIA "D-+1" rendimiento de todos los sistemas de
UNIDAD SALIDAS MISIONES AR{J’S\AQ{V\ZE%TO U)\gl?gz%l_?((); armas.

3 Igualmente, expreso a V.E. y al
A s EhaiRes tBBRRP& 2255(? Hgldggégg personal del Ala 12 mi gratitud por el
usu6202Q magnifico e inolvidable vuelo que re-
20 MK-82 UWY4411Q alice en el avién _F—]S.en el que pude
ALA 12 11 CAS/BAIl 16 BR-500 Uwys4l 1@ constatar sus extraordinarias caracte-
3 GBU-16 uwug411Q risticas y capacidades para la defen-

6 BR-250 USU6202Q T ,
AlLA 14 12 CAS/BAI 4 BRPS-250 Usu4412Q Reciba y haga extensivo a todo el
4 BRP-250 Hggg%ggg personal del Ejército del Aire la ex-

presion sincera de mi reconocimiento

16 BR-255000  UWY5721QQ y felicitacion por el alto espiritu y de-

ALA 31 10 CAS/BAI 416 MK-82 Uwy4411Q dicacién con que lleva a cabo su mi-
(G-15) FORLS i sién, y mi aliento a continuar fieles a

s i ks e 14281?2122-52056) ldgtdﬁ(])gg tan ejemplar vocacién de servicio a
A6250N 6 BRPS.250 USU4202Q E:E‘adnd Felipe, Principe de Astu-
2 BR-250 2.- Lo que traslado para general co-

AlA 23 4 CAS/BAI 2}87?]-22&0 nocimiento y difusion entre personal

de su mando” m
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Pero... ;(hay personal
del Ejercito del Aire en
Bosnia?

JAVIER GARCIA ARNAIZ
Teniente Coronel de Aviacion

(*) El presente articulo estd escrito en los iiltimos dias del mes de mayo de
1994, v los datos contenidos se refieren a esa fecha.

ESE a lo que se pudiera pensar
por la lectura de las muchas no-
ticias que se reciben de los me-
dios de comunicacién generales so-
bre la participacion espafola en las
operaciones de Naciones Unidas en
Bosnia Herzegovina, el Ejército del
Aire se encuentra alli representado, si
no en cantidad, sf con gran intensidad
dentro de todo el segmento terrestre
de apoyo aéreo a UNPROFOR.
Hay que entender que UNPRO-
FOR no tiene segmento aéreo de
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Helicapteros Sea King de UNPROFOR.

apoyo, sino que se lo proporciona la
OTAN a través de la Operacion
"Deny Flight" dirigida por su 5*
Fuerza Aérea Tictica (FIVEATAF)
establecida en Vicenza. Los aviones
se encuentran dispersos por la geo-
grafia italiana o en portaaviones en
el Adriatico. Espaia participa (*)
con un CASA 212 Aviocar, que es
utilizado sobre todo en labores de
enlace por el personal de FIVEA-
TAF, y no se descarta una posible
ampliacion de esta participacion.

Ademas, hay un oficial de enlace es-
panol perteneciente al MOA para el
seguimiento de las operaciones, y un
oficial de enlace SAR. "Deny Flight"
se encarga de la vigilancia de la zona
de prohibicién de vuelos (NFZ) so-
bre Bosnia Herzegovina y de aplicar
la fuerza en caso de que sea necesa-
rio para su respeto. También se en-
carga de proteger a UNPROFOR en
caso de que sea atacada por alguna

.de las partes en conflicto en Bosnia

Herzegovina.
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Los FAC utilizan

el conocimiento del terreno,
fotografias aéreas y mapas
para prepardr sus misiones.

sion en favor de UNPROFOR, pero
que en realidad no se trata de esta
misma organizacién, es decir, que no
son operaciones de la ONU propia-
mente dichas.

Dentro de UNPROFOR, la organi-
zacién en la que se centralizan las
operaciones aéreas y el seguimiento
del mantenimiento de la zona de
prohibicién de vuelos NFZ es parte
de la seccién de operaciones del
Cuartel General de UNPROFOR, en
Zabreb, Croacia (UNPROFOR HQ) y

aéreas. La primera seccién se encarga
de la realizacién de las 6rdenes de
operaciones, la normativa interna, es-
tadisticas, apoyo a los diversos equi-
pos de TACPs y algunas otras fun-
ciones administrativas. El MCCC
(Monitoring and CAS Coordination
Center), se encarga sobre todo del se-
guimiento de la situacidn aérea en la
NFZ, conceder autorizaciones espe-
ciales de vuelo dentro de la NFZ, en-
lace con los muy diversos organis-
mos aéreos implicados, y en general
de tomar las acciones necesarias para
que la NFZ se respete. La seccion de
operaciones aéreas se encarga princi-

. palmente de los vuelos de los aviones

se denomina G3-Air. Esta seccién |

de transporte de UNPROFOR que en
forma de estafeta unen diversas ciu-
dades, de las evacuaciones

SNE BH HQ

‘f".
%

TURKBAT

-C

CANBAT

a. 0K0
‘_ Sarajevo lil
b

médicas con medios aéreos
de UNPROFOR, obtencién
de autorizaciones diplomati-
cas, y el enlace con las ba-
ses utilizadas por UNPRO-
FOR.

Como se puede ver, UN-
PROFOR tiene aviones,
aviones de transporte y heli-
copteros, que en ningiin ca-
so deben ser confundidos
con los aviones de la
OTAN, que se encuentran
defendiendo a UNPROFOR.
Lo que hagan los aviones de
la OTAN dentro del teatro
de operaciones no depende
de la OTAN, sino del FC, a
través de la seccion de G3-
Air. De todas formas, y co-
mo es comprensible, el enla-
ce entre UNPROFOR vy

Grdfico 1. Areas de responsabilidad y cuarteles generales de UNPROFOR en Bosnia-Herzegovina.

Por otro lado, e implicando tam-
bién aviones, se encuentra la Opera-
cién "Sharp Guard" para vigilar el
Bloqueo Naval de las partes en con-
flicto, y la Operacién "Provide Pro-
mise" para el lanzamiento de alimen-
tos y ayuda humanitaria en general
sobre zonas inaccesibles de Bosnia
Herzegovina. En la Operacion "Sharp
Guard" el Ejército del Aire participa
mediante aviones P3 Ori6n.

Hasta aqui lo que supone participa-
cioén en entidades que realizan su mi-

depende del comandante de la fuerza
(Force Commander, FC), es decir del
jefe militar de UNPROFOR. El cargo
de FC es desempenado por el general
francés de Lapresle (¥), que se en-
cuentra en estrecho contacto con el
representante especial del Secretario
General de Naciones Unidas
(UNSGSR), seiior Akashi (*).
G3-Air UNPROFOR, que estd al
mando de un coronel del Ejército del
aire francés, estd dividida en tres sec-
ciones: planes, MCCC y operaciones

OTAN en lo relativo al con-
trol de la NFZ y la realiza-
cién de misiones CAS es
muy estrecho. Hasta el mo-
mento (*) no hay ningtin representan-
te del Ejército del Aire espaiiol en la
seccion G3-Air del HQ UNPROFOR.

Uno de los mandos subordinados
de UNPROFOR es el mando de Bos-
nia Herzegovina (BHC), con un
Cuartel General dividido en dos par-
tes, uno de retaguardia (BHC REAR)

| en Split, Croacia, y otro de vanguar-

dia (BHC FWD) en Sarajevo. El
mando de BHC corresponde al gene-
ral britdnico Michael Rose (*), vy el
mando de BHC REAR al general del
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| movimientos aéreos regula-

Ejército de Tierra espanol
Jose Antonio Leal (*). Las
operaciones aéreas de BHC
se llevan desde dos lugares
distintos. La seccién de ope-
raciones aéreas, que se en-
carga de los movimientos de
helicopteros de UNPRO-
FOR, se encuentra en BHC
REAR, en Split, y el AOCC
(Air Operations Coordina-
tion Center), que se encarga
del control del apoyo aéreo
cercano a UNPROFOR, se
encuentra en BHC FWD en
Sarajevo. Los helicépteros
que operan actualmente en
Bosnia Herzegovina (BH)
pertenecen a Francia, Reino
Unido, Noruega v Holanda.
También se encuentra en el
BHC REAR una oficina de

res de los aviones de UN-
PROFOR en el aeropuerto

de Split, desde donde se vuela a Sa-
rajevo y Ancona (Italia).

El AOCC es en realidad el cerebro
del apoyo aérec a UNPROFOR. Las
salidas y el tipo de misiones que se
van a hacer son suministradas por el
CAOC de FIVEATATF, pero el lugar
donde se va a actuar, si es que hay
que hacerlo, o el TACP con el que se
va a realizar una misién de entrena-
miento depende del AOCC, que asig-
na mision a los aviones que aparecen
en el teatro de operaciones para pro-
porcionar apoyo aéreo. Esta presen-
cia de apoyo aéreo es continua a to-
das horas del dia, y se utiliza para en-
trenar a los TACPs, reconocer las
condiciones meteoroldgicas del tea-
tro de operaciones, o para defender
directamente a UNPROFOR de los
ataques potenciales que pueda sufrir
y que no pueda repeler por sus pro-
pios medios.

El AOCC funciona durante 24 ho-
ras al dia y consta de un director bri-
tanico (RAF) con el grado de Wing
Commander (teniente coronel) y un
segundo director del mismo ejército y
con el grado de Squadron Leader (co-
mandante). Ademas existen 3 equi-
pos compuesto cada uno por un coor-
dinador de operaciones aéreas, un au-
xiliar y un operador de radio, que se
encargan principalmente de la asig-
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interior del vehiculo del TACP,

nacion de misiones (Tasking) a los
TACPs y las formaciones de aviones
que entran en el teatro. Ello se hace
en conjuncién y en estrecho contacto
con el ABCCC (Airborne Command
& Control Center), que es una exten-
sion en vuelo del CAOC.

Otra seccién reducida del AOCC
se encarga de la generacién de las pe-
ticiones de reconocimiento aéreo que
puedan existir en BHC, y también de
la distribucién de la informacién que
se obtenga por ese medio. Como es
l6gico, esta seccién estd en contacto
muy cercano con la seccion de infor-
macion de BHC. Uno de los coordi-
nadores de operaciones aéreas es un
comandante del Ejército del Aire es-
panol.

Dada la importancia en las opera-
ciones aéreas que juegan el MCCC y
el AOCC, FIVEATAF mantiene ofi-
ciales de enlace en ambas organiza-
ciones.

El mando de Bosnia Herzegovina
de UNPROFOR estd dividido en tres
mandos sectoriales, uno para la ciu-
dad de Sarajevo y su zona de exclu-
sidn de armas, otro para su zona nor-
deste, y otro para la zona suroeste,
que abarca dos terceras partes del te-
rritorio que se haya en poder de las
fuerzas de la Republica de Bosnia y
Herzegovina (BiH) y del consejo de

Las conducciones de aeronaves se pueden efectuar desde el

Defensa de la Repiiblica de
Hertzeg-Bosna (HVO). El sec-
tor suroeste de BHC (SSW)
abarca las dreas de responsabili-
dad de los dos batallones britd-
nicos, del segundo batallén ca-
nadiense, del batallén malayo,
del turco y del espaiiol. El sec-
tor se encarga de coordinar to-
das las labores de interposicion,
de proteccién de ayuda humani-
taria y de vigilancia del cumpli-
miento de los acuerdos firmados
por las partes en conflicto.
Durante sus labores, UNPRO-
FOR puede verse atacada, y
aunque puede defenderse, sélo
dispone de armas ligeras para
ello, por lo que confia en el apo-
yo aéreo para conseguir una for-
ma de defensa contundente e in-
mediata. Para asesorarse sobre
el empleo de ese apoyo aéreo, el
jefe del sector cuenta con un

oficial de enlace o representante del
AOCC, que se denomina oficial de
enlace de apoyo aéreo (CASLO). Es-
te CASLO aconseja al jefe del sector
sobre las posibilidades y limitaciones
del apoyo aéreo en BH, gestiona las
peticiones de reconocimiento aéreo
de los batallones del sector, y super-

‘visa el equipo y el entrenamiento de

los TACPs (Tactical Air Control
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ey

~ Conduccién

MCCC

siempre en su puesto de
despliegue, otro en la base
logistica de los TACPs en
Dracevo, al sur de Medju-
gorje, en espera, y otro

AOCC

C BHC

equipo se encuentra en pe-
riodo de permisos o bien si-
guiendo periodos de reen-
trenamiento y enlace con

BHC Sec

tor

las tripulaciones de la
OTAN en la base italiana
de Aviano.

Cada TACP, estd com-
puesto por 4 personas, un

.CASLO

BATCOM

controlador aéreo avanzado
que es el jefe del equipo, un

ayudante de FAC, un con-
ALO ductor y un operador de ra-
dio, que a su vez es técnico

~ TACP I

WS Control operative <
¢ > pe g
. dpm=lp Coordinacion ﬁ

de radio.

Cada TACP realiza dia-
riamente una o dos misio-
nes de conduccion de avio-
nes sin que importe la hora

Vehiculo de los TACPS del Ejército del
Aire con iluminador ldser.

Party) del sector. El sector SW de
BHC tiene su Cuartel General en la
ciudad de Gornji Vakuf, y en ese
Cuartel General el puesto de CASLO
estd ocupado por un comandante del
Ejército del Aire espafol.

El batallén espafiol (SPABAT) tie-

ne su Cuartel General en
Medjugorje, a sur de la re-
nombrada ciudad de Mos-
tar. En este Cuartel Gene-
ral, existe un oficial de en-
lace aéreo (ALO), que se
encarga de coordinar la la-
bor de los TACPs del bata-
116n. Se trata como es 16gi-
co de un comandante del
Ejército del Aire. Este co-
mandante asesora al jefe
del batallén en los aspec-
tos relativos al empleo del
apoyo aéreo y despliegues
de TACPs, ademis de
constituirse en la cabeza
visible del destacamento
del Ejército del Aire en el
drea de responsabilidad
(AOR) del batallén espa-
fol en BH.

El apoyo aéreo es dirigi-
do desde la superficie por
los TACPs, o equipos de control aé-
reo tdcticos. El Ejército del Aire
mantiene de forma continua 2 TACPs
en el AOR de SPABAT. Para que es-
tos TACPs se mantengan operativos
durante las 24 horas del dia y 7 dias a
las semana, es necesario que existan
otros dos equipos. Entre los 4 equi-
pos se mantiene una rotacion cons-
tante, de forma que dos se encuentren
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del dia o condiciones de
luz, para lo que estd dotado de los
equipos de guia, comunicaciones y
sefialamiento de objetivos adecuados.
Cada misién incluye aproximada-
mente tres o cuatro conducciones so-
bre objetivos elegidos por el FAC del
TACP, que pueden ser los que tenga
marcados como "reales”, u otros ex-
clusivamente de entrenamiento. Para
desplazarse utiliza BMR del Ejército
de Tierra, y normalmente se mueve
por los puestos de observacion que
ha elegido como mis adecuados para
poder guiar a los aviones que han de
poder defender a UNPROFOR en ca-
so de verse atacados.

A esta organizacion aérea hay que
anadir el personal del Ejército del Ai-
re que se encuentra realizando labo-
res de observador militar de Naciones
Unidas (UNMO), que a pesar de no
encontrarse dentro de la organizacion
puramente aérea, si que se encuentra
en UNPROFOR.

Como se puede ver, la presencia
del Ejército del Aire en UNPRO-
FOR, si bien no es numerosa, si es
importante, encontrandose represen-
tado en niveles importantes de deci-
sion y de ejecucion de las operacio-
nes del factor que ha provocado los
cambios mds decisivos en el proceso
| de paz en la antigua Yugoslavia, el

poder aéreo. =
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F-5: avion
tactico de
los setenta

ANnTONIO CABRERA SANTAMARIA
Teniente Coronel de Aviacion

INTRODUCCION

L Departamento de Defensa de

los Estados Unidos se encontrd,

al comienzo de la década de los

anos cincuenta, con el problema del

elevado coste que tenian los modelos

de aviones interceptadores y tdcticos

que se encontraban en desarrollo en

esos momentos. Las Fuerzas Arma-

das norteamericanas necesitaban de

| un modelo mds econémico que lo

que se preveia iban a ser otros como

el A-4 Skyhawk y el Phantom II, am-

bos de la casa McDonnell Douglas, o

el F-105 Thunderchief de la casa
Fairchild.

El nuevo modelo tendria que ser un
avién supersonico, que cumpliera con
los cometidos propios de las misiones
tdcticas, facilmente manejable en el
aire, con buenas caracteristicas para
el combate en cotas medias y que pu-
diera ser dedicado a la instruccién de
nuevos pilotos.

Las autoridades estadounidenses
lanzaron los requisitos antes sefala-
dos a los fabricantes mds importantes
del pais. La casa Northorp fue la mads
interesada a la hora de recoger el
mensaje. Comenz6 los trabajos sobre
tres prototipos que llevaban la deno-
minacién N-156 F en mayo del ano
1958. La empresa constructora reci-
bié el espaldarazo definitivo ese mis-
mo afio del gobierno de los Estados
Unidos, que habia hecho caso de los
estudios que sobre el proyecto habia
desarrollado la Fuerza Aérea. Con es-

L
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te decisivo impulso, el nuevo modelo
efectud su primer vuelo el 30 de julio
de 1959.

Los modelos iniciales que se pen-
saron fabricar fueron tres: el F-5A,
versiéon monoplaza del proyecto de
caza téctico, el F-5RF de reconoci-
miento también en versién monopla-
za, y el F-5B para instruccién y ense-
nanza.

Todas las versiones iniciales han
tenido caracteristicas muy similares
de vuelo. La unica diferencia ha sido
la capacidad de armamento interno
que cada modelo ha podido transpor-
tar, puesto que es conveniente recor-
dar que el F-5B ha necesitado modi-
ficar el alojamiento de los cafiones
para conseguir espacio para la segun-
da cabina, y que el F-5RF tiene un
morro diferente para alojar a su vez
las camaras fotograficas.

El producto resultante del proyecto
de Northorp reunia unos requisitos
tales que el gobierno de los Estados
Unidos decidié autorizar su fabrica-
cién por parte de otros paises aliados
bajo licencia. Este ha sido el caso por
ejemplo de Espafia y Canada.

CASA fabricé,

bajo licencia,

un total de 70 aviones
para el Ejército del Aire,
34 de ellos en version
doblemando.




EL F-5 EN EL MUNDO

Construyeron también bajo licencia
el nuevo sistema de armas los Paises
Bajos. Pero ademds presté su servicio
en las Fuerzas Aéreas de varias nacio-
nes. La lista podria ser excesivamente
extensa pero bastard con sefialar algu-
nas de las mds significativas, como es
el caso de Arabia Saudi, Libia, Etio-
pia Pakistdn, Brasil, Marruecos o Su-
ddn, y mucho mads cerca de nuestro
entorno hay que destacar su empleo
por parte de Noruega, Holanda, Gre-
cia, Turquia y Suiza entre otros.

El F-5 ha tenido su bautismo de
fuego durante la guerra del Vietnam,
tanto como componente de las Fuer-
zas Aéreas norteamericanas, como de
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las de Vietnam del Sur. Han sido mu-
chas las misiones de apoyo y recono-
cimiento en las que participd, siendo
muy elevado su rendimiento a pesar
de las limitaciones que en cuanto a
carga a transportar tenia, en compara-
cién con otros modelos como pudie-
ran ser el Phantom II o el F-105, am-
bos de gran peso especifico en el de-
sarrollo de la batalla llevada desde el
aire. Pero fue su versatilidad y flexi-
bilidad la que le hizo ser un elemento
muy vilido en el conflicto.

Fueron precisamente los buenos re-
sultados por él obtenidos en combate
y su economia en las operaciones los
que movieron a tantas naciones ha
adoptarlo en el seno de sus Fuerzas
Armadas. Sus caracteristicas como

avidn de entrenamiento avanzado han
sido, igualmente, fundamentales en la
enseflanza de nuevas generaciones de
pilotos. Hoy en dia son muchos los
paises que se encuentran a la biisque- |
da de un avién que pueda cumplir, co-
mo lo ha hecho el F-5, los mismos co-
metidos que a €l se le han asignado,
tanto en combate como en instruccion.

EL F-5 EN EL E.EJERCITO DEL
AIRE

Dentro de los acuerdos hispano-
norteamericanos, se le concedid li-
cencia a la empresa Construcciones
Aeronduticas S.A. para la fabrica-
¢ién, con destino al Ejército del Aire,
de un total de 70 aparatos, de los cua-
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Sus buenos resultados

en combate y su economia
en las operaciones

fueron las causas

del éxito alcanzado

en todo el mundo.

les 34 serian de la version dobleman-
do. Durante el aiio 1968 efectud su
vuelo el primero de ellos.

Esa misma politica de concesion de
licencia para la fabricacién en empre-
sas extranjeras de los modelos de la
casa Northrop se llevé con la fabrica
CANADAIR, como ya ha quedado
sefialado con anterioridad, a la que se
autorizo el montaje de un total de 89,
dato muy interesante a tener en con-
sideracion para cuando se hable, con

| posterioridad, del Programa de Mo-
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dernizacion que en la actualidad se
| esta efectuando a la flota de aviones
del Ejército del Aire.
| No es intencion de este articulo re-
alizar una historia de lo que para el
Ejército del Aire ha supuesto el F-5.
| Pretender hacerlo implicaria dedicar
todo un trabajo monografico de una
| extension superior a lo que abarca
normalmente nuestra Revista de Ae-
rondutica y Astrondutica.

Tan sélo es de destacar aqui la im-
portancia que para nuestras Fuerzas
Armadas han supuesto unidades tan
emblematicas como el Ala 21 y la Es-
cuela de Reactores, actualmente ALA
23. Estas dos unidades, cumpliendo
cada una de ellas el cometido asignado
por el mando, han venido siendo un
ejemplo en el que deberian fijarse los
futuros miembros de nuestro Ejército.

El Ala 21 ha recibido el reconoci-
miento internacional por su elevado

Lo -
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Formacion de F-5 del Ala 21 en mision de tiro aire-suelo.

entrenamiento y dedicacion en aque-
llos momentos en los que las circuns-
tancias permitian que se encontrara al
completo tanto en el aspecto de mate-
rial como de personal. Del Ala 21
han ido saliendo para otros destinos,
importantes mandos de nuestro Ejér-
cito que han sabido transmitir las an-
sias y anhelos que siempre han de-
mostrado los componentes de los
“Gallos™ de Moron por el trabajo
bien hecho, a pesar de no contar, en
muchas ocasiones, con los mejores
medios, los de dltima generacion.

En iguales términos se podria uno
referir al hablar de la Escuela de Re-
actores. Por ella han pasado desde los
primeros afios de la década de los se-
tenta, todos los reactoristas del Ejér-
cito del Aire. Ha sido esta obligato-
riedad en la formacién la que ha ori-
ginado que el F-5 sea un avion
querido y respetado por todos. La

profesionalidad de los instructores
que han pasado por Talavera, en un
cometido tan poco llamativo como es
la ensefanza, ha sido la base para que
nuestros Escuadrones de Caza y Ala-
que se encuentren, en lo referente a
tdcticas y técnicas de combate, entre
los mis destacados de los ejércitos de
nuestro entorno.

LA CELULA

El equipo de disefiadores capitane-
ado por Welko Gasich fue modifi-
cando el proyecto de la casa North-
rop conocido como Tally-Ho, hasta
ir moldeando un avién con un fusela-
je que seguia la regla del area, es de-
cir, su forma geométrica, en planta,
se asemejaba a una botella de Coca-
Cola.

El ala, posicionada en la parte baja
del fuselaje, la compone una tinica
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superficie que detenta un perfil canti-
léver. Este ala, en unién con los esta-
bilizadores vertical y horizontal, tiene
| bordes de ataque con moderada fle-
cha hacia atrds. Los frenos aerodini-
micos se encuentran situados en la
parte inferior y en las alas lleva flaps
de borde de ataque y de salida de pla-
no. En los extremos de la superficie
alar puede llevar depdsitos de com-
bustible o misiles aire-aire del tipo
Sidewinder.

Fue concebido para operar desde
terreno no muy preparado, por lo que
se le dotod de paracaidas de frenado
que disminuyera en gran medida su
carrera de aterrizaje. El tren es, por
supuesto, triciclo y retrictil, como
corresponde a un avién reactor super-
sénico.

Las diferencias entre las distintas
versiones que han operado y contint-
L an operando en nuestra Fuerza Aérea,

son minimas. Partiendo del disefio
bdsico del modelo A, el RF puede
considerarse como idéntico, con la
{inica salvedad del morro, donde lle-
va alojadas cuatro camaras fotografi-
cas de 70 mm. El modelo B es el que
presenta mds variaciones, l6gicamen-
te al ser la version de doblemando y
ensefianza. En €l se ha ganado espa-
cio para las dos cabinas a base de sa-
crificar el armamento interno, es de-
cir los dos cafiones de 20 mm M-
39A2 con capacidad de transporte de
280 proyectiles cada uno.

Cinco estaciones exteriores, si no
se incluyen los extremos de los
planos, lleva debajo del fuselaje
con capacidad para transportar
armamento o depdsitos de com-
bustible. En total la capacidad
de carga armamentistica ascien-
de a cerca de 3.200 kgs. El vi-
sor para hacer la punteria es fijo
y muy similar al utilizado por el
F-86 Sabre (cuadro nim 1).

Los datos resefiados en el
cuadro estdn referidos al mode-
lo F-5A. El resto de los mode-
los tienen pequenias diferencias
en sus caracteristicas pero de
poca entidad, pudiéndose ope-
rar indistintamente cualquiera
de los modelos sin detectarse
diversos comportamientos.

LA PLANTA MOTRIZ

El motor del F-5 puede consi-
derarse como una obra de reloje-
ria. Se trata del J85GE-13 de la
casa General Electric, fabricado
en su factoria de Lynn cerca de la
ciudad norteamericana de Bos-
ton. Dispone de un tnico flujo
axial, sistema anular de combus-
tién, dlabes de entrada al com-
presor variables, sangrado inter-
etapas del compresor y un postquema-
dor con tobera variable de salida.
Basicamente el motor compone de las
siguientes secciones: frontal, compre-
sor, principal, combustién, turbina, di-
fusor, postquemador, tobera variable de
salida y accesorios. Sus caracteristicas
mds significativas se recogen en el cua-
dro nidm. 2.

La planta motriz del avién estd com-
puesta por dos motores. Es en el cam-

| po del motor donde se han alcanzado

mayores cotas de autogestion en el se-
no de nuestro Ejército. En la actuali-
dad, y ya desde el afo 1.977, la capaci-
dad de nuestros Talleres de Propulsion
es total tanto a la hora de las inspeccio-
nes como en las reparaciones.

El mantenimiento de los motores
sigue el mismo concepto de progresi-
vidad que el aplicado para la célula
del avion. Aplicando a sus compo-
nentes las categorias de cambio en el
momento del fallo, o cuando se ha
cumplido su tiempo de funciona-
miento, o bien revisandolos cuando
lo determina la Orden Técnica, se al-

La mision estd a punto de comenzar.

canza una vida (til de funcionamien-
to sin limites. Las inspecciones de
componentes se efectiian cada 300
horas y cada 2.400 se cumple un ci-
clo en el cual se han sustituido todos
los elementos de vida limitada.

Una determinacidén acertada por
parte del Ejército del Aire ha sido la
de la adquisicion de una importante
cantidad de motores, muy superior a
la de aviones en plantilla. Esto ha
permitido que la operatividad se
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mantuviera muy alta puesto que han
sido pocos los aviones que han per-
manecido en el suelo por no disponer
de motores en cualquier momento.

CONCEPTO DE MANTENI-
MIENTO

Como idea basica a desarrollar
cuando se habla del tema de manteni-
miento en el F-S, se debe incidir en la
sencillez que atesoran los trabajos
que sobre €l se realizan, maxime si lo
comparamos con otros modelos de la
misma generacion, algunos de los
cuales han estado en dotacién en
nuestro Ejército del Aire.

Los disefiadores procuraron plani-
ficar piezas, equipos y elementos de
tal forma que se pudieran intercam-
biar tanto entre aviones de la misma
versién como entre los de versiones
diferentes, con las légicas excepcio-
nes, fundamentalmente entre los mo-
delos F-SA y RF y el modelo F-SB.

Ha sido esta sencillez en el mante-
nimiento la que ha permitido, a lo
largo de los afios, sostener un impor-
tante grado de operatividad en las
unidades en las cuales ha estado en
servicio.

Puede resumirse el concepto de
mantenimiento en este sistema de ar-
mas, como un “mantenimiento pro-
gresivo”. Esta idea ha llevado, a lo
largo del tiempo de utilizacién del
sistema de armas, a no efectuar nin-
glin tipo de revision general del mis-
mo. Las Ordenes Técnicas han con-
templado una sucesion de inspeccio-
nes de tal forma que en el desarrollo
de las mismas se le fueran actualizan-
do poco a poco todos los sistemas,
equipos y elementos, dando como re-
sultado una permanente puesta al dia
de todo el conjunto.

Pero se debe sefialar que el fabri-
cante del proyecto llegé a fijar los ca-
lendarios de inspecciones y la catego-
ria de las mismas, tomando como
guia otro concepto propio del mante-
nimiento en general como es el de
“vida de servicio”. De forma resumi-
da, esta idea consiste en determinar la
perioricidad de los trabajos en base a
cuando la fatiga de un componente
considerado como vital puede llegar
a ser critica y hacer peligrar la seguri-
dad en las operaciones.

Con los datos proporcionados por
las pruebas de fatiga, las pruebas en
vuelo y los datos de las cargas de ser-
vicio, se fij6 una vida maxima de
4.000 horas de vuelo y 4.000 aterri-
zajes.

PROGRAMA DE MODERNIZA-
CION

Efectuando una mision de combate
entre alumno y profesor, el dia 28 de
abril de 1.989, el avién F-SB/33 per-
dia un plano en vuelo, logrando el pi-
loto lanzarse sin novedad. Este acci-
dente hizo meditar al mando sobre la
necesidad de proceder a una serie de
inspecciones y reformas, fundamen-
talmente estructurales, que hasta el
momento no estaban contempladas
en las OO.TT. por las que se regia el
sistema de reparaciones e inspeccio-
nes de este avion.

La empresa constructora, Construc-
ciones Aeronduticas S.A., oferté un
conjunto de mejoras tendentes a re-
forzar los puntos mds criticos del
avién, como eran:

* El ala

* Fuselaje posterior

* Estabilizador vertical

* Tren de aterrizaje

* Largueros dorsales

* Cuaderna FS-325

La idea fundamental, a la hora de
adoptar estas modificaciones, ha sido
la de no degradar, bajo ningtin con-
cepto, ni la capacidad operacional del
avién ni la seguridad en su manejo.

CASA disené este programa basan-
dose en los estudios efectuados por
Northrop y en las experiencias extrai-
das de las operaciones con F-5 de la
Fuerza Aérea Canadiense, que ini-
cialmente se consideraron como un
30% mads severas que la del resto de
los paises que empleaban este siste-
ma de armas. Los acontecimientos
demostrarian que esta apreciacién ha-
bia sido errénea, resultando mucho
mds dura la utilizacién que en Espafia
se le habfan dado a los F-5 que la ca-
nadiense.

Tomada la decisién de proceder a
la inspeccién y reparacion de la flota
de aviones, el segundo paso fue de-
terminar a qué cantidad de ellos se
les efectuaba y a qué modelos. Por

| problemas presupuestarios y funda-

mentalmente por la politica
de material que tanto el Mi-
nisterio de Defensa como el
Estado Mayor del Aire ha-
bian disefiado, se determiné
que el programa seria tnica-
mente de aplicacién a los F-
SB, dada la imposibilidad
de adquirir un nuevo avién
que pudiera cumplir, con las
mismas garantias, la misién
que en la actualidad tiene
asignada el ALA 23.

El siguiente hito en todo
este proceso fue el de la ad-
judicacion del contrato de la
remodelacion y en este senti-
do era l6gico pensar que la
empresa que contaba con to-
das las posibilidades para
llevarlo a efecto seria la mis-
ma que lo habia fabricado,
CASA, como asi sucedid,
que a su vez subcontraté, pa-
ra determinados trabajos, a
la compafiia canadiense
Bristol, encargada a su vez
por las Fuerzas Aéreas Ca-
nadienses de remodelar sus
flota. CASA comenzé inme-
diatamente a trabajar en el
proyecto presentado ante el
Ministerio de Defensa

El centro de partida de to-
dos los aviones para proce-
der a las reparaciones, se fi-
jo en la Base Aérea de Talavera, de-
terminando el mando a tal efecto que
los cuatro aviones F-SB del ALA 21
pasasen destinados a la plantilla del
ALA 23. Este fue un momento duro
para la unidad, puesto que significé
un retroceso en la operatividad del
Ala de Morén al no poderse dar con
la asiduidad adecuada los dobleman-
dos y las misiones de instrucciéon ne-
cesarias para mantener las altas cali-
ficaciones que siempre han tenido sus
Escuadrones.

CONCLUSIONES

Se ha estimado que todos los avio-
nes hayan terminado su proceso de
reparacion en factoria para finales
de 1.994. A partir de este momento
la capacidad del Ala 23 para conti-

‘nuar desarrollando su labor como

formadora de nuevos pilotos de Ca-
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za y Ataque volvera a ser lo que
siempre ha sido.

No se puede bajar la guardia en el
sentido de pensar en abandonar aque-
llos foros internacionales en los que
se debaten y estudian los progresos y
evolucién de las experiencias en ma-
teria de célula del avién y planta mo-
triz. Continuando en los mismos y
aplicando las enseianzas que de ellos
se extraigan, se puede afirmar que las
operaciones de este sistema de armas
van a incrementar su seguridad du-
rante el periodo estudiado de vida en
servicio.

Los intercambios con Fuerzas Aé-
reas de otros paises seran de gran uti-
lidad pues han de servir para con-
frontar experiencias en el uso de las
respectivas flotas.

Si bien en el proceso de inspeccion
y reparacién se han seguido las pau-
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tas que ha estudiado CASA, no se
puede olvidar que junto a ella existen
olros empresas y otros asesores que
contintan trabajando con el avién y
sus descubrimientos, fundamental-
mente en el campo de la fatiga de
componentes y su correccion, pueden
ser perfectamente aplicables en los
nuestros.

En la actualidad no existe en el
mercado internacional un sistema de
armas que cumpla con los requisitos
que actualmente se le exigen al F-5.
Mientras no se compruebe la viab
dad de proyectos que atin continian
en fase de estudio, el esfuerzo del
Ejército del Aire debe aplicarse de tal
forma que se mantengan las opera-
ciones con este modelo en tanto en
cuanto se permanezca a la espera de
ese futuro sistema que sustituya a es-
ta veterana “bicicleta” ®




| gris esta de moda

NA de las caracteristicas que ha

diferenciado hasta la fecha a

nuestro Ejército del Aire de
otras Fuerzas Aé¢reas ha sido la gran
variedad de esquemas de pintura
adoptados en los distintos tipos de
aviones: sin embargo en los dltimos
tiempos se observa como esa varie-
dad ha ido desapareciendo paulativa-
mente gracias a la normalizacion del
color gris en la mayoria de nuestras
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aeronaves militares, y es que parece
ser que el gris estd de moda.

HASTA AHORA

En octubre de 1988 un articulo
aparecido en Revista de Aerondutica
con el titulo “El camuflaje en los
aviones ticticos™ senalaba la falta de
uniformidad que siempre se ha ob-
servado en los distintos camuflajes

de los aviones militares espanoles.
Esta diversidad ha sido fruto de la
ausencia de instrucciones concretas a
alto nivel y de el respeto a las pintu-
ras originales que los aviones lucian
a su llegada a nuestro pais. ademads
de la inexistencia de un estudio ex-
haustivo e independiente de criterios
extranjeros que hubiera llegado a
conclusiones vilidas aplicables a to-
do nuestro inventario de aviones.
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Como dato significativo se puede se-
fialar la existencia en el seno de
nuestro Ejército del Aire de siete
unidades de reactores que utilizaron
seis esquemas diferentes de pintura,
o el hecho de que los tlinicos nueve
RF-4C Phantom de reconocimiento
del Escuadrdn 123 llegaran a tener si-
multineamente cuatro esquemas de
pintura diferentes.

RAZONES PARA EL CAMBIO

Pero el tiempo pasa y todo llega y
asi el citado estudio o al menos el de-
seo de normalizacion se ha producido
y en la actualidad se procede a pintar
una gran mayoria de nuestras aerona-
ves con un tnico color gris claro uni-
do a una disminucion de tamano de
las escarapelas y la Cruz de San An-
drés. Como casi todo en esta vida la
medida aporta unas claras ventajas

sobre otros esquemas de pintura, pero
a su vez no carece de inconvenientes.
Entre las primeras se puede citar la
de la uniformidad en si y la economia
de costes que conlleva. si bien este
tltimo dato puede resultar ficticio ya
que aungue se ha intentado utilizar
un tnico tipo de pintura, en la précti-
ca han aparecido distintos grises de-
pendiendo de la instalacion encarga-
da de llevar a cabo las labores de pin-
tura (factorias extranjeras. CASA,
maestranzas aéreas, escuadrones de
mantenimiento, etc...). Otra ventaja a
destacar son los efectos térmicos de-
rivados de tratarse de un color claro,
ya que ésto disminuye de forma apre-
ciable la temperatura en el interior de
los aviones y permite una mejor refri-
geracion de los equipos de avionica y
del sistema de presurizacion. Por lti-
mo hay que citar como mds impor-
tante las ventajas operativas y tacti-
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F-18 y RE-4C del Ala
12, primera unidad
que ha normalizado
el esquema de pintu-
ra en sus aviones.

cas, aunque sea este un tema donde
pueda existir diversidad de opiniones.
Salvo casos muy especificos que co-
mentaremos mds adelante, el fin de
un esquema de pintura en una aero-
nave militar es actuar como camufla-
je para evitar la deteccion e identifi-
cacion visual. lo que se logra hacien-
do confundir la aeronave con su
fondo visual (desde el punto de vista
del observador) y rompiendo al mis-
mo tiempo su silueta externa caracte-
ristica. El fondo sobre el que la aero-
nave es observada puede ser celeste.
gris 0 azul, para un observador en tie-
rra (AAA o SAM) o que vuele por
debajo de su nivel. o bien oscuro co-
mo corresponde al mar o al terreno
cuando el observador vuela a un ni-
vel superior. Es evidente que no exis-
te un tnico camuflaje que abarque
satisfactoriamente estas dos posibili-
dades (la solucién de pintar dnica-

A
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mente la panza de los aviones
con un color claro es anacro-
nica y hoy en dia indiscreta)
por 1o que en funcion de la
amenaza hay que decantarse
por una de las dos posibilida-
des y mientras en nuestros
probables escenarios de ac-
tuacion no exista la posibili-
dad de enfrentarnos con inter-
ceptadores con una capacidad
real de “look down™ hay que
deducir que la principal ame-
naza a combatir es probable-
mente AAA y SAM v por lo
tanto el gris apunta como la
solucién mds conveniente, es-
pecialmente considerando el
apoyo que supone la adquisi-
cién, seguimiento y gufa final
visual incluso en los mds mo-
dernos sistemas de defensa
aérea de superficie. El color
gris claro aporta una ventaja
adicional de discrecién ya
que todo color en la atmdsfe-
ra terrestre tiende con la dis-
tancia precisamente al gris
debido a la accién de los rayos UV.
Entre los inconvenientes que un es-
quema en un dnico gris conlleva se
encuentran el de no romper la silueta
extrema del avion, el ser facilmente
visible en operaciones nocturnas con
buena visibilidad (luna llena), y final-
mente ¢l ser demasiado discreto en
misiones donde esta caracteristica no
es deseable: SAR civil, remolque de
blancos, aviones escuela, u ocasio-
nalmente volando como jete de for-
macion en nubes.
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El Mirage F-1 dispone en la
rentes Je pinnrd hasta que
pasado por la Maestranza Aerea de Albacete.

MODA INTERNACIONAL

El pintar todos los aviones con un
color gris claro no ha sido una exclu-
siva espaiiola y en la actualidad es
prictica generalizada en todas las
Fuerzas Aéreas del mundo; asi en Es-
tados Unidos la totalidad de los avio-
nes de la U.S. Navy y del Marine
Corps estdn pintados en gris al igual
que los aviones de la U.S.A.F, inclui-
dos los aviones cisterna (KC-10 y
KC-135) y los aviones de transporte

actualidad de tres esquemas dife-
la totalidad de los aviones haya

(C-5. C- 141 y C-130). inclu-
so aviones especializados en
Apoyo Cercano (CAS) como
el A-10 o el Harrier 11 han
recibido este esquema de pin-
tura. La tinica excepeion es el
F-15 E Strike Eagle. si bien
su acabado oscuro en verde y
aris parece atender mas que a
razones operativas, a razones
de marketing con el fin de di-
ferenciarle de su hermano
mayor (cronolégicamente ha-
blando). el F-15 C Eagle. En
el resto del mundo la moda se
ha generalizado y por nom-
brar algunos ejemplos de
aviones “grises” con diferen-
tes misiones citaremos los si-
guientes: Tornados ADV y
Hawk de la R.A.F.. Sea Ha-
rrier de la Royal Navy,
Sentry  (AWACS) de la
OTAN, F-4 de la Luftwaffe,
Gripen de la F.A. Sueca,
AMX de la Aeronautica Mili-
tare. Rafale de la Armada
francesa, y naturalmente el
Eurofighter 2000. Incluso algunos
aviones para transporte VIP también
han recibido este esquema tal y como
ocurre con los Airbus-300 canadien-
ses. Rusia ha seguido el ejemplo oc-
cidental y la dltima versién de su
MIG-29. la “M”, ha abandonado su
-amuflaje anterior para ser pintado en
gris. Alguno de los ejemplos citados
utiliza dos tonos diferentes de gris de
tal modo que el tono Mas oscuro se
encuentra en las zonas generalmente
iluminadas por el Sol (parte superior
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En la actwalidad los C-212 lncen cuatro esquemas diferentes de pintu- — Las iiltimas unidades del CN-235 entr
ra: Blanco y gris (VIP), blanco (ONU), camuflado y el novisinmo gris. cito del Aire ya estaban pintadas en gris.
- o e

A su paso por la Maestranza Aérea de Cuatro Vientos los Super

Puma del Ala 48 han comenzado a recibir un original esquema
Los Hércules C-130 de Zaragoza se encuentran entre los primeros  gue combina el discreto color gris con las indiscretas bandas
del mundo en recibir la pintura gris. amarillas del SAR.
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RE-AC del Escuadron 123 con su pintura definitiva. Obsérvese el radome gris del radar.

del fuselaje y los planos. y
timoén de cola). de forma
que las zonas en sombra
tengan el tono mas claro y
asi se logre un tono unifor-
me en todo el avidn: esta
téenica que recibe el nom-
bre de “contrasombreado™
ha sido muy discutida y si
bien en un principio la tota-
lidad de flotas de aviones
como la del F-16 lo utiliza-
ban, en nuestros dias se
han producido algunas “de-
serciones” como la de los
F- 16 daneses que han sido
pintados con un tnico tono
de gris.

NUEVA IMAGEN

El acabado en gris llegé al Ejército
del Aire de la mano del omnipresente
F-18 ya que la adopcion de un esque-
ma diferente al utilizado por la U. S.
Navy hubiera supuesto una elevacion
de unos costes ya de por si “serios”.
Tras la llegada del F-18 y la compro-
bacion de los buenos resultados que
su pintura ofrecia en cuanto a discre-
cion, fueron dos de esas unidades que
trabajan constantemente por mejorar
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En el Ala 23 de Talavera la Real dinicamente los F-5B han sido pin-
tados con un esquema especial en dos tonos de gris que intenta rom-
per la silueta del avion.

su operatividad las que tomaron la
iniciativa y disenaron sobre la base
del color gris dos esquemas diferen-
tes: Por una parte el Ala 14 aprove-
cho su estrecha relacion con la Maes-
tranza Aérea de Albacete para dise-
far y utilizar un esquema propio de
pintura que resulté ser revolucionario
en el Mirage F-1 pues tomaba la idea
canadiense (CF- 18) de una falsa ca-
bina pintada en la panza del avién;
desgraciadamente el disefio del Ala
14 se encontro con el hecho de que la
pintura utilizada no era “transparen-
te” al radar, lo que impedia su utiliza-

cion en el radome y el aca-
bado en gris no era “inte-
aral”. El diseno original
fue perfecciondndose en
distintas fases hasta llegar
a la actualidad con un dise-
fo tinico para el Ala 14, el
Ala 11 y el Escuadron 462.
La otra unidad a la que ha-
ciamos referencia es la en-
tonces denominada Ala 22
de Jerez que disefid un es-
quema en dos tonos de gris
que en la actualidad utiliza
toda su flota de P-3 Orion.
El siguiente paso fue dado
por ¢l Escuadrén 123 de
Torrejon aprovechando la oportuni-
dad que suponia el tener que pintar
sus Phantom RF-4C con motivo de
las inspecciones que les realizaba
C.A.S.A. en su factoria de Getafe.
optandose por la solucién mas senci-
lla y econémica de utilizar un esque-
ma similar al de sus “primos’™ de uni-
dad, los F-1 8. Hasta tal punto gusto
el gris en Torrejon que la propia
avioneta Dornier de enlace de la uni-
dad ha sido pintada en lo que sus pi-
lotos denominan “gris superioridad
acrea”. A partir de entonces la orden
generalizada de pintar los aviones del
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EI F- I8 ha sido el precursor de la moda gris que se ha ch[ﬁmdrdn en nutestro Ejército del Aire.

Ejército del Aire con
un gris mas 0 menos
claro ha desatado una
carrera entre las uni-
dades para no mante-
ner una imagen “anti-
gua” en sus aviones.
Hoy en dia es posible
ver en los aparcamien-
tos de nuestras bases
como desde el F-5B
hasta el Sikorsky S-
76C, pasando por los
Aviocar, CN-235,
Hércules y Super Pu-
ma, estdn recibiendo
todos una imagen si-
milar; unicamente
quedan como excep-
ciones los aviones del
Grupo 45, si bien su
utilizacién como aviones cisterna po-
drian aconsejar un esquema de pintu-
ra mds discreto que el actual, los Fo-
ker F-27 y Aviocar del S.A.R, los
Canadair del Grupo 43, las Citation
del Escuadrén 403 y los aviones de
escuela y entrenamiento. Por su parte
la Armada Espanola ha seguido un
proceso andlogo y simultineo al del
Ejército del Aire y ha sido a partir de
la llegada de los Harrier AV-8B con

su camuflaje en dos tonos de gris y

escarapelas discretas cuando este es- -

quema se ha comenzado a utilizar en
el resto de su flotilla de aeronaves.

COMO CONCLUSION

La adopcion de un esquema de pin-
tura en gris en la gran mayoria de
nuestras aeronaves parece una medi-
da acertada tras observarse los prime-
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El Ala 14 ha real::ado dwe: SO esmdms hasm Hegar al esquema actual de pintura del Mirage F-1.

ros resultados operativos ademas de
las ventajas que en cuanto a normali-
zacion y reduccion de costes aporta.
A la espera de que los resultados de
las constantes experiencias que se lle-
van a cabo en el campo de la decep-
cion visual, especialmente por parte
de americanos y alemanes, cambien
los criterios actuales, es muy proba-
ble que el color gris sea lo que mds se
vaallevar m
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Dias que dejan huella

Un fin de semana:

LeocRricio ALMODOVAR MARTINEZ

General de Aviacion

OMO pasan los anos! Hace

mds de un lustro que no me

asomo a las pdginas de nuestra
querida y muy prestigiosa Revista
de Aerondutica y Astrondutica. Ra-
zones personales, trabajo y la sensa-
cién subjetiva de que mis historietas
no interesaban, han hecho, cada una
por si sola y en conjunto, que haya
mantenido este silencio.

Pero tras mi nombramiento como
Director del Instituto de Historia y
Cultura Aeronduticas, entré nueva-
mente en contacto con ella, viéndola
y viviéndola mds de cerca por su
adscripcién al Instituto, reanudando
mi vinculo personal con mds fuerza,
| en un intento de apoyarla no sélo
por mi cargo, sino también como co-
laborador.

Puesto de acuerdo con el Director,
reaparezco en esa seccién casi fija
que el coronel Ddneo, gran renova-
dor y creador del nuevo estilo en
fondo y forma que actualmente luce
nuestra gran Revista, ide6 en 1983 y
bautizé con el titulo "Dias que dejan
huella".

"Deciamos ayer..."

Los militares estamos sujetos a
muchas vicisitudes personales y pro-
fesionales a lo largo del ejercicio de
nuestra carrera. Cursos. Cambios de
destinos dentro y fuera de nuestra
Patria. Maniobras y muchas mas. Y
hablamos solamente de tiempo de
paz.

Todo ésto tiene una gran incidencia
en el sujeto que lo comprende y acata
con disciplina por ser una carrera vo-
cacional en tanto no se demuestre lo
contrario. Pero en todo este trasiego,
se arrastra a la familia sometiéndola a
un gran sacrificio que acepta por
amor, aunque ni la esposa ni los hijos
comprendan racionalmente que ha-
yan de ser ellos quienes paguen la
factura del "meni" de papa.
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Para paliar todo ésto, es necesario
que la familia acepte las situaciones
como se presenten. Hace falta que
haya viviendas militares. Requiere
que los nifios sean aceptados en co-
legios, institutos y universidades, in-
cluso con los cursos empezados; asi
y todo, el frecuente cambio de pro-
fesores y compafieros no resulta
bueno ni en lo personal ni en el futu-
ro profesional. Se hace preciso el
apoyo de la organizacién de los
compaiieros; cudntas veces éstos han
tenido que echar una mano ante una
emergencia, enfermedad o naci-
miento cuando el cabeza de familia

| se encontraba ausente del hogar.

Pero hay una ayuda muy singular
que muchos hemos gozado y que a
veces, resulta esencial. Se trata de
"Villa Suegra" pues el cobijo fami-
liar se realiza en casa de los padres
de la esposa aunque, légicamente,
para ella sea "Villa Madre".

Lo que voy a contar me sucedid
cuando mi familia estaba en "Villa
Suegra". Mi mujer y mis tres hijos

| de siete, cuatro y afo y pico se tras-

ladaron alli en agosto del afio ante-
rior porque a finales de septiembre
me marché a los Estados Unidos a
realizar el curso de combate en el
sistema de armas F-104G que dura-
ria seis meses.

A principios de marzo del afo si-
guiente me incorporé a mi nuevo
destino en Torrejon. Ya se habia he-
cho la entrega oficial de los prime-
ros aviones y me encontraba metido
como oficial de operaciones en las
tareas de organizacion del 104 Es-
cuadrén de Fuerzas Aéreas y, como
instructor, transmitiendo a mis com-
pafieros lo que habia aprendido en el
curso.

Por no tener casa atin, me alojaba
en el Pabellén de Oficiales donde vi-
vian normalmente los solteros. Por la

separacion que
habiamos sopor-
tado durante tan- & _
tos meses, seha-
cia necesario [

que, al menos,

nos viésemos los

fines de semana.

Pero entonces, el

viaje de Madrid

a Alicante no era

como ahora. Ni

la carretera ni los

medios eran ade-
cuados para so-
portar ir los vier-
nes y volver los
domingos de to-
das las semanas
que no tuviese
algiin servicio en
la Base. Ademis,
no tenia automo-
vil. En cuanto a
trenes, la facili-
dad actual del
talgo a cualquier
hora, nada. Por
otro lado, los
viajes suponian
un gasto adicio-
nal,

Con esta si-
tuacion, se im-
ponia el medio
aéreo por ser mas rdpido y mds se-
guro y permitirme volar otra vez,
que es lo que mds nos gusta a los
aviadores. Y esta solucién la encon-
tré en la avioneta Iberavia I-115, co-
nocida oficialmente como la E-9 |
que en las unidades dotadas con
aviones de combate se empleaban |
para misiones de enlace, entrena-
miento de pilotos no calificados en
aviones a reaccion y también para
que los reactoristas pudiesen au-
mentar su experiencia aérea, siem-
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| pre que sus vuelos no comprometie-
| ra aquellas. Desde cadete habia oido
| decir a mis mayores en este arte que
siempre que un piloto estd en el ai-
re, aprende algo por muy simple que
sea el avion. Entre otras cosas, a na-

solo en el aire y a tomar decisiones.
Pero hay una contrapartida negati-
va: volar un avién que no es el habi-
tual.

Con todas las bendiciones del Jefe
de la Base realicé un primer vuelo a
Rabasa que se usaba por entonces
como aeropuerto antes de construir-
se El Altet y el procedimiento fun-
cionod perfectamente.

Llegé el siguiente fin de semana

que empezaba el viernes dia 12 y me
dispuse a llevar a cabo la misma
operacion.

Puse en marcha. Calenté el motor
y, cuando todo estaba listo, solicité
permiso a la torre de control para

vegar con brijula, mapa y reloj. Y | iniciar el rodaje: -"Torrején, aqui 6-
desde luego y lo que mds, a estar

6, permiso para rodar". Ante el si-
lencio de aquella, repeti la llamada
recibiendo la misma muda respuesta.
Asi es que con cuidado rodé hacia el
centro del estacionamiento en un in-
tento de evitar cualquier sombra de
los edificios que pudiera influir en el
equipo de VHF. -";Torrején de 6-
6...7" pregunté mds que solicité des-
de mi nueva posicién, obteniendo el
mismo resultado.

Pensando que la mala sombra no
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la tenifan los edificios, sino la radio,
decidi volver al lugar del que habia
salido, préximo al barracén. El me-
cdnico de servicio subid al plano de
la avioneta sujetidndose la gorra con
la mano izquierda para evitar que el
rebufo de la hélice
se la quitase de la
cabeza. Enterado
del problema, de-
cidié buscar un
mecdnico radio.
Por fin, al cabo de
un rato, llegé uno
subido en una mo-
tocicleta. Probd y
volvié a probar.
Llamadas, cam-
bios de canales,
movimiento de in-
terruptores. Yo se-
guia manteniendo
el motor en mar-
cha. Por fin, me
mird y sentencié:
-"Esta radio no
funciona”.

La sentencia era
doble: por un la-
do, su dictdmen
técnico; por otro,
mi condenacién a
no ver a los mios
en quince dias.

Me dijo que es-
perase un poco y
se fue hacia el ba-
rracon. Como era
habilidoso y con
recursos, quitdé un
VHF de otra E-9
que estaba en re-
vision, y lo inter-
cambié por el de-
fectuoso. Hizo una
llamada y sonrien-
te, me dijo: -"Ya funciona, mi capi-
tan!".

Resuelto el problema, solicité da-
tos, rodé y despegué. jQué importa-
ba que fuesen ya las cuatro y media
de la tarde si dentro de un rato esta-
ria con mi gente! Asi es que muy
contento, comencé a disfrutar del
vuelo. Ya fuera del control del aerd-
dromo, apagué la radio, comprobé
que la brijula indicaba normalmente

| dentro de su esfera acuosa y que el
| reloj de a bordo iba en hora con el
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mio, desplegué el mapa de es-
cala 1:1.000.000 y comencé a
identificar los accidentes geo-
graficos.

Pasé el Tajuna. Pasé el Tajo.
Dejé atras Tarancén. A mi iz-
quierda vi tramos del transvase
Tajo-Segura. Pero cuando creia
que estaba en un lugar determi-
nado, vi debajo de mi la mara-
villosa estructura arquitecténica
del Monasterio de Uclés de la
Orden de Santiago. Por mi cos-
tumbre de volar en aviones de
altas velocidades crefa que ha-
bia recorrido mucha mas dis-
tancia. Tras esta leccion, decidi
no fiarme de sensaciones y fi-
jarme mids en el reloj y en el
mapa, en funcién de la veloci-
dad.

A los 45 minutos del despe-
gue aparecid la gran masa de
agua del pantano de Alarcén
que siempre me ha parecido un
enorme cocodrilo azul. 10 mi-
nutos después llegué a la presa
por donde discurre la carretera
a Valencia. A continuacién, rio
Jicar abajo y rodeado por €l,
vi el milagro hermoso del pue-
blo de Alarcén subido a lomos
de su puntiaguda montafa.

20 minutos mds tarde estaba a no-
venta grados -"abeam"- de la Base
Aérea de Los Llanos en Albacete.
Un poco antes de llegar a este punto,
habia encendido la radio para anun-
ciar mi posicién y pedir después in-
formacion meteoroldgica de Rabasa
que supondria la tendrian mds actua-
lizada que la obtenida en Torrején
antes del despegue. Pero mi sorpresa
fue que solamente me podian facili-
tar la de Valencia y San Javier. To-
mé nota de ambas y segui, confiado
en que Alicante estuviese tan normal
como cuando sali.

Pero al llegar a los Altos de Chin-
chilla tuve que descender de nivel,
pues de lo contrario me meteria en
las nubes que se presentaban ante
mi. Bajé mds. Conforme me iba
acercando a Alicante, iba viendo que
el cielo estaba mds cubierto y mds
oscuro. "La millor terra del mon" no
se presentaba como tal, sino que
cuanto mas me acercaba, peor se po-
nia el ambiente. Empecé a plantear-
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me condicionales: "Si fuera en reac-
tor, subiria sobre las nubes como
una bala". "Si esta pobre avioneta
pudiera volar entre ellas, cambiaria
mi plan de vuelos a instrumental”,
Pero entre condicional y condicio-
nal, empujaba la palanca de mando
hacia delante y seguia descendiendo.
Como veia negrisima la parte de Vi-
llena, tuve que dar un rodeo hacia la
derecha. Volvi a mirar el parte mete-
orolégico y Alicante figuraba sola-
mente con un par de octavos altos.
Si en nuestra fraseologia, ocho octa-
vos es cielo totalmente cubierto, s6-
lo dos no era nada y resultaba total-
mente reglamentario para el vuelo
visual. Asi es que decidi seguir, pen-
sando que lo que me iba encontran-
do era local y que al pasarlo, no ten-
dria ningtin problema en Rabasa.
Cuando pasé Yecla, me convenci
de que la cosa estaba fea. Lo que
empez6 con nubes a una altura per-
misible, me daba la impresion de
que era niebla pegindose al suelo,

pues yo iba ya exageradamente bajo
y no veia el horizonte despejado en
ninguna direccién.

Pensaba con rapidez: "Si sigo por
aqui saldré a Monovar, desde alli
seguiré el rio y en cuanto llegue al
valle de mi pueblo, ya estoy". ";Qué
estarin haciendo mis nifias?; que ig-
norantes estan del rato que estd pa-
sando su padre por el deseo de ver-
las". "jPues anda que si le cuento és-
to a mi mujer...!" Y mientras daba
vueltas a mi cabeza con tantas ideas
que se me amontonaban, iba virando
un poco hacia un lado y hacia el otro
sorteando girones de niebla, pero sa-
biendo perfectamente por donde iba.
Pero de pronto me encontré con que
no podia seguir y tuve que virar ra-
pidamente 180" para no meterme en
ella. Este fue el momento en que de-
bia haber desistido de mi intento y
apuntar hacia Albacete para tomar
tierra alli. Pero no lo hice: estaba se-
guro de poder entrar en Rabasa si lo-
graba salir de aquel valle.
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Asi es que dejé el in-
tento de ir por el pueblo
de Azorin y apunté hacia
el de Chapi, siguiendo la
carretera que une Yecla
con Villena. Antes de lle-
gar a esta poblacidon corté
hacia Sax. Mi altura era
minima; hasta podia oler
los bancales totalmente
encharcados. Y pasé al
lado del pueblo pero no
pude ver las almenas del
castillo por estar tapadas
por las nubes.

Otro pensamiento me
sobresalté: ";Y si se cie-
rra del todo lo que me
voy dejando atras?; ;don-
de me meto si no logro
llegar a Alicante?" Pero
me animé: "Si paso Elda,
ya estoy, pues en aquella
parte se abre mds el terre-

Y pasé Elda. Y no veia
claro mi porvenir. "Si lle-
go al valle de mi pueblo,
lo conseguiré”. Y las eta-
pas se iban cubriendo y
mi problema no se resol-
via, pues llegué al valle

de mi pueblo y tampoco pude ver
Aspe. No tuve mds remedio que re-
conocer que aquello estaba realmen-
te muy mal. De todas formas, des-
pués de pasar Novelda me pegué a la
via del ferrocarril Madrid-Alicante y
pude ver el pequefio viaducto de un
ojo sobre la carretera que une Agost
con esta ciudad, muy cerca de donde
naci6 Jorge Juan, y al que ibamos en
bici cuando haciamos novillos, a ver
pasar los trenes y a poner perras gor-
das pare recogerlas hechas una oblea
por el enorme peso de la locomotora
que las aplastaba como si fueran de
mantequilla. Y recordé a mis amigos
afiorando mi infancia pero, sobre to-
do, no estar alli con ellos en vez de

| donde me encontraba pasando un

mal rato.

Atn tuve que descender mas; mi
altura era la de los postes del ferro-
carril. A pesar de todo, ya daba casi
por hecho que llegaria a Alicante.
Veia poco, pero podia seguir por mi
buen conocimiento de aquellos luga-
res. Pero hubo un momento en que
exclamé: "jImposible; no puedo pa-
sar; me vuelvo!" Asi es que uni la
accion a mi palabra, viré rdpida y
fuertemente a la vertical metiendo a

| fondo el mando de gases del motor

para obtener la mdxima potencia y
no caerme por falta de sustentacion.
A pesar de la rapidez de la manio-
bra, me meti en la nube un momento
que me parecié una eternidad. Ya
fuera, acabado el viraje, puse rumbo
a Albacete, rogando a Dios y a la
Virgen Santisima que no se hubiera
cerrado aun mds todo lo que me ha-
bia dejado atrds hasta ese momento.
Cuando mi decisién de volverme
ya estaba tomada, aln tuve que ven-
cer otra tentacién. Durante un mo-
mento, pude ver a mi izquierda la
carretera Madrid-Alicante y tuve el
pensamiento de ir hacia ella para se-

| guir mi vuelo por alli. Pero esta idea

fue fugaz y me contuve: ";...Y sila
sigo y luego no puedo pasar...?, en-
tonces ocurriria que ni Alicante ni
Albacete". Asi es que no hice caso
de aquel canto de sirenas y desisti
definitivamente cuando jsélo queda-
ban diez kilémetros para llegar a Ra-
basa!

La tarde se acababa y aiin estaba
mads oscuro debido a las nubes que
lo cubrian todo. A pesar de mi deci-
sién firme, en aquel momento no sa-
bia si llegaria a Albacete. Habia tres
razones: el poco tiempo que quedaba
de luz, la niebla que podria cortar mi
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retirada y el combustible remanente
en el depdsito.

Cudnto echaba de menos y qué
falta me hacia el tiempo que perdi
por el lio de la radio, el combustible
que consumi y que no reposté por no
considerarlo necesario y la informa-

| cién meteorolégica que no pude ac-

tualizar al pasar cerca de Albacete
hacia casi una hora. Pero no era mo-
mento de lamentarme sino de con-
centrarme y perder el menos tiempo
posible pues ya llevaba en el aire
mis de dos horas y la autonomia de
la E-9 era de unas tres, sin saber con
precision si este dato seria por exce-
so o por defecto. Para darle un poco
mads de morbo, los indicadores de
combustible -televel- no marcaban
correctamente, habiendo desapareci-
do ya de mi vista las varillas metali-
cas que estdn dentro del tubo de
cristal, colocado verticalmente en la
parte superior de cada plano.

Volvi de nuevo por donde habia
pasado hacia un rato con el temor de
no poder continuar, cosa que casi
ocurre, pues los bancos de niebla se
iban corriendo hacia la izquierda de
mi ruta. Di unos virajes fuertes para
evitarla y, de nuevo, pude tomar la
carretera hacia Yecla.

Poco a poco, el problema meteo-
rolégico fue desapareciendo; me
quedaban sélo dos: el tiempo que
quedaba de luz y el combustible Pe-
ro era un gran alivio. Empecé a ver
tierras despejadas y sin montes don-
de podria realizar un aterrizaje de
emergencia en cualquier sembrado
si el motor se parase y decidi subir
para mds seguridad y para descansar
mi tension producida por tanta cer-
cania al suelo. Y me surgid otra
cuestion que hube de resolver: tomar
tierra en un lugar elegido que fuera
perfecto para causar el menor dano a
la avioneta mientras tuviera el motor
funcionando y yo mandase total-
mente o, por el contrario, esperar a
que se parase el motor y aterrizar
donde fuera, pasara lo que pasara
dejando todo en manos de la suerte.
Afortunadamente, opté por lo segun-
do aunque el trastazo fuese mayor si
se paraba el motor.

Pasé cerca de la antena repetidora
de television de Los Altos y encendi
la radio. "Torre de Los Llanos, aqui

6-6..." "6-6, aqui torre de Los Lla-
nos, adelante..." jQué alivio! Ya te-
nia al menos una voz con la que co-
municarme, ya alguien podria saber
algo de mi; ya podria decir "pio,
pio" antes, si es que no llegaba a Al-
bacete. Le transmiti que tomaria tie-
rra alli como campo alternativo y
que lo comunicara a los controles de
trafico correspondientes para decir-
les algo de mi vida y milagros.

La noche iba cayendo. Al pasar
por el villar de Chinchilla y pueblos
siguientes, pude ver el alumbrado
ptiblico encendido. Algunas perso-
nas miraban hacia arriba a mi paso.
Como tenia prisa por llegar, me sor-
prendi realizando movimientos invo-
luntarios de mi tronco hacia delante,
como queriendo ayudar a la avioneta
a correr mds. Pero lo que mds rabia
me di6 es que mi pierna izquierda se
movia lateralmente a izquierda y de-
recha. S6lo en dos o tres ocasiones
anteriores me habia descubierto este
movimiento durante el vuelo. Eran
esos momentos en que la cosa estaba
grave, pero que se va mascando len-
tamente, pasdndola por tragos y sin
saber cual seria la solucién. Los sus-
tos grandes pero rapidos, dan lugar a
una fuerte descarga de adrenalina
que se puede sentir hasta en la boca
-el sabor del miedo- pero que por fu-
gaces, no da tiempo a que la pierna
se mueva ritmicamente durante un
tiempo. Procuré estarme quieto do-
minando mis reacciones instintivas y
dejé que el motor siguiera a su régi-
men de crucero para no consumir
mds de lo normal, aunque tuviese
mucha prisa en llegar.

Pasé Chinchilla y empecé a respi-
rar. "Ya estoy. No se parara el motor
ahora... tendria mala pata".

La Torre me dio los datos y en-
cendi6 el balizaje para indicarme
donde estaba la pista y aterricé nor-
malmente, aunque ya anochecido.
Habia volado dos horas y cuarenta y
cinco minutos.

Fui hacia el Pabellon de Oficiales,
hablé por teléfono con los mios y to-
mé un café con leche y galletas que
han sido las galletas y el café con le-
che que mds a gusto me he tomado

en mi vida. Recuerdo que hablaba en |

voz alta, colocdndole el disco al ca-
pitin de dia que era amigo mio y al

resto del auditorio, incluido al pater,
que habian dejado sus cosas para es-
cucharme. Después de haber estado
al borde del "ridiculo aerondutico”,
la estancia en aquel pabell6n calenti-
to y con ambiente me parecia un
sueflo. Aquello no era "Villa Sue-
gra" pero firmaba sin mirar.

Al dia siguiente, como la meteoro-
logia no estaba muy catélica y Raba-
sa encharcado por los fenémenos de
la tarde anterior, aproveché los ser-
vicios automovilisticos de un amigo
que iba a Alicante y a las tres de la
tarde del sibado entraba en Aspe,
cantando, como Jorge en su salida
en "Marina" de Arrieta, "...;Costas
las de Levante, playas las de Lloret;
dichosos los ojos que os vuelven a
ver...!".

La moraleja principal de esta
aventura es lo malo que resulta estar
separado de la familia; sobre todo, si
habia el antecedente de seis meses
sin verla. Desde el punto de vista aé-
reo, son sabidas: planear mejor el
vuelo; saberse bien el avidn que se
tripula, médxime si se estd volando
habitualmente otro que no se parece
en nada; olvidar que es viernes; no
forzar y decidir antes de que se com-
pliquen las cosas; no "jugar" con las
nubes; no bajar tanto... y otras.

Lo que hice mal, explicado esta:
fue casi todo. No tuve inconveniente
en haberme vuelto antes, pero el co-
nocimiento de mi tierra me hizo
pensar que podria llegar; nunca se
me han caido los anillos por volver-
me y, mucho menos tripulando una
azulada E-9. Me confié demasiado y
eso me pudo perder; y no me estoy
refiriendo a no saber por dénde iba.
Lo que hice bien fue no volver la ca-
ra atrds después de tomar la decisién
de regresar a pesar de la tentacién
que tuve cuando vi la carretera de
Madrid a Alicante; y conservar
siempre la cabeza fria.

Y lo bueno -al menos para mi y
para mi familia- es que puedo con-
tarlo. Y si sirve para algo, mejor.

Mis como el viaje de vuelta desde
Albacete a Torrején también tiene
su historia, nos veremos el préximo
mes, si Dios quiere. O, en términos
mads toreros acordes a mi reapari-
cién en esta plaza, si Dios reparte
suerte ®
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¢Fuerza Aerea?
No, gracias

Jost TEROL ALBERT
~ Capitan de Aviacion : |

O es necesario dominar el idioma |
N alemdn para saber que la Luftwaf- |

fe es el Ejército del Aire aleman y
esto ocurre no como fruto de la casuali-
dad sino como consecuencia del propio
interés que los propios alemanes han
puesto en no renunciar a su primera y
bésica sefia de identidad: su propio
nombre en su lengua nativa. De un
tiempo a esta parte se ha observado una
tendencia en circulos castrenses, aero-
nduticos y periodisticos espafioles a uti-
lizar el nombre de Fuerza Aérea espa-
fiola para definir lo que en realidad es |
el Ejército del Aire; desgraciadamente |
en gran nimero de ocasiones hemos si-
do los propios miembros del Ejército
del Aire los responsables y autores del
citado error y es por ello que traemos a
estas paginas algunas reflexiones y da-
tos sobre el origen y uso de nuestro
propio nombre. |

Bl

del Aire! ;Por qué le lamarin asi y no
Ejército del Cielo, siendo los otros de
la Tierra y del Mar?” & |

EL ERROR

El origen del uso incorré@to del nom-
bre de Fuerza Aérea hay @lle buscarlo
en la traduccion literal de @88, Air For-
ce o Royal Air Force y su'filflizacion a
modo de anglicismo. Lo piimero quey
se debe considerar es que #na tradiic- ¥
cién literal no tiene que sg esdria-

Olrects

NENLE
istinto significado que i el
“billion™ en inglés (140
“billon” en espaioy
.000.000), incluso
vamente castrens
traduccion de
na” sino “Ly
tros marnoes:
en C!.l&l uie
SErvirng

D €5 (ue CHRGhearso @meri-
bhcepto U.S.AF. es asimilado
Service” dentro de las Fuerzas
adas empleando de esta forma la
omenclatura original espariola del afio
1910,
\:u frecuente encontrar en los medios
de comunicacion social de cardcter ge-
neral el nombre de Fuerza Aérea espa-
nola lo que puede ser considerado hasta
normal en el seno de la influencia an-
glosajona que soportamos, pero lo que
se debe evitar es que dicho nombre
aparezca en publicaciones especializa-
das e incluso en la propia Revista de
Aerondutica; ahora bien, nada se puede
exigir si no se predica con el ejemplo y
en este aspecto no se colabora precisa-
mente con la adopcion de la denomina-
cién de Fuerza Aérea espafiola en los
fuselajes de los aviones y helicopteros

EN EL PASADO

Desde su creacion la Aviacion Mili-
tar espanola ha tenido distintos nom-
bres que generalmente han sido fruto
mas de su encuadramiento g
que de un interés por definir v
propia identidad, Tal y como puede 6k
servarse en el cuadro adjunto en uppe-
riodo de treinta afios se llegaron a utili-
zar diez denominaciones diferentes
hasta que finalmente en 1939 se adopta
la denominacién de Ejército del Aire
como institucién independiente al igual
que el Ejército de Tierra y el .jEjército
del Mar! Dos afos después todavia se
‘cuestionaba la utilizacién del nombre
de Ejercito del Aire y asi el entonces
teniente provisional Salas hablaba de la
Armada Aérea (nombre utilizado por
Julio Dohuet en 1909) mientras que el

- general Bermidez de Castro escribia

a- 4

en la Revista de Aeronﬂutica;‘:ﬂijército ~del Grupo 45, Ala 48 y SAR, fruto pro-

bablemente de un deseo de “internacio-
nalizacién” del concepto de Ejército
del Aire.

EJEMPLOS

El deseo de reafirmarse en la propia
identidad utilizando un nombre dife-
rente . en el idioma nativo es una cons-
tante en los Ejércitos del Aire de todas
las naciones y asi la United States Air
Force y la Royal Air Force han llegado
a ser conocidas incluso por sus propias
siglas: U.S.A'F. y R AF. Son también
claros ejemplos los casos de la “Luft-
waffe” alemana ya citada, el “Armée
de L’ Air” francés, la “Aeronautica Mi-
litare” italiana o el “Heyl Ha'avir” isra-
eli. Una excepcion, plenamente justifi-
cada, a esta norma es el Ejército del Ai-
re belga quien en su deseo de preservar
el bilingiiismo de la nacién utiliza el
idionixinglés en todas sus manifestas

jones fin de eyitaptendencias

lonas. En los paises de
i8pana la influencia norteameri-
a hiecho que su practica totalidad
iombre de Fuerza Aérea, al con-
e lo que ocurre con sus Fuerzas
dles que en su mayoria son deno-
mnadas Armadas.

CONCLUSIONES

Se ha evitado el acudir a nuestra doc-
trina aérea para diferenciar los concep-
tos de Ejército del Aire y Fuerza Aérea,
ya que no se trata de hacer disquisicio-
nes doctrinales sino de mentalizar a los
primeros responsables de un error que
no por repetido y ostensible es menos
justificable. La denominacion de algo,
en este caso nuestro propio nombre, es
un pilar fundamental a la hora de esta-
blecer y mejorar una imagen corporati-
va ( la gran asignatura pendiente del
Ejército del Aire) y todo nombre lleva
incluidos un gran nimero de matices
semdnticos que provocan la aceptacion
o el rechazo de un mismo concepto;
imaginemos por un momento que el
Ministerio de Defensa recuperase su
denominacién original de Ministerio de
la Guerra. Esperemos que a partir de
ahora tengamos todos presente que una
cosa es el Ejército del Aire y otra es la
Fuerza Aérea, y existe una cosa para
cada nombre y un nombre para cada
cosa. m - B

i
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absuelto!

RarFAEL RoPERO BoLivar

Armadas espariolas a las accio-

nes de mantenimiento de la paz,
bajo las directrices de Naciones Uni-
das, se ha producido recientemente
pero alcanzando una rdpida y gran in-
tensidad; sin haber participado en
ninguna mision hasta fechas muy cer-
canas, Espana ha llegado a ser duran-
te el ano 1992 el Estado que mayor
nimero de observadores militares
mantenia en misiones de paz; asimis-
mo, la importante participacién de
unidades completas del Ejército de
Tierra, asi como de efectivos de la
Armada, Ejército del Aire e incluso
de la Guardia Civil en el conflicto de
la antigua Yugoslavia, es suficiente-
mente conocida al ocupar un relevan-
te y casi cotidiano espacio en todos
los medios de comunicacion.

La desaparicion del equilibrio entre
las dos superpotencias con la caida
del bloque soviético, permitié la rapi-
da evolucion de los criterios sustenta-
dores del Derecho Internacional cla-
sico. Asistimos en el presente mo-
mento de la historia, al entierro del
tradicional principio de no injerencia
en conflictos internos, siendo cada
vez mds numerosas las intervencio-
nes de fuerzas militares de cardcter
internacional para regular conflictos,
en base a un naciente derecho de in-
tervencion guiado por principios hu-
manitarios; los términos "Derecho de
Injerencia” de "Intervencionismo Hu-
manitario” han quedado definitiva-
mente acufiados; las acciones de ayu-
da al pueblo kurdo, asi como las in-
tervenciones en Somalia y la antigua
Yugoslavia son pruebas fehacientes
de lo antedicho.

Todo ello exige a los profesionales
de nuestras Fuerzas Armadas un gran
esfuerzo de adaptacién a las nuevas
misiones y como todo cambio sustan-

I A incorporacién de las Fuerzas

Comandante de Aviacion

~ jEl sargento Rodriguez ha sido

| cial en una organizacién compleja,

afecta no sélo a las dreas de personal
y logistica, sino también al conjunto
de normas que la regulan. Veamos un
ejemplo de ello.

Los legisladores que en 1985 re-
dactaron el Cddigo Penal Militar no
podian ni imaginar, como ninguno de
los profesionales de nuestras Fuerzas
Armadas, la nueva dimensién que en
los afios noventa alcanzaria la Orga-
nizacién de las Naciones Unidas co-
mo drbitro internacional, llamado a
intervenir directamente en los con-
flictos armados mediante los efecti-
vos que le proporcionan algunos esta-
dos, entre los que destaca el nuestro.

Asi, légicamente, nuestro Régimen
Disciplinario y Penal no preven la si-
tuacién, hoy nada especial, de milita-
res espafioles participando en una mi-
sién de paz, en la cual a veces son
necesarias, tanto para lograr una de-
fensa activa de la propia Unidad par-
ticipante, como para hacer respetar
las resoluciones del mdximo organis-
mo internacional, acciones de fuerza
mediante el uso de las armas, lo que
supone, sin lugar a dudas, situaciones

que debemos denominar de guerra; |

en el mes de noviembre de 1993, sin
ir mds lejos, fuerzas de la ONU en
Bosnia-Herzegovina han bombardea-
do posiciones serbias, tras la captura
de tres cascos azules de nacionalidad
sueca, que fueron utilizados como re-
henes.

Si bien los fines de una accién béli-
ca convencional son diametralmente
opuestos a los de una accién de ar-
mas dentro de una intervencién hu-
manitaria, sin embargo las condicio-
nes en las que deberd desenvolverse
el combatiente serdn idénticas, apli-
cando los conocimientos ticticos co-
munes aprendidos a lo largo de su en-
trenamiento.

Estas situaciones, sin
duda alguna, de guerra
para todo militar que se
encuentre involucrado
en ellas, no son estima-
das como tales por
nuestro Cédigo Penal
Militar, que en su arti-_
culo 14 define:

"A los efectos de este
Cédigo se entenderd
que la locucién en
tiempo de guerra com-
prende el periodo de
tiempo que comienza:

l.- Con la declara-
cién formal de guerra. e

2.- Al ser decretada
la movilizacién para
una guerra inminente.

Bt ey

3.- O con la ruptura .

generalizada de las
hostilidades con poten-
cia extranjera

y terminan en el mo-
mento que en cesen és-
tas".

Obviamente, a la luz
de nuestro texto Penal
Militar, nunca podria
considerarse como he-
cho en tiempo de gue-
rra el acaecido durante
una accién bélica de defensa llevada
a cabo por un militar espafiol, partici-
pante bajo bandera de Naciones Uni-
das, en la intervencién humanitaria
en territorio de Bosnia-Herzegovina
y la diferenciacién clara de que un
hecho lo sea en tiempo de guerra o
no, lejos de ser banal, es de capital
importancia.

Que el hecho constitutivo de delito
militar se haya producido o no en
tiempo de guerra, va a determinar di-
rectamente la mayor o menor grave-
dad del mismo y consiguientemente
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la mayor o menor pena aplicable,
hasta el punto de que algunas faltas
disciplinarias ascenderian a la cate-
goria de delito militar si son cometi-
das en tiempo de guerra.

Pero sin duda la mds importante
consecuencia de que el hecho sea co-
metido o no en tiempo de guerra, es
que ésto en si mismo va a tipificar el
delito, o sea, el hecho serd o no delito
militar si se comete 0 no en tiempo
de guerra. Este es el caso del delito
de espionaje militar (art. 50 y 52 del
C.P.M.), que sélo puede ser cometido

por civiles o extranjeros en tiempo de
guerra; desobediencia a bando militar
(art. 63); derrotismo (art. 64); atenta-
do contra los medios o recursos de la
defensa nacional realizado por civiles
(art. 57); rebelién en tiempo de gue-
rra (art. 79); atentados y desacatos o
desobediencia a autoridad militar rea-
lizados por civiles (art. 87 y art. 88);
delito contra la hacienda militar co-
metidos por civiles (art. 193); delito
contra el decoro militar (art. 163) y
muy especialmente y dignos de nues-
tro mayor interés, los delitos contra
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JorgeMata. RED —

las leyes y usos de la guerra com-
prendidos en el titulo II, del libro se-
gundo, de nuestro Cédigo.

Dichos delitos que son una clara
aplicacion al derecho interno de nor-
mas de Derecho Internacional, tratan
de reprimir conductas censuradas por
los usos y costumbres de guerra que
han sido plasmados en convenios y
tratados suscritos por Espafa, los
cuales tratan de humanizar en lo po-
sible la accion bélica, dando unas dis-
posiciones relativas a la conducta a
observar por los beligerantes (ius in
bello). Son de destacar las conferen-
cias de la Haya de 29 de julio de
1989 y de 18 de octubre de 1907, los
dos grandes intentos de regular la
guerra; la convencién de la Haya del
14 de mayo de 1954 para la protec-
cién de bienes culturales en caso de
conflicto armado; las Convenciones
de 10 de abril de 1972, 10 de diciem-
bre de 1976 y 10 de octubre de 1980
que prohiben y limitan el uso de cier-
tas armas de efecto altamente nocivos
o indiscriminados; asi como los Con-
venios de Ginebra de 1949 y los Pro-
tocolos de 1977 que tratan de salva-
guardar a personas especialmente
desvalidas como son heridos, civiles,
prisioneros o ndufragos de las barba-
ries de la guerra.

Nuestras Reales Ordenanzas, en
sus articulos 7 y 136 a 142, contienen
disposiciones que obligan a todo
combatiente bajo bandera espafiola a
adoptar comportamientos compati-
bles con el derecho de la guerra; y si
es extremadamente importante para
cualquier soldado inmerso en un con-
flicto bélico, realizar sus acciones de
armas con el respeto del derecho de
la guerra, cuanto mds lo serd para
aquel soldado que se encuentra den-
tro del conflicto, precisamente para
garantizar las resoluciones del mas
alto organismo internacional, desem-
pefiando la mas noble tarea para cual-
quier combatiente; la intervencion
humanitaria.

Suponer conductas contrarias al de-
recho de la guerra cometidos por al-
gtin militar bajo bandera de Naciones
Unidas, lejos de ser ciencia ficcion,

desafortunadamente es un hecho que |

ha podido ser comprobado en la reali-

.dad. En el mes de octubre de 1993,

Amnesty International ha denunciado
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detenciones ilegales de civiles, toma
de rehenes y otros delitos contra el de-
recho de la guerra cometidos por fuer-
zas de la ONU en Somalia. A lo largo
de la intervencién en Bosnia-Herzego-
vina, algunos elementos de ciertos
contingentes, entre los que afortunada-
mente no se encuentra el espafiol, han
sido acusados de participar en el mer-
cado negro, trifico, de drogas y co-
mercio con mujeres musulmanas y
croatas detenidas, obligadas a prosti-
tuirse. Dichas conductas, en algunos
casos contrarias al Derecho de la Gue-
rra, y que repugnan a todo miembro
digno de nuestras Fuerzas Armadas,
deben encontrar una rigurosa y firme
sancion por parte de las leyes penales
militares, pero en la aplicacion pricti-
ca de nuestro Cédigo Penal Militar de
1985, podemos encontrar un gran pro-
blema: es de general interpretacién,
que los delitos contra las leyes y usos
de la guerra contenidos en los articu-
los 69 a 78 del Cadigo Penal Militar,
solamente son operantes "en tiempo
de guerra" (cito a modo de ejemplo: el
texto del Cédigo Penal Militar comen-
tado y concordado de la editorial
Lamruja y los comentarios al C.P.M.
de Ramén Blecua Fraga y José Luis
Rodriguez-Villasante de la editorial
Civitas).

Por otra parte, esta interpretacion
parece la unica posible, ya que si
bien la literalidad del Cédigo Penal
Militar, en su titulo IT del libro se-
gundo no incluye especificamente la
voz "en tiempo de guerra” mis que
en los articulos 71 y 78, es bien cierto
que el resto de sus articulos alude con
otros vocablos al término legal de
tiempo de guerra; asi encontramos:
enemigo que se ha rendido (art. 69);
convenio celebrado con el enemigo
(art. 72); poblacion enemiga (art. 73);
territorio ocupado (art. 74); prisione-
ro de guerra (art. 76 y 77, 5%); civiles
de un pais contra el que Espana esté
en guerra (art. 77, 7°) y territorio bajo
ocupacion militar (art. 77, 7°). Y en
virtud del art. 14 del Cédigo no cabe
considerar la actuacién de fuerzas es-
pafiolas asignadas a la ONU como re-
alizadas en tiempo de guerra, por lo
que serd imposible la aplicacién de
estos delitos a militares espanoles en
misiones de intervencion humanitaria
por mds que nuestros tribunales de
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justicia intenten hacer una interpreta-
cion amplia del texto legal. Y todo
ello es 16gico que ocurra asi, ya que
nuestro derecho penal militar en esta
materia recoge los convenios interna-
cionales, los cuales tampoco podian
prever, cuando se realizaron, una si-
tuacién tan novedosa y de absoluta
actualidad como son las intervencio-
nes de efectivos militares bajo los
auspicios de Naciones Unidas.

Asi pues, conforme a una aplica-
cion estricta de la legislacion vigente,
los delitos contra las leyes y uso de
guerra cometidos por militares espa-
noles actuando en misiones de paz,
habran de ser penados por el Cédigo
Penal Comiin o no podrin ser sancio-
nados, lo cual nos puede conducir a
situaciones verdaderamente aberran-
tes desde la dptica del mads elemental
principio de justicia. Veamos un su-
puesto practico.

Un destacamento de fuerzas espa-
fiolas actuando bajo bandera de Na-
ciones Unidas en Bosnia Central es
atacado inesperadamente por un gru-
po de civiles y militares serbios, que
causan un gran nimero de bajas entre
nuestros cascos azules; el teniente
Pérez, Jefe del destacamento espafiol,
informa inmediatamente al coronel
Gomez, Jefe de la Unidad, quien se
desplaza tan pronto como le es posi-
ble a la localidad donde se asienta el
destacamento; ningiin integrante su-
perviviente del mismo, tiene una ex-
plicacién para justificar el ataque ser-
bio, bando con quienes las relaciones
hasta entonces, aunque tensas, habian
sido buenas.

Intentando aclarar los hechos, el
coronel Gomez se entrevista con el
general Ratco, jefe serbio de la zona,
quien le explica que el ataque no se
debe al ejército serbio, sino a una pe-
quena unidad integrante del mismo a
la que se sumaron algunos civiles; el
motivo fue la indignacion que causé
en la localidad el hecho de que algu-
nos militares espafoles pertenecien-
tes al destacamento atacado, fueron
vistos despojando de sus pertenencias
personales a heridos y muertos ser-
bios, después de un cruento combate
con tropas croatas; indignados com-
pafnieros y familiares de los caidos en
combate, llevaron a cabo el ataque al
destacamento espafniol.

Jorge Mata. RED

Tras una ripida investigacion en la
unidad, se descubre que el sargento
Rodriguez. junto con otros dos solda-
dos fallecidos en el ataque de los ser-
bios, es el responsable de despojar a
muertos y heridos en el campo de ba-
talla de sus pertenencias, confiesa
que ha venido realizando dicha ac-
cidn reiteradas veces y se le descubre
gran cantidad de objetos personales
de los despojados en su taquilla, entre
los que resaltan cadenas, relojes y
dientes de oro. Cesado inmediata-
mente en la misién, fue devuelto a
Espafia donde la noticia ocasioné
gran escdndalo y descrédito para las
Fuerzas Armadas.

Procesado, un afio después fue ce-
lebrada la vista oral en la que el fiscal
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solicitaba la pena de ocho afos de
prision en aplicacion del articulo 77,
2° del Cédigo Penal Militar; su de-
fensor alegd la inaplicabilidad del de-
lito contenido en dicho articulo al no
darse la circunstancia de tiempo de
guerra con los requisitos exigidos por
el articulo 14.

El sargento Rodriguez fue absuelto
por el Tribunal Militar del delito con-
tra las leyes y usos de guerra.

Remitido el asunto a un tribunal
penal comiin, fue acusado de varios
delitos de hurto, contenidos en el art.
514 del Cédigo Penal; el fiscal solici-
t6 la imposicién de varias penas de
prisién menor en consideracion al art.
515,3%y del 516, 3%y 4°,

El defensor alegd la no competen-

cia del tribunal espaifiol para co-
nocer del asunto, en aplicacién
estricta del principio de territo-
rialidad (la ley penal del estado
se aplica sélo a delitos cometi-
dos en su territorio) y la Ley
Orgénica del Poder Judicial s6lo
permite a los tribunales espano-
les juzgar a un espafol por un
delito cometido en el extranjero
cuando el hecho punible sea un
delito que el Cddigo Penal espa-
fiol califique de grave, lo que no
era de apreciar en el caso del
delito de hurto.

El Tribunal se declaré no
competente para juzgar al sar-
gento Rodriguez.

Ante lo insélito de los hechos
y la gran trascendencia de los
mismos, algiin periodista escri-
bié una columna en un diario
nacional pidiendo la extradicion
del sargento a Bosnia-Herzego-
vina para que fuera juzgado en
dicho pais; no era posible, no
existia tratado de extradicion
entre Espaiia y dicho pais y ade-
mas, el principio general de no
extradicion de los nacionales
hacia inviable el envio del de-
lincuente a un tribunal bosnio.

El sargento Rodriguez quedo
definitivamente absuelto.

La solucidn técnica de esta
grave laguna del C.P.M. no pue-
de venir por la inclusién en'el
art. 14 de otro supuesto mas
amplio que incluyese las accio-
nes de armas de unidades espa-

| fiolas en misiones de paz, ya que he-

mos visto que el concepto "tiempo de
guerra” afecta en otros muchos senti-
dos a la esfera de aplicacion del Co-
digo, seria descabellado, por ejemplo,
que se penase a un ciudadano en Va-
Iladolid por un delito realizado en
tiempo de guerra, porque una unidad
espafiola se encuentre en mision de
paz en Bosnia.

Tampoco valdria considerar que los
delitos contra el derecho de guerra
pueden ser cometidos siempre que el
combatiente se encuentre "frente al
enemigo", ya que a tenor del art. 17
del C.P.M., se exige que Espafa se
encuentre en guerra contra el pafs al
que pertenece la fuerza armada contra
la que se ejecuta la operacion, lo que
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nunca se cumplird en el caso de una
unidad espafiola en mision de paz.

Desde mi humilde éptica, la mejor
solucién podria ser definir una nueva
voz en el C.P.M., por ejemplo una de
gran tradicién en nuestro derecho pe-
nal militar "en campafa"; expresion
que fue usada por el Cédigo Penal
para el Ejército de 1884, el Cddigo
Penal de Marina de 1888, el Cédigo
de Justicia Militar de 1890 y el Codi-
go de Justicia Militar de 1945. Curio-
samente, el Cédigo Penal Militar uti-
liza esta expresién sin definirla en
ningun sitio, asi lo hace en sus articu-
los 163, 2° y en el 49, 4%, y mds cu-
riosamente el concepto "en campa-
fia", se inclufa en el articulo 18 del
Proyecto de Ley Orgdnica del Cédigo
Penal Militar, remitido por el Gobier-
no al Congreso de los Diputados,
donde fue aprobado y remitido al Se-
nado, quien lo suprimié.

Pero aiin en el caso de que no hu-
biese sido suprimido del C.P.M, tam-
poco nos hubiese ayudado a la reso-
lucién de nuestro problema juridico,
ya que el concepto era:... A los efec-
tos de este Cadigo las fuerzas terres-
tres, navales o aéreas estdn en campa-
fia cuando residan u operen en zonas
terrestres 0 maritimas o en espacios
aéreos que se encuentren legalmente
declarados en estado de sitio o en
tiempo de guerra, lo que hubiese sido
inaplicable para calificar acciones de
una unidad militar en misién de paz.

La solucién exige independizar de-
finitivamente el concepto de "en
campaifia” de los de "estado de sitio”
y "tiempo de guerra", y definirlo con
un cardcter genérico aparejado sim-
plemente a la posibilidad o inmedia-
tez de un hecho de armas. Una vez
definido independientemente de mo-
do que incluyese las acciones propias
de una fuerza de paz, se incluiria a
los diversos tipos delictivos que afec-
te de la forma... "este delito puede ser
cometido en campana”.

Con ello quedaria suficientemente
garantizado el castigo de los delitos
contra las leyes y usos de guerra y
por anadidura otros en los que este
pequeiio trabajo no ha querido entrar.

Nuestros legisladores tienen ante si
una importante responsabilidad:

iQue el sargento Rodriguez no sea
absuelto!
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ARRUECOS,
tan cercana ge-
ograficamente a
Espafia y tan alejada en
costumbres, religion, so-
ciedad, sigue siendo una
desconocida para nosotros los espa-
fioles.
Muchos son los intereses comunes
a las dos naciones, muchos los aspec-
tos que durante siglos nos han afecta-
do mutuamente, muchos los acuerdos
bilaterales que en los tltimos afios se
han firmado y que contemplan todas
las dreas de funcionamiento: comer-
ciales, econémicas, industriales, agri-
colas, religiosas, laborales, milita-
res...
| Nuestros respectivos monarcas
mantienen unas relaciones que pue-
den considerarse extraordinarias tan-
to a nivel personal como a nivel fa-
miliar. Cientos de miles de marroqui-
es atraviesan cada afo nuestro

R e

territorio camino de sus hogares y
miles de ellos buscan trabajo en
nuestro pais o lo utilizan como lugar
de paso para encontrarlo mds alld de
nuestras fronteras.

Sin embargo qué poco sabemos de
sus costumbres, de sus problemas, de
sus medios econdémicos y de sus mo-
dos de vida.

Sélo de una manera esporddica al-
gun periddico o revista publica algiin
que otro articulo con datos pintores-
cos que en la mayoria de las ocasio-
nes no reflejan la realidad marroqui.

Y los militares no somos ajenos a
ese desconocimiento que sobre nues-
tro vecino del sur existe. Desconoci-
miento que se extiende, ademds de a
los aspectos descritos anteriormente,
a los propios de nuestra profesion
cuales son las Fuerzas Armadas Rea-
les marroquies.

Tan solo un reducido nimero de
afortunados companeros, que han te-

El avion

Mirage F-1,

espina dorsal

de la Fuerza Aérea

de Marruecos.

A la derecha

aviones CN-235
fabricado por CASA.
Sobre estas lineas un F-5.

nido la oportunidad de trabajar con
ellos en diferentes comisiones, ma-
niobras o ejercicios, han podido co-
nocer un poco mas a fondo su organi-
zacion y sus métodos de trabajo.

Con intencién de que los miembros
del Ejército del Aire espaiiol, habi-
tuales lectores de esta revista, conoz-
can un poco mds ese pais, se publica
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este articulo presentando a las Reales
Fuerzas Aéreas de Marruecos (FRA,
FORCE ROYALES AIR), su organi-
zacién y sus medios tanto humanos
como materiales.

Y espero y deseo que este modesto
articulo sirva de estimulante para que
nuestros lectores profundicen ain

amigos marroquies, leyendo y ojean-
do otros articulos o libros que traten
sobre su historia y, por qué no, visi-
tando sus tierras que tantos encantos,
secretos y misterios encierran para
nosotros. Con la idea de que el cono-
cimiento es el paso previo al entendi-
miento, sin el cual ninguna situacién

més en el conocimiento de nuestros | de paz duradera es viable.
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MARRUECOS

Marruecos tiene una super-
ficie de 450.000 km* sin con-
tar el Sdhara occidental.

El rey Hassan II es el Jefe
del Estado siendo la forma del
Estado una monarquia absolu-
ta de derecho divino. Es al
mismo tiempo Jefe supremo y
Jefe del Estado Mayor Gene-
ral de las FAR (Reales Fuer-
zas Armadas).

Su Alteza Real el principe
heredero Sidi Mohammed
ejerce las funciones de coordi-
nador de los despachos y ser-
vicios del Estado Mayor Ge-
neral de las FAR.

El actual Primer Ministro es
Abdulatif Filali y el sistema
de gobierno es de monarquia

constitucional.

El idioma oficial es el drabe, sien-
do el berebere (tres dialectos diferen-
tes) muy usado dentro del ambiente
familiar.

En el cuadro n® 1 se exponen algu-
nos datos econdémicos y geopoliticos
de Marruecos comparandolos con los
correspondientes a Espaiia.




LAS REALES FUERZAS
AEREAS (FRA)

Antes de comenzar con la presenta-
cién de la organizacion de las Fuer-
zas Aéreas de Marruecos quisiera re-
cordar a los lectores la gran influen-
cia que a lo largo de los ultimos afios
han tenido sobre ese pais Francia, en
un primer momento, y los Estados
Unidos mads tarde, influencia que se
ha reflejado tanto en la organizacion
de su Fuerzas Armadas como en la
dotacién de armamento para sus ejér-
citos.

Inicialmente fueron constituidas el
1 de febrero de 1964 con material so-
viético (Mig-17 y Mig-15) credndose
legalmente 3 afios mds tarde.

Para cumplir sus cometidos las Re-
ales Fuerzas Aéreas han adoptado
una organizacion que, de una manera
esquematica, viene reflejada en la fi-
gura N° 1. Este esquema existe s6lo a
efectos de organizacién ya que en la
practica no coincide con la distribu-
cion tradicional de otras Fuerzas Aé-
reas occidentales.

Segiin el dltimo Balance Militar
publicado por el Instituto Internacio-
nal de Estudios Estratégicos de Lon-
dres, correspondiente a los anos
1992-1993, las Reales Fuerzas Aére-
as cuentan con un total de 13.500
hombres, 90 aviones de combate y 24
helicopteros armados.

La composicién y distribucién del

I material es la que se expone en el

cuadro n® 2.

Entre el armamento aéreo destacan
los misiles aire-aire de tipo Sidewin-
der AIM-9B/D/], MATRA R-530y
R-550 Magic y los aire-suelo del tipo
AGM-65B Maverick. El nivel de en-
trenamiento puede considerarse bas-
tante aceptable, contribuyendo a ello,
por una parte, la profesionalidad del
militar marroqui que le hace superar-
se dia a dia, y por otra, las numerosas
oportunidades que las FRA tienen de
participar en distintos ejercicios com-
binados con Fuerzas Aéreas de otros

Oficiales marroquies acompanados por pilotos del Ejército del Aire durante unas manio-

bras.

paises occidentales (Estados Unidos,
Espaiia, Francia, Portugal...). De la
misma manera, el conflicto que desde
hace afos se mantiene en el antiguo
Sdhara espafiol, aunque supone de
hecho un gran desgaste para las Rea-
les Fuerzas Armadas del pais vecino,
permite que éstas se mantengan en
permanente estado operativo.

LAS BASES AEREAS |

Las Fuerzas Aéreas Reales de Ma-
rruecos estdn distribuidas a lo largo
de todo el territorio en distintas Bases

Figuran® 1 :
S.M. EL REY i — 1
| COMANDANTE |
| i ZONASUR
INSPECTOR DE LAS FRA |
|
SUBINSPECTOR DE LAS FRA | 4° BAFRA ol
A S S et
ESTADO MAYOR
DE LAS FRA BASES ANEXAS £ |
— . |
MANDO AVIACION MANDO SEERA
DE TRANSPORTE HELICOPTEROS I
MANDO AVIACION MANDO DE LA DEFENSA AEREA
DE CAZA TERRITORIAL
i i f . 1 [
3° BAFRA l 2¢ BAFRA I 5° BAFRA | 1= BAFRA ' CNDA I
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Aviones de enseianza T-34 "Mentor". En el céntro, uno de la Fuerza Aérea de Marruecos.

Aéreas principales (BAFRA, Base
Aérienne des Forces Royales Air) y
en otras de menor entidad llamadas
bases anexas.

Cada Base Aérea dispone de dis-
tintos grupos que proporcionan los
medios necesarios para su opera-

| cién. Estos grupos contemplan los
medios operativos, medios técnicos,
medios administrativos, medios ge-
nerales, la seguridad (inteligencia) y
la sanidad.

Avion de enseianza CM-170 (Fouga Magister)

La 1" BAFRA estd situada en la | radar estratégicamente repartidas por

ciudad de Salé (préxima a Rabat) y
en ella se encuentran ubicadas entre
otras unidades la Escuela de forma-
cién de pilotos de helicépteros, la
unidad de enlace y la de apoyo al Es-
tado Mayor del Aire. A
También en Salé se encuentra el
CNDA, Centre National de la Défen-
se Aérienne, desde donde se ejerce el
control del espacio aéreo marroqui a
través de las distintas estaciones de
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todo el territorio.

La 2* BAFRA se encuentra en la
ciudad de Meknés albergando una
unidad de caza con material F-5 y la
Escuela de formacién de pilotos de
caza operativos (Alphajet).

La 3' BAFRA corresponde a la ciu-
dad de Kénitra y en ella operan entre
otras las unidades de transporte, la Es-
cuela de Transporte, el escuadrén de
reabastecimiento en vuelo, la Escuela




de formacion basica de suboficiales y
el escuadrén de guerra electrénica.

En Laayoune se encuentra la 4*
BAFRA, considerada en la actualidad
como un Sector Aéreo. En ella se en-
cuentran operando diversas unidades
de caza, transporte y helicépteros, las
cuales apoyan las operaciones que se
llevan a cabo en el sur del pais.

La 5" BAFRA estd situada en la
ciudad de Sidi Slimane y alberga una
unidad de caza con material F-1 y el
escuadrén de reconocimiento aéreo.

Entre las bases anexas, repartidas
por todo el territorio y en permanente
estado de operatividad, podemos des-
tacar las de Smara, Goulimine, Tan
Tan y Dakhla.

FORMACION
DE LOS PILOTOS

Para formar parte de las Fuerzas
Aéreas Reales como piloto es necesa-
rio superar las pruebas necesarias
tanto en la fase de seleccién como en
la de formacidén.

La primera de ellas se lleva a cabo
en la BEFRA (Base Ecoles des For-
ces Royales Air) de Marrakech, en la
que los aspirantes a piloto reciben su
formacion junto a los de otras espe-
cialidades superiores de la Fuerza
Aérea, ingenieros, meteorélogos y
controladores (éstos ultimos reciben
su formacién en un centro civil).

Avidn de ensefianza King Air 100

Dentro de esta escuela existe, entre
otras, una Division de Instruccién de
Vuelo, la cual se encarga de seleccio-
nar a los alumnos que son aptos para
superar con €xito las distintas etapas
necesarias para convertirse en pilo-
tos.

El proceso de seleccién comienza
con un test psicotécnico y un recono-
cimiento médico que permite valorar
su aptitud inicial. Mds tarde se reali-
za, en el escuadrén del AS-202, una
fase de instruccion tedrica en la que
el aspirante recibe unas elementales
nociones sobre distintos aspectos ae-
ronduticos asi como sobre el avion en
el que van a realizar sus primeros
vuelos.

Después de esta fase tedrica los
alumnos realizan un total de 12 vue-

CN-ANC
e~ i

" MAURITANIA

ARGELIA
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Helicoptero
de salvamento
Superpuma

pecialidades: para la caza en Meknes,
para el transporte en Kénitra y en Sa-
1€ para los helicépteros.

La capacidad de cada escuela es de
varias decenas de alumnos y la activi-
dad estd centrada sobre diversos as-
pectos como la formacién civica y mi-
litar, el entorno aeronautico, las técni-
cas de vuelo, maniobras tacticas, etc.

La escuela de caza

Estd situada en la Base Aérea de
Meknes y fue creada en abril de
1980.

Para el cumplimiento de su misién,
la formacién de los pilotos de caza de
las FRA, dispone del avién de fabri-
cacién franco-alemana Alphajet.

La patrulla acrobdtica de la FRA en una de sus exhibiciones

los que abarcan distintos aspectos di-
décticos, trificos, vuelo bésico, acro-
bacia, etc. Al finalizar éstos, el cua-
dro de instructores estd en condicio-
nes de llevar a cabo la seleccion, con
seguridad de que los elegidos termi-
nardn con éxito su formacién como
pilotos.

Los que consiguen superar esta pri-
mera fase comienzan su instruccién
en vuelo sobre material T-34, instruc-
cién que les permitird, ademds de

aprender las nociones elementales
que un piloto debe saber, terminar
con una calificacién que les capacita-
rd para continuar su ensefianza en ca-
da una de las distintas especialidades
(caza, transporte o helicépteros) con-
tinuando asi su formacién bien sea en
el CM-170 o bien en el King Air 100.

Después de la fase de instruccién
de Marrakech las distintas escuelas
proporcionan la formacién operativa
a los pilotos segiin sus diferentes es-

La duracién del curso es de 11 me-
ses repartidos en dos etapas: la pri-
mera dura 7 meses y contempla la
instruccién tedrica, en simulador y la
especializacion en la caza. La segun-
da, que dura los 4 meses restantes,
estd dedicada al entrenamiento avan-
zado en Alphajet.

Cuando el curso finaliza los nuevos
pilotos de caza deberin pasar en un
escuadrén una nueva fase, la del en-
trenamiento avanzado. Esta se realiza

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1994

605




1978 con un avién King Air 100, dos
instructores y 4 alumnos. En la actua-
lidad estas cifras se han incrementado
para adaptarse a las necesidades de
formacién de pilotos.

En este centro se forma tanto a los
pilotos que vienen de la escuela de
Marrakech como a los que, habiendo
causado baja en la escuela de caza de
Meknés, reorientan su carrera hacia
el transporte.

La duracién del curso es de 32 se-
manas y consiste en una primera fase
de instruccién tedrica en la que se tra-
tan diversos aspectos relacionados
con la aviacion de transporte (meteo-
rologia, circulacién aérea, instrumen-
tos de a bordo, navegacion, inglés ae-
rondutico, seguridad en vuelo, guerra
electrénica, medicina aerondutica...) y
en una segunda fase de instruccion en
vuelo. Para realizar ésta cuenta con
material King Air 100 en el que reali-
zan todo tipo de maniobras, tanto en
condiciones visuales como instrumen-

Avidn de entrenamiento Alphajet tales, que le permitirdn, una vez fina-
lizado el curso, pasar destinados a las

también sobre el Alphajet y les per-
mite alcanzar el grado de operativi-
dad necesario para ser destinados a
un ala de caza.

Existen proyectos para que esta fa-
se de entrenamiento avanzado se lle-
ve a cabo sobre el avién F-5, lo cual
les permitiria alcanzar un mayor ni-
vel de formaci6n, con vistas sobre to-
do a la integracién del piloto a las
unidades de F-1, en las cuales no
existen aviones doble-mando.

La escuela de helicopteros

Creada en febrero de 1975 se en-
cuentra en la Base Aérea de Salé.

A diferencia de las otras dos escue-
las de especializacion ésta asegura la
totalidad de la formacién de los pilo-
tos de helicépteros. El curso, de una
duracién de 17 meses, estd dividido
en dos etapas: la primera estd dedica-
da a la instruccion tedrica y dura 3
meses y la segunda, de una duracién
de 14 meses, estd reservada a la ins-
truccién en vuelo.

La escuela de transporte

Esta ubicada en la Base Aérea de
Kénitra, dentro del seno del 3* BA-
FRA vy fue creada en noviembre de
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distintas unidades de transporte de la
FRA.

LA PATRULLA ACROBATICA
DE MARRUECOS

Aunque no muy conocida en nues-
tro entorno la patrulla aérea de las
FRA, “Marcha Verde”, goza de un
enorme prestigio en el
mundo aerondutico.

Fue creada en el afio
1983 con una dotacion de
4 aviones AS 202 BRA-

VO. Como este material

no respondia a los requi-

sitos que un avién de
acrobacia debe tener, la

patrulla recibio tres afos

mds tarde 2 CAP 10,

aviones acrobdticos bipla-

za. Con estos aviones, y

después de un duro entre-

namiento, la patrulla rea- .

liza por vez primera el U
“looping en espejo”, figu-
ra de gran dificultad y
que fue reconocida mun-
dialmente y anotada en el
libro de los récords. En el
afio 1988 la patrulla reci-
be 2 CAP 230, cifra que
fue doblada un afio mas
tarde. Con estos cuatro
aviones, que fueron trans-
formados en CAP 231, el
equipo acrobdtico sigue
cosechando éxitos y reci-
be numerosas invitacio-
nes para participar en dis-
tintos paises. En el afio
1992 el niimero de invita-
ciones llegadas al Estado
Mayor del Aire fue de 59.

EL FUTURO DE LAS
FRA

Las Fuerzas Aéreas Reales del ma-
flana seran el resultado de los profun-
dos cambios que en Marruecos se es-
tdn tratando de introducir en dos as-
pectos fundamentales: el personal y
el material.

En cuanto al primero, y al igual
que en otros aspectos de la vida so-
cial del pais, se estd poniendo en evi-
dencia el valor que tienen los recur-
sos humanos dentro de la actividad

de los ejércitos, idea que se manifies-
ta en especial desde la llegada de la
era de la informaci6n.

En Marruecos se considera necesa-
ria la revision del sistema de ense-
fianza, de formacién y de educacion.
Los métodos educativos y pedagogi-
cos sobre los cuales reposa el nuevo
sistema, deben ser desarrollados de

;Podria ser éste el futuro avién para Marruecos?

manera a favorecer entre su personal,
a cualquier nivel que éste se encuen-
tre, el espiritu de la preeminencia del
hombre sobre los demds valores.

El capital humano debe catalizar
cualquier otra forma de capital, fi-
nanciero, material, etc., y reempla-
zarlo en cuanto recurso estratégico.
Con ese proceso se pretende conse-
guir que el individuo se sienta til,
primero en la institucién militar y
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después en la vida econdmica y so-
cial del pais. También se pretende es-
timular en la persona el espiritu de
iniciativa, de creatividad, de calidad
y de responsabilidad.

En cuanto a los recursos materia-
les, en Marruecos se dan las mismas
circunstancias de envejecimiento del
material que se dan en otros paises
del entorno. Los aviones,
que pertenecen a la pasa-
da generacidén, estdan al-
canzando el final de su
vida operativa y necesitan
ser sustituidos o, como
medida de urgencia, ser
sometidos a un proceso
de modernizacién.

Sobre la primera de las
opciones, la sustitucion, se
ha comentado en numero-
sas ocasiones el interés de
Marruecos por la adquisi-
cién de aviones F-16 o
bien del Mirage 2000. Sin
embargo hasta el presente,
ya sea por razones politi-
cas o por cuestiones eco-
nomicas, atun no se ha
confirmado que el paso fi-
nal, la firma de un contra-
to, haya sido dado.

Acerca de la moderniza-
cién del material actual-
mente operativo en sus
unidades aéreas, existe un
contrato de introduccién
de nuevos sistemas en los
aviones Mirage F-1. Este
contrato podria, sin lugar a
dudas, abrir el camino pa-
ra la adquisicion de los
durante tanto tiempo espe-
rados Mirage 2000.

No obstante, y al igual
que sucede en el resto de
los paises, la crisis econd-
mica afecta especialmente
a los ejércitos. Es pues cuestion de
empezar a gestionar con imaginacion
los escasos recursos de los que se dis-
pone para mantener las fuerzas en
perfecto estado de operatividad. Y
para ello sélo se puede trabajar en un
sentido: la preparacion de los miem-
bros de las Reales Fuerzas Armadas,
reto que Marruecos ha entendido per-
fectamente y sobre el que ya a empe-
zado a actuar. m
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Algo mas que un dilema:
las cuatro Fuerzas
Aéreas norteamericanas

GonzaLo pE CEA-NAHARRO CUENCA
Coronel de Aviacion

{f no de los estudios mds importantes llevados
a cabo por el Pentdgono en los ultimos cuatro afios,
ha sido el dedicado al andlisis de los ""cometidos
y funciones de las Fuerzas Armadas
estadounidenses"'.

El tema mds controvertido y discuti-
do fue el por qué existian cuatro fuerzas
aéreas -ademds de la USAF, cada servi-
cio tiene su propia aviacion- y su nece-
sidad, en unos momentos en que la pa-
labra crisis amenaza a todas las nacio-
nes y, sobre todo, y de manera puntual a
los Departamentos de Defensa. ;Qué
ocurriria si se suprimiera alguna de
ellas? ... ;qué impacto causaria en la
operatividad de las Fuerzas Armadas?

Independientemente del alto coste de-
rivado, todas ellas tenfan en comin mi-
siones -ataques esftratégicos convencio-
nales, interdiccion, superioridad aérea y
apoyo cercano- pero los solapes mejo-
raban la especializacién y aumentaban
la flexibilidad.

ALTERNATIVAS DE ESTUDIO
Fueron totalmente flexibles y varia-
ban desde consolidar las cuatro fuerzas




aéreas existentes, hasta dejar
una sola -en este caso la
USAF- pasando por la elimi-
nacion tinica de la de los Mari-
nes o incluso la propia USAF,
o dejar solamente dos, efec-
tuando una redistribucién de
cometidos. No era ficil, en
principio, tomar una decision a
la ligera ya que cada Servicio
necesita del Poder Aéreo para
cumplir la misién asignada.
cuando se iniciaron los estu-
dios, la USAF tenia 26 alas de
combate, 13 la Armada y 4 los
Marines.

en el cuadro n® 1 figuran las
capacidades de las cuatro fuer-
zas aéreas sOlo en el aspecto
de combate convencional.

El acuerdo de Keywest de
abril de 1948 ya intentd evitar




las duplicidades y solapes de las misio-
nes aéreas de los cuatro servicios, pero
a pesar de que el entonces Secretario de
Defensa Mr. Forrestal lo intentd, no pu-
do conseguirlo. Las misiones y cometi-
dos se distribuyeron pero, al mismo
tiempo, se dejaba a cada Servicio que
desarrollara su propio componente aé-
reo.

ANALISIS PORMENORIZADO
DE LAS MISIONES

Cada Servicio entiende perfectamen-
te la importancia critica de conseguir la
superioridad aérea como forma de logar
y mantener el control del aire y del es-
pacio.

Las mismas duplicidades ocurren en las
misiones de interdiccion, aunque tanto
la Armada como los marines posean
una capacidad mayor.

Ciertamente que la linea divisoria en-
tre interdiccion y ataque estratégico es
difusa en muchos casos, aunque si podi-
amos afirmar que el Ejército con sus
helicopteros de ataque y los nuevos mi-

| siles tiene una capacidad limitada.

{UNA SOLA FUERZA AEREA?

Cuando el general Colin Powell pre-
sentd, el 12 de febrero de 1992, su in-
forme oficial sobre "Cometidos y Mi-
siones de las Fuerzas Armadas” ante el
Congreso norteamericano, fue tajante

PARCIAL

Cundro n® 1t Capacidades de las Fuerzas Aéreas Estadounidenses

[

El Apoyo Aéreo cercano (CAS) se
asignaba como misién primaria, en el
Acuerdo de Keywest, a la USAF para

el Ejército y se dejaba a la Armada esta |

responsabilidad para operaciones anfi-
bias, aunque todos los Servicios tenian
capacidad total en este campo. Recor-
demos los A-10, F-16, F/A-18, Harrier
e incluso los helicépteros del Ejército y
la Armada.

La desconfianza mutua puede ser una
de las razones aducidas para mantener,
por parte de los servicios, esta capaci-
dad. Los Marines. por ejemplo, recuer-
dan a la Armada la batalla de Guadalca-
nal en la que se vieron faltos de este
apoyo en sus combates en las playas...

Al estudiar los ataques aéreos estraté-
gicos tanto la USAF como la Armada
(misiles Tomahawk y los bombarderos
Intruder) se solapan, aunque esta (ltima
"cediera” estas misiones a la USAF.
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en su afirmacion: "América tiene solo
una fuerza aérea, la USAF. El ejército,
la Armada y los marines tienen cada
uno su aviacion que es esencial para sus
cometidos de guerra que se la asignan.
Cada una de ellas aporta una tinica pero
complementaria capacidad. Todas tra-
bajan conjuntamente para proyectar el
Poder Aéreo de América"” anadiendo,
ademds, que las cuatro Fuerzas Aéreas
eran "una combinacién potente, demos-
trada una y otra vez en guerra”.

Lo que si ha quedado claro de su in-
forme y en este sentido se han dado ya
grandes pasos, ha sido la consolidacién
de las dreas dedicadas al apoyo logisti-
co - mantenimiento y abastecimiento-
que han sufrido serios recortes, redu-
ciendo los distintos "depots” y concen-
trandolos regionalmente. Por ejemplo,
la Armada y la USAF han llegado a un
acuerdo para que esta tltima realice tra-

bajos de mantenimiento en favor de la
primera. para ello, la Fuerza Aérea de-
berd demostrar que no sélo es capaz de
realizarlos si no que ademds sus precios
son competitivos y ademds. que los tra-
bajos son esenciales para la superviven-
cia de sus centros de mantenimiento.
Con este plan, la industria civil vera re-
ducidas sus oportunidades para acceder
al mantenimiento de sistemas militares.
Aunque las leyes en vigor marcan que
un nivel del 60% de los trabajos de
mantenimiento pueden ser efectuados
en los talleres de las propias Fuerzas
Armadas, las industrias esperan que
parte de ese trabajo revierta en ellas. La
USAF, como medida para evitar el cie-
rre de sus talleres, quiere competir y
conseguir trabajos de mantenimiento de
los otros servicios.

La ensefianza bdsica de vuelo serd
tinica, desarrollando posteriormente ca-
da Servicio la suya especifica, asi como
el entrenamiento.

Lo importante parecia que era redu-
cir el déficit y los gastos federales. De
hecho y de cara al presupuesto de De-
fensa del afio 95, nueve sistemas de
Armas serin eliminados y se efectua-
rdn reducciones sensibles en 35 pro-
gramas. Otros se realizarin de forma
conjunta: la Navy la USAF desarrolla-
rdn en comtn un Sistema de Entrena-
miento Tdctico para el Combate
(TTCTS). El programa se estima ron-
dard los 500 millones de délares y per-
mitird, por un lado, que los grupos de
batalla desplegados en la mar puedan
realizar entrenamiento real integrando
aviones, buques, submarinos, sistemas
de comunicaciones y armamento y por
otro lado, que la fuerza Aérea mejore
la capacidad de sus poligonos A/T si-
tuados en la Base de Nellis y en Alas-
ka, permitiendo que los aviones tdcti-
cos participen en combates con toda la
informacion sobre ticticas, técnicas y
representacion de los sistemas de Ar-
mas conseguida electrénicamente y
ayudar asf a los pilotos.

Sin embargo. no han sido -de mo-
mento- las medidas tomadas espectacu-
lares. Se ha producido el relevo en la
Secretaria de Defensa con la llegada de
William Perry y nuevas ideas y suge-
rencias se vislumbran en el horizonte.
Por ahora -y nunca mejor dicho- la

- cuestion de las cuatro Fuerzas aéreas

estdenel aire... m

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1994



Il Congreso Nacional de
Ingenieria Aeronautica

OCAS veces se presenta la oportunidad para un medio como Revista de Aeronautica y Astro-

ndutica de traer a sus pdginas un dossier basado en un tema tan proximo e interesante profe-

sionalmente para la aviacién militar como es el del IT Congreso Nacional de la Ingenieria Ae-
rondutica, especialmente si tenemos en cuenta las delicadas circunstancias por las que atraviesa es-
te sector, sometido a miiltiples cambios de cara al futuro.

La Aviacién, como el Espacio, han experimentado un desarrollo muy superior al que se hubiera
podido imaginar en sus origenes, tanto por lo que al dmbito e impacto de sus diversas aplicaciones
civiles y militares se refiere, como por lo que corresponde a las tecnologias incorporadas a la gran
diversidad de sus realizaciones materiales, bien sea en el campo de los vehiculos aeronduticos y es-
paciales o en el de las complejas infraestructuras que hacen posible su utilizacion. Todo ello obliga
a volver la vista atrds y, tras analizar el camino recorrido, detenerse en los logros que la Aeronduti-
ca ha alcanzado y desde esta perspectiva mirar hacia el futuro con optimismo y confianza.

Y nada mejor para plantearse la profesién de cara al ario 2000 que la celebracion de un Congreso,
marco idoéneo en el que se tiene ocasion de intercambiar ideas cientificas y técnicas que constituyen
la base para su actuacion presente y proyeccion de futuro.

Durante los 37 anos transcurridos desde la celebracién de su primer Congreso en otofio de 1956,
la actividad aerondutica espaiiola se ha desarrollado procurando seguir de cerca el acelerado pro-
greso marcado por los paises mds avanzados y éste era un buen momento para hacer un alto en el
camino, para reflexionar y situarse con la necesaria perspectiva para disponer de una acertada se-
leccion de los proyectos y acciones encaminadas a lograr la mejor aportacién a la politica espaiola
para la Aeronduitica y el Espacio.

De todo ello trata el presente dossier, que una vez mds ha reunido a destacados profesionales y
verdaderos protagonistas de este Congreso quienes, en los articulos que a continuacion se relacio-
nan, se aproximan a la realidad de lo que ha significado este acontecimiento de tanta importancia y
transcendencia.

- "Il Congreso Nacional de la Ingenieria Aerondutica espaiiola", del que es autor el Ingeniero Ae-
rondutico Gregorio Millan Barbany.

- "Organizacion y desarrollo del Congreso", del general Ingeniero Aerondutico Manuel Bautista
Aranda.

- "La Ingenieria Aerondutica al servicio de la Aviacion Militar”, del también general Ingeniero Ae-
rondutico Jesis Salas Larrazabal.

- "Cinco ponencias y dos mesas redondas”, del Ingeniero Aerondutico Martin Cuesta Alvarez.

- Y, por iiltimo, el articulo titulado "Conferencias generales y comunicaciones”, del Ingeniero Ae-
rondutico Jose Luis Lopez Ruiz. ‘

Siguiendo la exposicion de los mismos, el lector tendrd una idea clara del momento actual de la |
Ingenieria Aerondutica en Espana asi como las inquietudes que sobre su futuro se plantean.
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II Congreso
Nacional de la

Ingenieria Aerondutica

Nuevos Horizontes

MADRID, Palacio de Congresos, 15 a 19 Noviembre 1993

Il Congreso Nacional
de la Ingenieria Aeronautica
espanola

GREGORIO MILLAN BARBANY
Doctor Ingeniero Aerondutico y Presidente del Consejo

Aerondutica espafiola se ha celebrado en Madrid
entre los dias 15 y 19 de noviembre pasado.

La presentacion oficial de las actas y conclusiones

definitivas del Congreso ha tenido lugar el dia 8 de

E L segundo Congreso Nacional de la Ingenieria

| marzo, en el Instituto de la Ingenieria de Espana.

Finalmente, la distribucién de los diez voliimenes

. donde se recogen los discursos, ponencias, conferen-

cias, comunicaciones y mesas redondas del Congre-
s0, esta teniendo lugar estos dias.
Como es habitual en la tradicion de los Congresos

| espanoles de ingenieria, este segundo se ha celebra-

do a gran distancia del primero: un tercio de siglo que,
si es un intervalo demasiado largo para cualquier rama
de la ingenieria, lo es seguramente aun mayor para la
aeroespacial, cuya dinamica de desarrollo €s muy alta.

En particular todo el desarrollo espacial, que en la
actualidad ocupa una parte considerable y muy inno-
vadora de la actividad de la Ingenieria Aeronautica en
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todo el mundo, se ha producido después de celebrar-
se el primer Congreso.

Si bien es cierto que, entre uno y otro, la Asociacion
y el Colegio de Ingenieros Aeronauticos se han ocupa-
do colegiadamente de la situacion, problematica y
perspectivas del mundo aeroespacial, en diversas oca-
siones. entre las que destaca por su importancia el li-
bro blanco de 1970 sobre el sistema aeronautico espa- |
nol, debido a la iniciativa del eminente ingeniero Ma-
nuel de Sendagona preSIdeme a la sazon de nuestra \

el espacio de nuestro pais, a traves de la empresa SE-
NER, son bien conocidos.

La distancia entre estos Congresos les confiere un
caracter estratégico, en el que deben combinarse las
circunstancias aeroespaciales del momento en que se
celebran, con una proyeccion a medio y largo plazo,
que proporcione la necesaria perspectica para una
acertada seleccion de las acciones que recomienda el
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Congreso las, cuales encuentran su expresmn en Ias
conclusiones del mismo.

Conclusiones que se fundamentan en las ponencias:

sobre los diversos sectores del mundo aeroespacial,
cuya elaboracion, estudio y debate constituye la mani-
festacion mas genuina de las tareas del Congreso y
su mejor aportacion a la politica espanola para la Ae-
ronautica y el Espacuo

Todo ello sin perjuicio, naturalmente( de Ias otras
muchas actividades profesionales del Congreso que
se describen en este dossier, como las conferencias
generales; las comunicaciones de los congresistas,

. _que han sido uno de los mas satisfactorios resultados

| del congreso; las mesas redondas; las visitas a diver-

sas entidades del mundo aeroespacial, o la exposi-
cién sobre los hechos y datos de la Aviacién y del Es-
pacio, cuyo éxito durante la celebracion del aconteci-
miento y después de él ha resultado verdaderamente
excepcional.

- Por lo que respecta a las caracteristicas de la Avia-
cién y del Espacio en los momentos del Congreso, los
tres factores esenciales de la situacion han sido:

- En primer lugar las profundas transformaciones
geopoliticas de los ltimos afios, cuya expresion em-
blemaética es la transformacion de la URSS y sus saté-
lites, junto a la desaparicion del Pacto de Varsovia.

- En segundo, la profunda crisis economica que, con
intensidad y peculiaridades diversas de un sitio a atro,
asola al mundo desde 1991.

- Finalmente, el intenso ritmo de transformacion de
las estructuras y normas aeronauticas y espaciales que
se esta produciendo en los dltimos anos y cuyas carac-
teristicas mas sefialadas son los procesos de concen-
tracion, globalizacion y desregulacion imperantes.

Situacién de cambios profundos y complejos, la an-
ticipacion de cuyos efectos se ha intentado desvelar
en lo posible en el Congreso, celebrado bajo el lema
de los nuevos horizontes que expresa el proposito y la
preocupacion dominantes al organizarlo.

Efectivamente las circunstancias del momento son
realmente excepcionales porque, por primera vez, al
menos desde hace muchos anos, han venido a coinci-
dir en el tiempo, el impacto natural de la crisis econo-
mica en la aviacion civil, con el de esa misma ctrisis,
unido al de la caida de la URSS y del Pacto de Varso-
via, en la aviacién militar. A los que se unen los efec-
tos de todo ello sobre el espacio.

Manifestaciones bien plausibles y proximas de esos
efectos son, por ejemplo, las dificultades del programa
EFA, las de las lineas aéreas o las de los grandes
programas de la infraestructura espacial.

Concretamente, en el terreno militar, la nueva situa-
cién geopolitica y la experiencia ganada en los recien-
tes conflictos armados, junto a la ampliacion de las
funciones de las Fuerzas Armadas para la seguridad y
defensa: preservar la paz, vigilar los movimientos, su-
pervisar el desarme, combatir el terrorismo, ayudar en
las catastrofes, controlar las crisis, plantean requeri-
mientos operativos nuevos y complejos, frecuente-
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" mente en un marco de cooperacion intemnacional. Ta-

les requerimientos afectan en medida considerable a
los sistemas aeronauticos y espaciales, cuya defini-—

- cion, viabilidad y desarrollo constituye una de las gran--

des incognitas de los nuevos horizontes que invoca el

. Congreso. Las componentes tecnoldgica y econémica

de estos requerimientos son evidentemente factores-
determinantes de las posibles soluciones.- -

. La dimensién internacional, tan propia del secotr ae— _
roespacial, ha estado presente en todos los actos del
~ Congreso, asi como en las conferencias monograficas |

preparatorias del mismo, con particular referencia en

‘este caso a la Union Europea, cuya politica y evolu-

cion nos afe_c_tan mas directamente. i
Pero sin alvidar la incidencia de los paises aerondu-

~tica y espacialmente emergentes, en el doble aspecto

industrial y operativo, especialmente por lo que res-
pecta al Extremo Oriente e Iberoameérica.

Ante un panorama de esta naturaleza, la organiza-
cion del Congreso optd por un planteamiento amplio
que abarcase a escala nacional e internacional todas
las manifestaciones del mundo aeronautico y espacial,
incluidos los aspectos que afectan a la propia profesion,
desde la perspectiva de la Ingenieria Aeronautica.

Y lo hizo buscando la maxima participacién profe-

sional en los estudios, ponencias y reuniones prepara- |

torias del Congreso asf como en las sesiones y deba-
tes del mismo, a los que incorpord participantes de
otras profesiones del mundo aeroespacial, cuya res-
puesta resulté muy satisfactoria.

Como también lo fue la importante participacion en
los actos del Congreso de las autoridades civiles y mi-
litares con responsabilidad en el marco aeroespacial,
cuyo apoyo, presencia y manifestaciones contribuye-
ron decisivamente al éxito del propasito.

Especial mencion merecen, en esta ocasion, la pre-
sencia del Secretario de Estado de Defensa Antonio
Flos Bassols, del Jefe del Estado Mayor del Aire; te-
niente general Ramén Fernandez Sequeiros junto con
otros jefes de la Fuerza Aérea, asi como las ayudas
del INTA y del Museo de Aeronautica y Astronautica,
visitados con gran éxito por los congresistas.

La Aviacion Militar y el servicio en el Ministerio de

Defensa de los ingenieros aeronduticos han sido obje- |

to de especial consideracion en diversas manifesta-
ciones del Congreso. Desde la exposicion ya citada,
hasta el estudio sobre la ingenieria aeronautica al ser-
vicio de la aviacion militar, que pretende contribuir al
desarrollo de esta importantisima faceta de la activi-
dad aerondutica en nuestro pais.

Los articulos que siguen, cuyos autores han estado
profundamente involucrados en la organizacién y ce-
lebracion del Congreso, exponen diversas manifesta-
ciones del mismo y sus resultados.

Por mi parte solo me resta agradecer la hospitalidad
de las paginas de la Revista y expresar el deseo de
que lo que exponemos hoy aqui sirva de umbral a
otros trabajos futuros sobre las muchas cuestiones
que el Congreso ha puesto sobre la mesa =
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Organizacion y desarrollo

del Congreso

ManuEL BAuTiSTA ARANDA
General Ingeniero Aeronautico

da reserva, a principios de 1992, cuando el Presi-
dente del Comité de Organizacién del Congreso,
| Gregorio Millan, y el Presidente de la Asociacion y De-
cano del Colegio de Ingenieros Aeronauticos, Carlos
de Andres, me propusieron participar activamente en la

ACABABA de pasar a la situacion militar de segun-

| preparacion del Il Congreso Nacional de la Ingenieria

Aeronautica. La idea de celebrar un segundo Congre-
so, 36 anos después de celebrado el primero, me pare-
cié muy acertada, el proyecto me gusto; acepté la pro-

| puesta y a partir de ese momento, actuando como Se-
. cretario del Congreso, he vivido de lleno todo el

proceso de organizacion y desarrollo del mismo.
Quienes hayan tenido ocasion de participar en la or-

ganizacion de un Congreso saben el gran esfuerzo que
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Secretario del Congreso

supone su preparacion y los muchos meses de trabajo
previo que necesita. El éxito depende en gran medida
de gue los miembros del colectivo correspondiente (en
este caso los ingenieros aeronauticos) lo tomen como |
algo propio y participen activamente en él. Y esto exige |
que el Congreso tenga unos objetivos claros, un plan
de trabajo convincente y una informacién detallada,
que llegue a todos los posibles congresistas.

ORGANIZACION DEL CONGRESO

OS primeros trabajos para la organizacion de este

Congreso se remontan a octubre de 1991. En esa |
fecha las Juntas Directivas de la Asociacion y del Co- |
legio de Ingenieros Aeronauticos crearon una peque- |
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Mesa
Presidencial
en el acto de
inauguracion
del Congreso.
El ministro
de Obras
Piiblicas,
Transporte

¥ Medio
Ambiente,

Sr. Borrell
Fonteller,
que también
es ingeniero
aerondutico,
haciendo

uso de la
palabra.

go de: "establecer, organizar, gestionar y supervisar
todas las tareas técnicas, de informacién, sociales,
de relaciones publicas, logisticas, financieras y de
cualquier otro tipo que sean necesarias para la pre-
paracion y celebracion del Congreso”.

El Comité de Organizacion, con un total de 23
miembros, se eligié de forma que todos sus compo-
nentes fueran ingenieros aeronauticos con experien-
cia y prestigio dentro de la profesion. Y que, aunque
todos estaban a titulo personal, representasen por su
“curriculum” los distintos campos de actividad de la
Ingenieria Aeronautica (aviacion militar, aviacion civil,
industria aeronautica, investigacion, infraestructuras,
ensenanza, actividades no aeronauticas,...).

Este Comité empezo a funcionar en mayo de 1992
y se reunié mensualmente hasta la celebracion del
Congreso, momento en que quedé disuelto. Como
érgano de trabajo se cre6 en su seno una Comision
Permanente, que se reunia semanalmente, y una Se-
cretaria, que daba continuidad diaria a los trabajos.

También se crearon varias comisiones (de ponen- |

cias, de conferencias generales y comunicaciones,
econdmica, de informacion y promocion, de exposi-
cion) para misiones especificas.

Uno de los primeros trabajos que abordé el Comité
de Organizacion fue la elaboracién del Reglamento
del Congreso. Esta elaboracion fue laboriosa. Hasta
llegar al texto final hubo que redactar bastantes bo-
rradores. Pero la experiencia posterior demostro que
un Reglamento bien estudiado y redactado es un do-
cumento basico, que facilita la

Vista parcial de la mesa F)residencial en donde podemos ver, de derecha a izquierda, al Se-
efensa, Sr. Flos Bassols, al teniente general de la Cruz Jiménez,
| al Presidente del Instituto de Ingenieria de Espaita, Sr. Llorente Gdmez, y al Secrelario del

cretario de Estado de la

Congreso, general Bautista Aranda.

fia comision para que estudiase la viabilidad del pro-
yecto. El informe fue favorable y las citadas Juntas
Directivas tomaron la decision, en enero de 1992, de
celebrar el || Congreso Nacional de la Ingenieria Ae-
ronautica.

Para llevar adelante este proyecto se cre6é un Co-
mité de Organizacion que, por delegacion, se encar-
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celebracion del Congreso y evita
muchos posibles problemas.
Otra de las actividades fue la
constitucion del Comité de Ho-
nor. Su Majestad el Rey aceptd

miembros, junto con otros minis-
tros y autoridades, estaban el
ministro de Defensa, el secreta-
rio de Estado de la Defensa, el
jefe del Estado Mayor de la De-
fensa, el jefe del Estado Mayor
del Ejército del Aire y el Director
General del INTA.

Y ya en un aspecto mas técni-
co, el Comité de Organizacion
traté en profundidad el conteni-
do del Congreso y la prepara-
cion de su programa. El deseo
de que la duracion del Congreso
no fuera superior a una semana
y de que ciertos actos relevantes no coincidiesen con
otras actividades, impuso fuertes limitaciones en
cuanto al tipo, numero y duracion de las sesiones a
celebrar, Después de muchos tanteos y tras un ver-
dadero encaje de bolillos, se decidié que el Congreso
incluiria:

la presidencia. Y| entre sus |

- Seis sesiones de ponencias, de 2 horas cada una. |
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En cada ponencia se trataba de analizar
y estudiar la situacion actual en un cam-
po determinado de la actividad aeroes-
pacial, para extraer conclusiones y for-
mular, recomendaciones a la Administra-
cion, o a quien proceda.

- Treinta sesiones de comunicaciones,
a celebrar simultdneamente en 5 salas,
para dar cabida a los 177 trabajos inscri-
tos. Las comunicaciones han constituido
el cauce ofrecido para que los congresis-
tas que lo deseasen pudieran presentar
sus trabajos o estudios.

- Cinco conferencias generales. De
ellas, tres a cargo de personalidades ex-
tranjeras de prestigio internacional, para
que hicieran una expasicion del "estado
del arte" en su respectiva especialidad
(aviones y misiles, motopropulsion, avio-
nica). Y las otras dos a cargo de los Pre-
sidentes de CASA y de AENA.

- Dos mesas redondas, tituladas "Los
nuevos horizontes de las profesiones ae-
roespaciales” (con representantes de pi-
lotos, controladores, mecanicos de vue-
lo, ingenieros técnicos e ingenieros) y
"En el umbral de la profesion” (con estu-
diantes a punto de terminar la carrera e
ingenieros recién titulados).

- Visitas a centros de interés aeronau-
tico.

- Actos especiales y solemnes para la

| inauguracién del Congreso, la presenta-

cion de conclusiones y la clausura.
- Y algunos actos sociales, en especial la cena del

Congreso.

Un punto al que el Comité de Organizacion dedico
especial atencion fue el de montar una exposicién

| aneja al Congreso. Inicialmente se pensé en una ex-
~ posicion de material y equipos proporcionados por

distintos organismos y empresas. Pero, a la vista de
| las exigencias que ello supondria en cuanto a los lo-
| cales necesarios, amen de otras dificultades, se deci-

dié modificar |a idea original y que la exposicion fuera
del propio Congreso, a base de grandes paneles es-
pecialmente producidos para este acto. Para llevar a
cabo el proyecto se cred la Comision de Exposicion,
presidida por el general IA Salas Larrazabal y de la
que también formaba parte el autor de estas lineas.

' Se produjeron en total 49 paneles de grandes dimen-

siones (1,65 x 1,25 m.), que reflejan la evolucion y los
hitos mas destacados en la historia de la aeronautica
y del espacio. Este mismo material, complementado
con textos escritos por los propios miembros de la Co-
mision, ha sido la base para la publicacién del libro

| "La Aviacion y el Espacio. Hechos y Datos" que se

distribuy6 a los congresistas.
La exposicion, que se instald junto al auditorio y a
las salas en donde se celebraban las sesiones técni-
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cas,; ha tenido un éxito rotundo. De hecho, una vez |

terminado el Congreso y por deseo expreso del minis-
tro de Transportes, Comunicaciones y Medio Ambien-
te, esta siendo exhibida en los principales aeropuertos

espanoles. En el momento de redactar estas lineas |

ha estado ya en los aeropuertos de Barcelona, San-

tiago y Sevilla. Y esta previsto que vaya después a |

Valencia, Palma de Mallorca, Alicante, Malaga, Tene-

rife-Sur, Gran Canaria y Madrid, a donde llegara a |

principios de 1995.

La celebracion de un Congreso lleva consigo, des-

graciadamente, bastantes gastos. Desde el primer

momento se decidid que la cuota de inscripcion fuera |

baja, para que nadie dejase de asistir por motivos
economicos. Esto llevaba consigo que los ingresos en
concepto de cuotas iban a ser reducidos y totalmente
insuficientes para hacer frente a los gastos del Con-

greso. Habia que buscar pues otros cauces de finan- |

ciacion. Dada la situacién actual de la economia es-
panola, las empresas no estaban en general especial-
mente propicias para aportar ayudas. Sin embargo,
muchas de ellas hicieron un esfuerzo y con sus contri-

buciones se ha podido financiar alrededor del 50% del

presupuesto de gastos. Como congresistas coopera-
dores debemos citar a AENA, INTA, CASA, Aviacion

Civil, ITP, SENER, AECA, IBERIA, GMV, HISPASAT, |
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Una de
las visitas

ofrecidas a los '

congresistas
Jue la de

la estacion

de seguimiento
de satélites

CRISA, Dragados y Construcciones, ALDEASA, Al-

catel Espacio, Page Ibérica, Ferrovial, Gamesa, SIE-
MENS y la Comunidad de Madrid. El resto ha habido
que satisfacerlo con los propios fondos de la Asocia-
cién y del Colegio de Ingenieros Aeronauticos, algo
que en cierta forma ya estaba previsto desde el prin-

de Robledo b |

de Chavela. cipio. i ] i
Enla Un hecho inesperado que trastorna los planes ini-
{:’f:"g"‘;f:fo"’ ciales del Congreso, cuya celebracion esta prevista

BTH
o de visitantes
posa teniendo

para la semana del 31 de mayo al 4 de junio de 1993,
fue la convocatoria de elecciones generales, que hizo

5‘;’?;’,3;"" coincidir la Gltima semana de la campana electoral
Ia gigantesca con los dias del Congreso. Como se tenia decidido in-
ﬂﬂ“?’;;’,m terés de que este Congreso tuviera un caracter estric-
e it tamente profesional, sin ninguna interferencia de tipo
de didmetro. politico, se tomo la decision de retrasar varios meses

su celebracion, para que pudiera tener lugar en un
ambiente politicamente mas tranquilo, a pesar de los
trastornos y gastos que este retraso ocasionaba.

DESARROLLO DEL CONGRESO

L primer comentario que surge sobre el desarrollo

del Congreso es la masiva asistencia y participa-
cion de congresistas. Cuando dos anos antes se pre-
pard el estudio de viabilidad, se consideré que una
asistencia de 300 personas podia ser una estimacion
razonable. A medida que la preparacion del Congreso
iba avanzando y se veia el interés que estaba desper-
tando, la cifra anterior se fue corrigiendo al alza. Pero
ni los mas optimistas pudimos pensar que se iba a re-

T e
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Aspecto parcial de la cena del Congreso que, con mds de 800 comensales, se celebra en el Palacio de Cristal de la Arganzuela, magni-
ficamente rehabilitado por el Ayuntamiento de Madrid.
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basar la cifra de 1.000 asistentes, como asi fue.
Un factor que indudablemente ha contribuido a esta

|-gran asistencia ha sido el esfuerzo hecho por el Comi-

té de Organizacion para que todos los potenciales
congresistas recibieran amplia informacion sobre la
celebracion del Congreso, su objeto, programa a de-
sarrollar, ponencias a debatir, comunicaciones que se
iban recibiendo y, en general, sobre como iba progre-
sando su organizacion. En este sentido, se han edita-
do boletines informativos, se han enviado circulares,
las diferentes revistas aeronauticas han incluido noti-
cias sobre ello, se han celebrado reuniones de pre-

| sentacion del Congreso en Madrid, Valencia, Barcelo-

na, Palma de Mallorca y Sevilla, etc., etc.
Todos los actos del Congreso se han celebrado en

el Palacio de Congresos de Madrid. El acto de inau-

guracion estuvo presidido por el ministro de Obras
Publicas, Transportes y Medio Ambiente, José Borrell
Fontelles, que también es ingeniero aeronautico. En
la mesa presidencial tom¢é asiento, entre otras autori-

| dades, el Secretario de Estado de la Defensa, Antonio

| aeronautica espanola

' no esencial;
| no solo para atender

. rante esta sesion, la de

Flos Bassols.

El Sr. Borrell destaco
en su discurso la gran
importancia que tiene
la cultura tecnoldgica
para el futuro de la so-
ciedad. Entre otras co-
sas dijo que "en su
conjunto la ingenieria

constituye una acumu-
lacion de capital huma-
esencial

las necesidades pre-
sentes del sector, sino
también para asegurar
nuestro futuro estrate-
gico". El texto completo
de su discurso, asi co-
mo los demas discur-
s0s pronunciados du-
nduticos, Sr. de Andrés
clausura y la de pre-
sentacion de actas y
conclusiones, se recogen en las publicaciones del
Congreso, en el volumen n? 1.

El desarrollo de las sesiones de trabajo del Congre-
so tuvo lugar de acuerdo con el programa previsto.

' Las incidencias fueron minimas. La asistencia a cada

. una de ellas fue en general bastante alta. Incluso en

algunas sesiones de comunicaciones hubo tal asis-
tencia, que ni de pie se cabia en la sala correspon-

diente.

Para mejorar la efectividad de las sesiones; se ha-
bia distribuido con anticipacion a los congresistas una
documentacion muy detallada. En el caso de las po-

| nencias, se les entregaron 6 libros con el texto com-
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pleto de cada una de ellas y otro méas con las conclu-
siones propuestas por los equipos redactores de las
mismas. Por lo que se refiere a las comunicaciones,
se distribuyd un libro con los resumenes de cada una
de las 177 presentadas. _
Mencion especial merecen las sesiones de ponen-
cias (entre las gue se incluye el estudio sobre la Inge- |
nieria Aeronautica al servicio de la Aviacion Militar),
ya que en cierto modo constituyen la esencia del Con- |
greso. El texto presentado en la sesién correspon-
diente era el resultado de una larga elaboracion. Un
grupo de ingenieros expertos en la materia habia es- |
tado trabajando y reuniendo informacién durante va- |
rios meses y habia redactado el texto de la Ponencia
y la propuesta de conclusiones. Durante el Congreso |
se debatio todo, pero muy especialmente las conclu-
siones. Y como consecuencia de estos debates, las
conclusiones propuestas fueron modificadas en bas-
tantes puntos, antes de que el Congreso las aprobase
y las hiciese suyas como conclusiones del mismo.
Nada dire sobre el contenido de las ponencias, ni

El acto de clausura del Cangreso estuvo presrdrdo por el Pres:deme del Instituto Nac'w.rml de Indus-
tria, Sr. Salas Collantes, al que vemos en la fotografia dirigiéndose al auditorio. Estaba acompanado,
de derecha a izquierda, ﬂor el Presidente de la Asociacion y Decano del Colegio de Ingenieros Aero-

uiz, por el Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, teniente general Fer-
ndndez Sequﬂrm por el Pre.sidenre del Congreso, Sr. Milldn Barbany, y otras autoridades.

sobre las sesiones de comunicaciones, conferencias
generales y mesas redondas, ya que se tratan con |
detalle en ofros articulos de este dossier.

Durante la semana del Congreso se reservo una
manana para visitas de caracter técnico. Se les ofre-
ci6 tres opciones a los congresistas: el INTA, el Mu-
seo de Aeronautica y Astronautica o la Estacion de
Seguimiento de Satélites de Robledo de Chavela. A
juzgar por los comentarios posteriores de los visitan- |
tes, las tres visitas fueron muy interesantes. -

Y como no podia faltar en un Congreso, se organi- |
zaron algunos actos sociales, orientados principal- |
mente a los acompanantes: una excursion a Toledo y |
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La asistencia al Congreso superd todas las previsiones. Gracias a la gran capacidad del auditorio del Palacio de Congresos, en donde

- e | -
E 8 ]

‘ se celebraron los actos principales, se pudieron acomodar adecuadamente los congresistas.

una visita al Museo Thyssen. Pero el acto social mas
importante fue la cena del Congreso, que, con mas
de 800 comensales, se celebré en el Palacio de Cris-
tal de la Arganzuela, en locales magnificamente reha-
bilitados por el Ayuntamiento de Madrid.

El Acto de Clausura fue presidido por el Presidente

| del Instituto Nacional de Industria, Francisco Javier

Salas Collantes, acompanado, entre otras autorida-
des, por el Jefe del Estado Mayor del Ejército del Ai-
re, teniente general Fernandez Sequeiros.

TERMINACION DEL CONGRESO

L acto de clausura significa la terminacion del
Congreso para los congresistas. Pero para la Me-

| sa del Congreso y para la secretaria los trabajos se

prolongan durante bastante mas tiempo.
Dejando de lado los aspectos administrativos y fi-
nancieros -que por supuesto son muy importantes-

' una de las misiones de la Mesa del Congreso es ela-

borar y publicar las conclusiones definitivas. Se parte
de las conclusiones provisionales, redactadas durante
los dias del Congreso y presentadas en la Gltima se-
sién de trabajo del mismo, y en ellas se introducen las
modificaciones imprescindibles para mejorar su redac-
cion o sistematizar su contenido; pero sin alterar su
espiritu. La presentacion de las conclusiones definiti-
vas y de las actas del Congreso tuvo lugar en un acto
solemne celebrado el 8 de marzo de 1994 en los loca-

DOSSIER

les del Instituto de la Ingenieria de Espana. Al terminar

el acto quedo disuelta la Mesa del Congreso.

La secretaria ha seguido trabajando en otro tema
importante: la publicacion de todos los trabajos pre-
sentados en el Congreso, que constituyen un fondo
documental de extraordinario valor. El resultado es
una verdadera enciclopedia de 10 tomos y mas de
4.000 paginas.

Hay un primer tomo que, como ya se anticipd, con- |

tiene los discursos pronunciados en los actos de
inauguracion, de clausura y de presentacion de actas
y conclusiones definitivas. El segundo tomo se dedica
exclusivamente a las conclusiones del Congreso. En
los tomos 32 y 42 se publican las cinco ponencias y el
estudio. El 5% tomo recoge las ochos conferencias ge-
nerales (cinco pronunciadas durante los dias del
Congreso, dos pronunciadas antes como preparacion
y una que tuvo lugar después) y las dos mesas re-
dondas. Y los cinco tomos restantes, del 6° al 10°, es-
tan dedicados a las comunicaciones. Son tomos real-
mente gruesos, de unas 700 paginas cada uno.

En los archivos de la Asociacion y del Colegio de
Ingenieros Aeronauticos queda una amplia y detalla-
da documentacion sobre este Congreso que espero
sea de utilidad para los que en su dia tengan la res-
ponsabilidad de organizar el lll Congreso Nacional de
la Ingenieria Aeronautica. A los que hemos participa-
do en la organizacién del Il, nos queda la satisfaccion
del deber cumplido =
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la Ingenieria Aeronautica al
‘servicio de la Aviacion Militar

JESus SaLAS LARRAZABAL

General Ingeniero Aerondutico .
Director del estudio "La Ingenieria Aerondutica al servicio de la Aviacion Milltar". '

INTRODUCCION

cional de la Ingenieria Aeronautica selecciono
cinco temas generales comunes a los titulados
del ramo (la Funcién del Ingeniero, 1a Industria Ae-
ronautica, la Aviacion Civil y el Transporte Aéreo,
las Infraestructuras Aeronauticas y el Sistema Es-
pacial) y, ademas, considerd necesario realizar un
estudio sectorial dedicado a la situacion de la Inge-
nieria Aeronautica al servicio de la Aviacion Militar.
Se me encomendd la coordinacion de los trabajos
de dicho estudio, en el que han colaborado de for-
ma activa cinco destacados ingenieros militares
(dos de ellos destinados en el Ejército del Aire,
otros dos en el Ministerio de Defensa y uno en el
INTA) y un ingeniero civil que habia tenido respon-
sabilidades en dicho Ministerio. Otros muchos pro-
fesionales han contribuido de forma indirecta a la
realizacion del estudio, cuyas conclusiones se dis-
cutieron y aprobaron en una de las sesiones del
Congreso, que los hizo suyos después de introducir
algunas modificaciones.

‘ E L Comité de Organizacion del || Congreso Na-

El Presidente
del Instituto
Nacional

de Industria,

Sr. Salas
Collantes,
acompaiiado por
el Presidente

y Vicepresidente
del Congreso,
Srs. Millan
Barbany

yde la Torre
Plaza.
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La metodologia empleada en el estudio ha sido la
comparacion sistematica y detallada del caso espa- |
fol con el de las aviaciones militares mas relaciona- |
das con la nuestra, concretamente la de las tres na-
ciones coparticipes en el programa Eurofighter 2000
(Reino Unido, Alemania e ltalia), la de Francia y la
de los Estados Unidos de Norteameérica, asi como la
evolucion en Espana a lo largo del tiempo. Se han |
tomado datos, asi mismo, de otros paises europeos,
tales como Suecia, Holanda y Portugal, que no se
han incluido en el estudio, pero que corroboran las |
principales singularidades del caso espanol, que ire-
mos analizando y comentando a continuacion.

SINGULARIDADES RELACIONADAS CON LAS
FUNCIONES Y COMPETENCIAS

AS funciones y competencias de los Cuerpos de

Ingenieros de los Ministerios de Defensa y de los |
Ejércitos de los paises de la Europa occidental, ya
sean militares o civiles, particulares o comunes, son |
amplias y estan definidas, con excepcion del caso
espariol”, en el que, ademas, “se carece de una rela- |
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tes anos ofictalmente jubilados.

cién entre puesto de trabajo y titulacion, con la im-
portancia que esto tiene para la seguridad aérea”.
“La dependencia funcional de las unidades técnicas
inferiores respecto de las superiores esta bien defini-
da en los paises de nuestro entorno. En Espana lo
esta de forma ambigua y, ademas, mediatizada".
Para aclarar el sentido de la primera de estas sin-
gularidades y en concreto la diferencia entre sus
dos frases entrecomilladas, debemos resaltar la
gran diferencia de actitud de los paises europeos y

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1994

Vista parcial del auditorio durante una de las sesiones. Hay que destacar que la asistencia
al Congreso, ademds de ser muy numerosa, cubrio con bastante uniformidad todo el abani-
co de edades, desde alumnos e ingenieros recién titulados hasta los que llevaban ya bastan-

de los Estados Unidos respecto
a los cuerpos de funcionarios.
En todos los-Ministerios de De-
fensa de las naciones del viejo
continente gue hemos estudia-
do existen uno 0 Mas cuerpos
de ingenieros en los gue los in-
genieros aeronauticos tienen
acomodo. En los Estados Uni-
dos, por el contrario, no existe
el cuerpo de ingenieros, como
tampoco existe el cuerpo diplo-
matico o los de notarios, regis-
tradores de la propiedad, etc.

El modelo de sistema abierto
de la funcién publica de los
EE.UU. se basa en la selec-
cién de funcionarios para pues-
tos concretos de trabajo, con
caracteristicas claramente de-
terminadas, sin que la adscrip-
cién a dicho puesto de trabajo
dé derecho a hacer carrera 0 a
ocupar después posiciones si-
milares o superiores.

Este sistema exige una clasifi-

segun la coyuntura), del perfil
técnico para cubrirlos y del des-
pido libre cuando el puesto de-
saparece. El sistema abierto s6-
lo es posible en naciones con
un sistema educativo y tecnolo-
gico muy diferenciado, con po-
tente industria y escaso paro, y
con una sociedad habituada a
cambios frecuentes de activi-
dad, destino y residencia, condi-
ciones que se cumplen en los
Estados Unidos.

El segundo entrecomillado
quiere hacer constar que este
modelo queda totalmente desvir-
tuado si no se definen los pues-
tos de trabajo técnicos y el perfil
preciso para desempenarlos.

El primer entrecomillado se
refiere al modelo europeo, que
admite notables variedades. ltalia posee en su
Fuerza Aérea un Cuerpo de Ingenieros Aeronauti-
cos (que sin variar este nombre admite técnicos
con otra titulacién), que da servicio a todo el Minis-
terio de Defensa; Alemania dispone de un cuerpo
civil de ingenieros de la Defensa y de aviadores mi-
litares titulados en Ingenieria que se asignan a los
puestos que precisan de dicha titulacion; el Reino
Unido cuenta con un cuerpo militar en la Fuerza
Aérea y con uno civil en el Ministerio de Defensa;
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cacién detallada de los puestos |
de trabajo (que pueden variar |
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Fuerza Aérea y con uno civil en el Ministerio de De-
fensa; en Francia existen tres cuerpos, todos ellos
militares, uno encuadrado en el Ejército del Aire y
los otros dos en el Ministerio.

En los origenes, tanto la Aviacion Militar espafola
como la Naval prestaron un interés especial a la
funcion técnica, contaron con un notable colectivo
de oficiales de los cuerpos de Ingenieros y de Arti-
lleria (cuyos estudios en aquel entonces eran equi-
valentes a los de las escuelas especiales de inge-
nieros civiles), y favorecieron la creacion y desarro-
llo de |a disciplina de Ingenieria Aeronautica, cuyos
titulares prestaban servicio en la Aviacion Militar, en
la Naval y en la Civil.

El Ejército del Aire mantuvo una politica semejan-
te desde su creacion oficial en 1939 hasta media-
dos los afos 50 y, al igual que los paises europeos
de nuestro entorno, cred el Cuerpo de Ingenieros
Aeronauticos, al gue asigno unas determinadas
funciones y competencias. En dichos afios 50 di6

. un brusco viraje al adoptar un modelo cercano al

de las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos
(USAF), pero sin fijar el perfil técnico a que deben
sujetarse los aspirantes a los puestos de la organi-
zacion que exige un determinado titulo. El Ejército
del Aire espanol no ha seguido, pues, en los ulti-
mos anos, ni el modelo de la USAF ni el de los pai-
Ses europeos.

Los cometidos realizados en Espana por los inge-
nieros aeronauticos han ido variando a lo largo del
tiempo segun se indica en los cuadros de situacion en
1949, 1956 y 1992, que se incluyen a continuacion.

Situacion el 1-7-1949, antes del acuerdo con los EE.UU.

Cometido segin ley 17/1989 Nomero %
Asesoramiento 2 2
 Aplicacion 50 42
Estudio [y Ensefianza) 7 9 = 8

Investigacién (y desarrollo) - S | [ 05

. Direccion 45 38
TOTAL 118 100
Sin destino o en la industria 43

Situacion el 1-7-1956, fecha de maxima existencia de
Ingenieros Aeronduticos militares

Nomero %
Asesoramienio 2 1
Aplicacién 97 56
Estudio [y Ensenanza) A
Inveshggcnon {y Desarrollo) a3 19
Direccion 38[*™"] 22
TOTAL 174 1 TO0 )
Sin desfino o en la Industria e

(*) - En vias de extincion la Academia Militar de Ingenieros Aero-
néuticos. del
(**) - Gran ecgmnslon el INTA.

(***) - Reducidas o tres las ocho Maestranzas Aéreas anteriores.

Situacion en 1992

= Nimero | f»
Asesoramiento | - ! =
Aphcac:on 1 120 B8
Estudio [y Ensefianza) 1 i)
Investigacion (y Desarrollo) 3 | 2 0
Direccion 13 [ = @
TOTAL 137 100

En 1992 trabajaban en areas de direccion relacio- |
nadas directamente con la ingenieria aeronautica |

13 titulados en esta ingenieria, seis de ellos en el
MALOG y sus centros, cinco en la Direccion Gene-
ral de Armamento y Material (uno de ellos fuera de

Espana), uno en Infraestructura y el Glitimo en el IN- |
TA. Los puestos de direccion ocupados por ingenie- |

ros aeronauticos en 1949 eran 45.

Peor ha sido aun la evolucién en lo que a “I+D" y |

“Ensefnanza” se refiere. En cuanto al “Asesoramien-
to”, citado en primer lugar en el articulo 25 de la Ley
17/1989, no se ha asignado ingeniero aeronautico
alguna a dicho cometido, pues el Ejército del Aire
aun no ha perfeccionado la Asesoria Técnica Aero-
nautica, aungue un General de Division fue nombra-
do Asesor por Orden Ministerial y el Real Decreto
1207/89 que unifico las estructuras basicas de los
Ejercitos autorizd la existencia de érganos técnicos
de asesoramiento e inspeccion (Art®. 2°, Punto 3).

PERFIL DE CARRERA. TITULACION Y
FORMACION

OS perfiles de carrera de los ingenieros aero-
nauticos militares estan, asimismo, establecidos
en los paises europeos de nuestro entorno, pero no
en Espana hasta el momento, con la consiguiente
incertidumbre que esto genera a sus integrantes ac-
tuales y a los posibles candidatos”.
“A la formacion continuada de los ingenieros aero-
nauticos se le da gran importancia en todos los pai-
ses que tienen algo que decir en el ambito de la

aviacion. En Espafa no parece suficientemente |
atendida la formacién continuada, que es basica pa- |
ra un colectivo de técnicos altamente cualificados y |

para una organizacion en busqueda de un perfec-
cionamiento creciente”.

“Los oficiales tecnicos no titulados no estan equi-
parados con los poseedores de un titulo de ingenie-
ro técnico en pais alguno, excepto en Espana” (....).

“El trato que se da en Espana a los ingenieros
técnicos es muy diferente al que reciben en los pai-
ses de cultura similar a la nuestra”.

La formacion inicial en los paises europeos estu-
diados se efectiia en centros del sistema educativo

general, aunque en Francia la Escuela Politécnica y |
las de Aplicacién estan encuadradas en el Ministe- |
rio de Defensa, pero abiertas a alumnos dispuestos |

a seguir la via militar o la civil. Tanto en Francia co-
mo en el Reino Unido y en Alemania se exige a los

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1994



El ministro

de Obras
Piublicas,
Transportes

¥ Medio
Ambiente a

su llegada

al Palacio de
Congresos es
recibido por

el Presidente
de la Asociacion
y Decano

del Colegio

de Ingenieros
Aeronduticos,
Sr. de Andrés
Ruiz,

el Director
General

de Aviacion
Civil, Sr. Bujid
Lorenzo,

¢l Secretario
del Congreso,
general
Bautista Aranda
y el Director
General del
Instituto
Meteorologico
Nacional

Sr. Bautista Pérez.

El Sr. Borrell Fon

titulados integrados en los cuerpos militares o civi-
les de la Defensa una formacién especial, normal-
mente de dos anos de duracién.

En Francia los ingenieros politécnicos se especiali-
zan en Ingenieria Aeronautica o en Técnicas Avanza-
das, para lo cual deben cursar dos anos en las es-
cuelas nacionales superiores “de Aeronautica y del
Espacio” (el 2° y 3°, pues el 1° se les convalida) o “de
Técnicas Avanzadas”. Los ingenieros de Estudios y

teller se prepara para presidir el acto de inauguracion del
Congreso. Junto a él tomaron asiento el Presidente de la Asociacion y Decano
del Colegio de Ingenieros Aeronduticos y el Secretario de Estado de la Defensa.

Técnicas de Armamento, de menor capaci-
tacion que los anteriores, se forman inicial-
mente en la escuela de este nombre y se
especializan en Aeronautica en la de “Inge-
nieros de Construcciones Aeronauticas”.

En el Reino Unido los dos afos de
aprendizaje adicional de los ingenieros ci-
viles se completan alternando diversos
destinos de algunos meses de duracion,
en los que se familiarizan en disefio, de-
sarrollo, produccion, direccion de proyec-
tos o mantenimiento, con dos cursos pre-
vios y tres de mayor transcendencia: Di-
reccion Ejecutiva, Tecnologia de
Sistemas y uno final de aplicacion en tare-
as propias de la Fuerza Aérea.

En cuanto al trato dado a los ingenieros
técnicos en otros paises, en ltalia pueden
llegar al grado de coronel y en Francia al
de general.

NUMERO DE INGENIEROS Y SU
RECLUTAMIENTO

SPANA es el tnico pais de nuestro entorno en
el que el Ministerio de Defensa tiene dificulta-
des en el reclutamiento de ingenieros aeronauticos,
en lo que quiza influyan las singularidades resena-
das”.
“El nimero de ingenieros aeronauticos por siste-
mas de armas de las Fuerzas Aéreas es inferior en
Esparia al de los paises de nuestro entorno”™.
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“La diferencia numeérica entre ingenieros técnicos
| e ingenieros superiores de las plantillas del Ejército
del Aire espanol difiere esencialmente de las de los
paises vecinos, y presenta una proporcion minima
de ingenieros superiores”.

Una panoramica de la situacion de reclutamiento de
ingenieros aeronauticos militares se da en el grafico ad-
junto. Tanto en el caso de los ingenieros superiores co-
mo en el de los técnicos el maximo numeérico coincide
con la salida de la ultima promocion militar. La caida
posterior se invierte, en ambos casos, por la generosa

Variaciones con el tiempo del nimero de ieros
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politica de becas del ministro del Aire que ocupé dicho

cargo a partir de 1969 y el trato mas llevadero que im-

primié. Esta mejoria ceso en los anos 80, en los que re-

aparecieron las dificultades; de forma acentuada.
| La relacion entre ingenieros técnicos y superiores

gue se observa en el grafico, del doble al triple, es
' comparable con la de los paises vecinos; las (lti-
mas plantillas del Ejército del Aire fijan una relacion
muy superior, carente de referencia en otras nacio-
nes. La nueva Ley de Plantillas, que ya ha solucio-
nado una de las peticiones del || Congreso, la rein-
tegracion al Cuerpo de Ingenieros de la Escala de
Ingenieros Técnicos, podra corregir esta anomalia
. en sus decretos de desarrollo, distribuyendo ade-
cuadamente la actual plantilla del Cuerpo de Espe-
cialistas entre este Cuerpo y el de Ingenieros.

La plantilla de este ultimo deberia ser coherente
con las existencias reales en 1980.

Una grave consecuencia de la escasez de reclu-
tamiento de ingenieros militares es el bajo numero
de ingenieros por sistema de armas aéreas, muy in-
ferior al de ltalia y, por supuesto, a los de Francia, el
Reino Unido y los Estados Unidos.

COMENTARIO COMUN A TODO LO ANTERIOR

L no estar aun finalizados los procesos de desa-
rrollo de la Ley 17/89, reguladora del Régimen
del Personal Militar Profesional, todas las singulari-
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dades expuestas podnan corregirse en breve plazo,
de existir el propésito de hacerlo.

Para ello seria necesario aprobar:

- El reglamento de |a Funcion Técnica en el M:ms-
terio de Defensa, en el que se concreten las faculta-
des y competencias, exclusivas y optativas, y pues-
tos que deben ser desempenados por miembros de
los cuerpos de ingenieros y de sus especialidades
fundamentales. Una de estas especialidades debe
ser la “Ingenieria Aeronautica”.

- El reglamento de la escuela o escuelas politécni-
cas del Ministerio de Defensa que atiendan a la for-
macién complementaria inicial y a la formacion conti-
nuada posterior de los ingenieros gue ingresen en los
diversos cuerpos técnicos (de ingenieros y de espe-
cialistas), de acuerdo con sus especialidades funda-
mentales. Deberja prestarse atencién pricritaria al ca-
so de los ingenieros del Ejército del Aire puesto que
hoy en dia no existe escuela dotada de personal debi-
damente titulado y cualificado para esta ensefianza.

PROCESO DE ADQUISICION DE NUEVOS
MATERIALES AEREOS.

N las naciones de la Europa Occidental, a excep-

cion de Espana, para mejorar el proceso de ad-
quisicion del material aéreo, los ministerios de Defen-
sa disponen de un organismo especifico que centrali-
za todos los contratos de esta indole, con
independencia de Ejército a que vaya destinado. La
optimizacién de las especificaciones técnicas, la nor-
malizacion y la racionalizacion de los procesos logisti-
cos, con la ayuda de equipos de trabajo multidiscipli-
narios, forma parte esencial de la actividad de los in-
genieros aeronauticos y de este organismo conjunto.

Muchas de las funciones técnicas de este organismo |
deberian ser desempenadas por ingenieros aeronauti- |

cos, que podrian pertenecer al actual Cuerpo de Inge-
nieros del Ejército del Aire, segun el modelo italiano, o
a uno de Ingenieros de Defensa, de nueva creacidn, si
el reclutamiento de ingenieros aeronauticos militares
no se resuelve de forma rapida, lo que exigiria una in-
vestigacion en profundidad de las causas por las que
desde hace tantos anos subsiste esta dificultad.

La creacion de un Cuerpo de Ingenieros de la De-
fensa podria acelerar la homogeneizacion y racionali-
zacion de los criterios logisticos de los tres Ejércitos,
con la rentabilidad econémica que ello podria acarrear.

COMENTARIO FINAL

STAS son las principales reflexiones gue los inge-

nieros aeronauticos nos hemos hecho, con motivo
de nuestro Il Congreso Nacional de la profesion, y las
exponemos a nuestros companeros y superiores del
Ejército del Aire con la esperanza y el deseo de que
puedan contribuir a un mejor entendimiento mutuo y a
una mayor eficacia de nuestro Ejército en particular y
de las Fuerzas Armadas en general m
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Carlos Salazar ——

Cinco ponencias
y dos mesas redondas

MARTIN CUESTA ALVAREZ

s EVISTA de Aeronautica y Astronautica ha es-
Rtado informada puntualmente de de todos los
actos del Il Congreso Nacional de la Ingenieria
Aeronautica y se ha hecho eco en sus paginas de
| los hechos mas relevantes.
Hoy presentamos aqui un resumen sobre los pun-
" tos clave de las cinco ponencias sometidas a deba-
te y de la celebracion de dos mesas redondas:
Ponencias:
- La/funcion del Ingeniero Aeronautico.
- La Aviacién Civil y el Transporte Aéreo.
- Las Infraestructuras Aeronauticas.
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_Ingeniero Aeronautico

- La Industria Aeronautica.

- El Sistema Espacial.

Mesas Redondas:

- Los Nuevos Horizontes de las Profesiones Aero-
espaciales.

- En el umbral de la profesion.

LA FUNCION DEL INGENIERO AERONAUTICO

E resalté en esta ponencia que la funcién del In- |
geniero Aeronautico es poner los recursos de la .
Naturaleza al servicio de la Humanidad en el ambito
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En la ponencia |

aéreo se
Sformularon

la revision en
profundidad de la
estructuray
dimensiones del
grupo de
compaiiias aéreas
estatales; una
mayor
concienciacion

ue valore

a calidad en la
prestacian de los
servicios aéreos,
aplicar rigurosos
criterios i
empresariales tanto
en los servicios
priblicos como
privadosy
la exigencia
de una mayor
profesionalidad
en sus colectivos
humanos.

sobre el transporte

conclusiones sobre

aerondautico, tanto en lo referente al vuelo como a
las aeronaves, infragstructuras, y sistemas de ayu-

- daycontrol de la Navegacion Aérea.

En el ejercicio profesional, las normas legales
obligan a que los proyectos de aquellas funciones
sean firmados por profesionales de esta titulacion,

con el correspondiente visado del Colegio Oficial de

Ingenieros Aeronauticos de Espafa.
Especial 'atencion merecié el enfoque practico
que debe darse a la formacion para su aplicacion a

la Industria Aeron4utica, con critefios econémicos

que sirvan para una gestién-empresarial eficaz; es-
te aspecto de la formacion fue ampliamente debati-
do e la mesa redonda “En el umbral de la profe-

' sién”, que comentamos mas adelante.

En cuanto a la Investigacion debe estructurarse in-
timamente ligada al Desarrollo (1+D) en el sector ae-

ronautico, con el replanteamiento que sea necesario

de participacion y financiacion por las empresas.
El Colegio (COIAE) y la Asociacion (AlA) deben ser
mas conocidos por la sociedad, y asi puedan tener

" conocimiento de causa de cual es la funcion social del

Ingeniero Aeronautico; se propugno por incrementar

" la proyeccién internacional de aquellas Instituciones.

El Colegio creara y mantendré una base de datos so-
bre la necesidad estimada de Ingenieros en las distintas -
areas de actividad, de acuerdo con la planificacion de ne-
cesidades en Organismos y Empresas mas importantes.

LA AVIACION CIVIL Y EL TRANSPORTE AEREO

N el aspecto de la Aviacion Civil, se ha puesto én-

fasis en la actualizacion de sus organismos gesto- |
res, ante la progresiva liberalizacion de los mercados |

aéreos, los fendmenos de “globali-

En linea con las {y
son de destacar

| hasta de 63.000 kg. de empuje.

REVISTA DE AERONAU

ropuestas de objetivos de la ponencia sobre la Industria Aerondutica,
as actividades del INTA en apayo a la Investigacién y Desarrollo, po-
tenciadas en los ultimos anos. En la fufogra)ga, el banco de pruebas de motores para

ensayos de desarrollo, inaugurado recientemente por el INTA; tiene la mayor capaci-
| dad funcional de este tipo de instalaciones en el mundo, pudiendo probarse motores

TICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1994

} zacion” y la supranacionalidad en la
formulacion de politicas y directri-
[ ces, especialmente en la Europa-
. Comunitaria. . | |
La Administracion de la Aeronau-
tica Civil debera velar por el funcio-
| aeronautico y de su integracién en
el sistema general de transportes.
Debera emprenderse una mas
activa interaccion con otros secto-
res de la vida nacional;Comercio,
Turismo, Industria,.., de acuerdo
con las demandas socio-tecno-
economicas y del posicionamiento
politico y estratégico de Espana.
Es necesario dar un fuerte res-
paldo a la aviacién general y de-
£ portiva proporcionando instalacio-
~ nes de reparacién y mantenimien-

accesibilidad al uso de aeropuer-
tos de baja utilizacion comercial.
Restaurar las ensefanzas basi-

namiento arménico de! este sector

to de sus aviones y facilitar la |
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cas en los aeroclubs y desarrollar la aerostacion, el
vuelo a vela, los ultraligeros, el parapente, el ala
delta y el aeromodelismo, los tres tltimos lejos del

| apoyo administrativo en la actualidad.

CASA

En el transporte aéreo la ponencia propone revi-
sar en profundidad la estructura y dimensién del
Grupo de Companias aereas estatales, asi como
respaldar y apoyar las iniciativas privadas, en donde
pueden concurrir a servicios regulares, desarrollar
el “charter” y la aviacion regional.

La ponencia hace incapié en un nuevo plantea-
miento de los planes de estudio de la Ingenieria Ae-
ronautica, y de la formacion profesional requerida
para aguellos que aspiren trabajar en la Aviacién Ci-
vil y el Transporte Aéreo.

LAS INFRAESTRUCTURAS AERONAUTICAS

E han planteado los principales problemas detec-
tados en este area, una buena parte derivados
| de la desadaptacion de las normas y métodos vigen-
tes respecto de nuevos factores como la Constitucion
de 1978, los entes autonémicos, la entrada en la Co-
munidad Europea, el traspaso de competencias a un
ente paraestatal, la sensibilidad al medio ambiente,..,
ademas de las innovaciones tecnoldgicas y los altos
niveles de congestion del trafico aéreo en determina-
das areas. Todo ello requiere una profunda revision
de la Ley de Navegacion aérea de 1960.
Un problema a destacar es la adecuacion de las

| infraestructuras a nivel europeo del sistema de cir-

culacion aérea a los requerimientos de la demanda
y a las situaciones de congestion.
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Asegurar Ia viabilidad econémica de los aeropuer-
tos, siendo una medida idénea apoyar el crecimien- |
to de la actividad comercial e industrial en el entor-
no aeropaortuaria. |

De acuerdo con estos antecedentes se proponen |
medidas a adoptar, entre las que destacan: |

La definicion de competencias Admistracién Cen-
tral/Autonomias y la respuesta a la demanda de la |
creacion de nuevas infraestructuras por las Autono- |
mias y los particulares.

Definir el procedimiento de aprobacion de los Pla-
nes Directores de las infraestructuras, y elevar a
norma de rango suficiente para ser de obligado
cumplimiento por las autoridades en materia de Or-
denacion Territorial.

La Industria
Aerondutica

de Espaiia

ha tenido en el
Congreso

una brillante
participacion
liderada

por CASA.

En la fotografia
un CN-235 en
la fase final

de montaje en la
Jactoria de Getafe,
Avances
tecnologicos se
estan aplicando
al disenio del
nuevo avion
regional
turbohélice
CASA 3000.

En el area de la formacion del Ingeniero Aeronau- ‘
tico, prestar especial atencién a las infraestructuras |
no solo desde el punto de vista técnico sino también
a los de su gestion.

LA INDUSTRIA AERONAUTICA

E L preambulo de esta ponencia enuncia que sus
actividades abarcan el disefo, la produccién y el
mantenimiento de aviones, helicépteros, misiles, |
motores, sistemas funcionales, y de armas en la
Aviacion Militar, y componentes. ‘
Manifiesta que es un sector industrial caracteristi-
co de paises avanzados tecnolégicamente y que
continuara asi en el siglo proximo, trayectoria que |
ha estado muy marcada por los planteamientos es-
tratégicos de las grandes potencias desde la Il Gue- |
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Iberia

| El mantenimiento de aviones, como una de las facetas de la Industria Aerondutica, ha sido expuesto en diversas ponencias del Con-
greso, en tanto asegura la operatividad de todo tipo de avion sea cuales fuere su utilizacién. En la fotografia una vista del taller de re-
| visidn de motores de la compaiiia Iberia, considerado como uno de los mds cualificados del mundo.

rra Mundial, que se ha caracterizado por una de-
| manda sostenida de productos militares y la crea-

cion del sistema de Transporte Aéreo mundial.

Hoy, entre los paises que disenan, integran y co-
| mercializan aeronaves se encuentran: Estados Uni-
- dos, Francia, Inglaterra, Alemania, Japoén, Canada,

Italia, Espana, Holanda, Suecia e Israel, ademas

de los paises del Este de Europa, aun cuando és-

En el Congreso
se ha puesto
de manifiesto
la capacidad de
Industria
Aerondutica
de Espariia en el
campo espacial.
En lﬂ Sfotografia
una maquela
del cohete
lanzador
Capricornio de
tres escalones de
frropnlsio’n, para
a puesta en orbita
de minisatélites en
altitudes bajas.
Proyectado por
el INTA, estd
previsto su
_desarrollo en
i < el periodo
= 1994 1998.
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tos con la laguna importante en la actualidad de la
poca comercializacion de sus productos.

Los recientes cambios geopoliticos, han condicio-
nado la trayectoria tecnoldgica de la produccion ae-
ronautica, que por una parte seguira potenciando el
sistema de Transporte Aéreo y por otra hara que

DOSSIER

disminuya la demanda de productos militares que -|

desde la Il G.M. habia superado a la demanda civil.

Resalta la formacién de consorcios para
disenar/integrar/comercializar aeronaves y pone co-
mo ejemplo destacado al consorcio Airbus Indus-
trie.

de la industria mundial y espanola, propugna la par-
ticipacién en consorcios o asociaciones, extendién-
dose a la consolidacion de la industria de motores,
afianzarse en productos electronicos, y fijar objeti-
vos mas ambiciosos para el Espacio, todo ello en
condiciones internacionales de precio, calidad y
competitividad.

Otro objetivo a destacar es atraer trabajos exte-
riores de mantenimiento como incremento a este ti-
po de actividades que ya existen en nuestro pais.
La Industria Aeronautica espafola es conocida en
el mundo entero.

EL SISTEMA ESPACIAL

OMO préloge al planteamiento de la politica es-

panola en el Espacio, manifiesta que es una
actividad de poco volumen econémico dentro del
contexto de |a actividad global del hombre.
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JIC.M. Zatra. INTA

La mano de obra es muy cualifi-
cada, multidisciplinaria y creativa, y
las actividades espaciales requie-

| ren cooperacion internacional con
| planteamientos a largo plazo y con

voluntad de extender a todos los
paises del mundo los posibles be-
neficios.

En el caso de Espana es un cam-
po en donde ha habido presencia
permanentemente tanto institucio-
nal como cientifica como empresa-
rial, desde el comienzo de nuestra
integracion en actividades espacia-
les.

El gasto per capita de Espana en
actividades espaciales es 4 veces
inferior a la media europea;10 veces
inferior a la media de Estados Uni-
dos, y la relacion gasto/PIB es 2 ve-
ces inferior a la media europea.

Solamente hay unas 1000 perso-
nas en Espana dedicadas a trabajos

El Control de

la Circulacion
Aérea fue expuesto
en el Congreso por
los controladores
aéreos, que
manifestaron

sus deseos

de participar en

la definicion de

las instalaciones
con el objetivo
prioritario, por su
parte, de una
mejor adecuacion
de los recursos
humanos.

del Espacio, frente a 10 millones de poblacion labo-
ral activa, por lo que la ponencia propone que para
reducir esas diferencias las inversiones han de ser
coherentes con la politica de reconversion y de cre-
acion de empleo.

La contribucion del Estado espanol a la Agencia
Europea del Espacio es del 4,5% si bien deberia es-
tar proximo al 7%.

Convendria unificar la politica espacial espanola,
guiza haciendola depender directamente de la maxi-
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El Congreso ha
hecho especial
referencia al
programa Minisat
estionado por el
NTA bajo los
auspicios de
la Comision
Interministerial de
Ciencia
. (CICYT), con la
fuerte participacion
de CASA, INISEL y
SENER,
la Universidad
Politécnica de
Madrid, y la
Universidad de
Berkeley,
California.
Con una masa total
de 150 kg. (90 kg.
de madulo basico y

la mision Minisat 01
estudiara la
radiacion
interestelar
galdctica en

el extremo
ulfravioleta y el
comportamiento de
liguidos en
microgravedad,

ma autoridad ejecutiva, como es el caso de Estados
Unidos.

Las instituciones y la industria espanola llevan 30
afios en este campo, y la Ingenieria Aeronautica cu-
bre una parte relevante de las actividades espacia-
les.

La ponencia propone impartir formacion especifi- |
ca en este campo, y asi esta planificado para un fu-

turo casi inmediato como exponemos al hacer la re- i
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Tecnologia ‘

60 kg. de carga util), |




sefia sobre la Mesa Redonda “En el umbral de la
profesion”.

MESA REDONDA: “LOS NUEVOS HORIZONTES
EN LAS PROFESIONES AEROESPACIALES”

UEDE afirmarse que las actividades de los profe-
sionales del amplio espectro aeronautico, estan

tan interrelacionadas que no pueden abordarse los

| problemas bajo una sola optica especifica, y esto es
| extrapolable, en tanto sea posible, al campo espacial.

.,

Mesa fuera mas amplio, pero razones de espacio y
tiempo, hicieron que estuvieran limitados a aquellas
profesiones mas proximas en su actividad:

Pilotos de lineas aéreas, pilotas de aviacion ge-
neral, oficiales técnicos de vuelo, controladores aé-
reos, ingenieros técnicos aeronauticos, e ingenie-
ros aeronauticos:.

Presidié y moderd esta sesion el Presidente del
Instituto de la Ingenieria de Espafa, Emilio Lloren-
te, a nuestro juicio un acertado ofrecimiento que él
califico de honor, y nosotros nos permitimos decir

Las tripulaciones de aviones de la Aviacion Comercial expusieron en el Congreso la recomendacidn de mantener la composicion del
niimero de tripulantes técnicos en cabina como ha sido tradicional hasta ahora. Hicieron especial hincapié a que se prestara especial
atencion a la ergonomia en las cabinas de pilotaje. En la fotografia una tripulacién en plena actividad: piloto, copiloto y oficial técni-

co de vuelo.

Tripulaciones de la aeronaves, controladores ae-
reos, meteordlogos, economistas, juristas en dere-
cho aeronautico, médicos, psicologos,...junto con
los Ingenieros Aeronauticos, estamos todos involu-
crados en actividades que se complementan, y cu-
ya simple enumeracion seria practicamente intermi-
nable.

Como dijera el Presidente de la Asociaciéon y Co-
legio de Ingenieros Aeronauticos de Espana, Car-
los de Andrés, hubiera sido de desear que los co-
lectivos de profesionales representados en esta
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gue presidir las 10 Ingenierias integradas en el Ins-
tituto, da una idea global e integrada de los proble-
mas planteados por profesionales de diferentes ac-
tividades pero de caracteristicas afines, como era
el caso de esta mesa redonda.

Las manifestaciones mas destacadas de los po-
nentes en esta Mesa, las resumimos a continuacion
en el orden de su intervencion.

Los Controladores Aéreos manifestaron sus de-
seos de participacion en los numerosos proyectos y
programas que actualmente se vienen desarrollan-
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do a nivel europeo, de cara a la armaonizacion y ho-
maogeneizacion, no solo de los diferentes sistemas
de control, sino en aquellos dirigidos a una mejor
adecuacion de los recursos humanos.

| muchas semanas que habia sido presentado por
| AENA en Madrid, que implica a Espana, Francia y

Portugal, y pronto también a Suiza, hara una utiliza-

cion conjunta de datos radar por parte de centros de

control adyacentes, aumentando asi la cobertura ra-
dar o el intercambio de datos “on line", que reduci-
ran considerablemente las coordinaciones.

Los Oficiales Técnicos de Vuelo (OTV), que es la
denominacion actual de |os antiguos mecanicos de
vuelo, manifestaron que su profesion soporta en la

' actualidad los avatares de los cambios tecnoldgicos
| aplicados en la configuracién de las cabinas de los
actuales y futuros aviones comerciales.

En opinion de los OTV, el problema no es que en
las nuevas cabinas se prescinda del oficial técnico
de vuelo, sino que habria que haberlas definido con
las redundancias de funciones inherentes a la for-
macién exigida al OTV.

Este grupo profesional acepta un reciclaje para lo
| que podria llamarse en el futuro ese tercer tripulante
| en las cabinas de los aviones de largo recorrido, el
IRO (Inflight Relief Officer), con multitud de funcio-
nes, unas provenientes del actual oficial técnico de
vuelo y otras de navegacion, comunicaciones y pilo-
taje de crucero en apoyo o relevo de los pilotos.
| Los Ingenieros Técnicos Aeronauticos manifesta-

ron su agradecimiento al Colegio y a la Asociacién
de Ingenieros Aeronauticos por el esfuerzo que es-

Planes como el ya conocido E-F-P, que no hacia

tas Instituciones estan haciendo para que los
ingenieros técnicos, aeronauticos y los inge-
nieros aeronauticos superiores tengan una
denominacion comun en base a una forma-
cion comun.

El ponente de la ingenieria técnica hizo
una exposicion de la tendencia, que tanto en
el Instituto de la Ingenieria de Espafa como
en el estamento aerondutico, de que se cree
la carrera de Ingeniero con cuatro afios de
estudios, con posibilidades de ampliacion,
por vocacion o por sus ocupaciones-profesio-
nales.

Los Pilotos de Lineas Aéreas por media-
cién de su ponente manifestaron que venian
trabajando desde hace mas de diez afos en
la unidad de todos los profesionales de la ae-
ronautica, porque desde hace ese tiempo, en
muchos paises del mundo ya estaban pasan-
do por vicisitudes muy parecidas a las que
ahora pasa Espana.

Actualmente con las nuevas tecnologias di-
gitales, con las nuevas pantallas de cristal
las nuevas cabinas EFIS,EICAS, etc, se esta
prescindiendo del OTV que a juicio de los pi-
lotos se debe mantener.

El representante de los Pilotos de Lineas
Aéreas lanzé coma reto al conjunto de Inge-
nieros Aeronauticos, que se preste especial
atencion a la ergonomia en las cabinas de pi-
lotaje, que para ellos es un problema vital.

Los Pilotos de la Aviacion General manifestaron

que su problematica va mas alla de lo que son los |

Pilotos que estan volan-

do en companias aére-
as. Hay otra Aviacion
General en la que para
un amplio nimero de

de Ingenieros Aeronau-

profesionales de la
aviacion.

Necesitamos, dijo, te-

ner una compenetra-
cion con el resto de los
profesionales de la
aviacion y una colabo-
racion de cara a este
reto, que sobre todo los

* R

La problemditica de la Aviacion General fue ampliamente analizada a lo largo de las sesiones del Con-
greso. En curiosa coincidencia, el ario 1993 se iniciaba con 1993 aeronaves de la Aviacion General
matriculadas en Espaiia, de las cuales una tercera parte corresponden a utilizacion para ensefianza en

la geugra}:‘a espariola. El movimiento de aerona-
ves para la A.G. es del orden de 300.000 movimientos anuales (despegues mds aterrizajes), lo que re-
presenta mds de la tercera parte de los correspondientes de forma global a la aviacién comercial regu-

el medio centenar de aeroclubs distribuidos en to.

lar y charter.
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gue estamos mas o

para los proximos 20,
25, 30 6 mas arnos.

pilotos privados, su pro- |
fesion debe ser consi- |
derada con el maximo |
interés por el Colegio |

ticos y el resto de los |

menos iniciando nues- |
tras actividades podre- |
mos tener problemas |



Lanzaron la idea de gue se llegara a un acuerdo
de colaboracion entre pilotos, controladores, meca-
nicos, ingenieros, ingenieros técnicos, Administra-
cion, incluso con otras fuerzas sociales, para al-
canzar acuerdos con empresarios de cara a expor-
tar las actividades de este grupo profesional.

Los Ingenieros Aeronduticos manifestaron que la
solucién a esta integracién de profesiones aeronau-
ticas pasa en primera aproximacion a lo que desee
la sociedad.

Cuando un piloto, un oficial técnico de vuelo, un
controlador, un ingeniero técnico,..., plantea su pro-
blema como algo gue efectivamente tiene, lo que re-
almente expone es un problema pluridisciplinar en el
amplio sector aerondutico que es el motor y la loco-
motora de las innovaciones tecnolégicas de la socie-
dad, y que en el caso de Espana representa el 40%
de la innovacion y desarrollo tecnolégico del pais.

La Ingenieria aeronautica coadyuvara a un enten-
dimiento muy préximo a las diferentes disciplinas
que se han planteado en esta mesa redonda.

Muchos de los congresistas abordaron con multi-
tud de preguntas a la mesa, incluso con intercam-
bio de pareceres entre los distintos ponentes, sien-
do los aspectos mas destacados los referentes a:

Ergonomia: se tiene muy en cuenta en el disefo
de una cabina de vuelo, en cuya definicion intervie-
nen al menos cuatro profesiones; pilotos, ingenie-
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Las caracteristicas
de las ensefianzas
tedricas y prdcticas
para la obtencion
del titulo de piloto
comercial y piloto
de transporte
de linea aérea,
fueron expuestas
en el Canjreso por
el grupo de estos
profesionales, en
tanto han de ser
coincidentes
los niveles de
formacion
impartida por
los aeroclubs y
escuelas privadas
con los exigidos
por la Direccién
General de
Aviacidn Civil.
En Espania
se expiden
anualmente un
millar de licencias
de personal de
vuelo y se renuevan,
aproximadamente,
.000.
Es de destacar
el incremento de
la presencia de
la mugjer en
las Escuelas de
Formacion para la
obtencion de la
licencia de piloto.

ros, médicos y psicélogos.

Automatismo: en los nuevos horizontes no se ve
la sustitucion del hombre por un elemento totalmen-
te automatico.

Formacion de Pilotos: fué uno de los temas mas
debatidos, especialmente la diferencia entre forma-
cién basica proporcionada por aeroclubs 0 escue-
las y la formacion “ab initio” exigida por lo general
por las Lineas Aéreas. Prevalecio la idea de inte-
gracién entre ambos niveles de formacion.

El Presidente del Congreso Gregorio Millan mani-
festd que por la dedicacion y forma que se habia
hecho del aspecto del vuelo, le habian recordado -
lo dijo en sentido elogioso- algunas de las historias
de Antoine de Saint-Exupery, de dialéctica entre el
hombre y la maquina:

Ponentes de esta Mesa Redonda (enumerados
por orden de su exposicion).

- Neus Munoz, Controladora Aérea , Represen-
tante de la Union Sindical de Controladores.

- Santos del Coso, Oficial técnico de Vuelo, Presi-
dente del Sindicato Espanol de Oficiales Técnicos
de Vuelo (SEQTV).

- Blas Antonio Duran, Ingeniero Técnico Aeronau-
tico, Vicepresidente de la Asociacién de Ingenieros
Técnicos Aeronauticos.

- Benito Callizo, Piloto de Linea Aérea, Coman-
dante Piloto de Iberia.
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- Ernesto Alvarez Cascos, Piloto Civil, Vicepresi-
dente de la Asociacién Espanola de Pilotos Civiles.

- lgnacio Ozcariz, Ingeniero Aeronautico, Vocal de
la Junta Directiva de la Asociacion de Ingenieros
Aeronauticos de Espana..

' MESA REDONDA: “EN EL UMBRAL DE LA PRO-

FESION™

A celebracion de esta Mesa Redonda por deci-
sion del Comite Organizador, puede calificarse

| como uno de los actes mas destacados del Congre-

so, habia muchas razones que presagiaban que asi

podria ser, si bien nos permitimos destacar dos:

12- Todos los profesionales hemos pasado por un
comienzo de nuestras actividades y recordamos
aquel umbral como algo que en gran parte nos ha
marcado a lo largo del tiempo del desarrollo profe-
sional,

2*- Se pisa ese umbral recien terminados los estu-
dios en la Escuela, de agui que para opinar sobre
tan importante tema fueran elegidos como ponentes
Ingenieros Aeronauticos de las ultimas promocio-
nes, incluso alguno a un alumno del Ultimo curso,
con opiniones avaladas por profesores que se han
incorporado hace poco tiempo a las labores docen-
tes.

Presidio esta mesa Rafael Sanjurjo, profesor de la

| Escuela Tecnica Superior de Ingenieros Aeronauti-

cos (ETSIA) y Vicerrector de la Universidad Politéc-
nica de Madrid (UPM).
Las manifestaciones de ponentes y asistentes a

| esta mesa redonda pueden resumirse, agrupadas
- por temas afines, como exponemos a continuacion,

en donde puede observarse que predominaron los
aspectos relacionados con la formacion del ingenie-

' ro Aeronautico.

Estudios actuales en la ETSIA. Se da mucha teo-
ria, hacen falta practicas de aviacién (aviones aero-
puertos. oficinas de proyecto, fabricas,...) ain cuan-
do haya menos practicas de laboratorio.

Los estudios deberan abrirse a las exigencias de
la Industria Aeronautica, y contactar con el mundo
exterior. La Industria es un gran complemento de la
Escuela..

Solamente un 60% finalizan la carrera en 6-7
anos, en tanto en Europa no son mas de 5 afos. La
duracién real esta relacionada con la preparacion
gue se exige a los alumnos, que es muy fuerte. La
selectividad actual es cuestionable para iniciar estu-
dios de Ingenieria Superior.

Se deberia impartir mas ingenieria, y la filosofia

. de los proyectos de fin de carrera deberia cambiar;

en Europa son mas cortos y se hacen en grupo.

Exigencias de las Empresas. Hoy se sale de |a
ETSIA a 28-29 anos; las empresas desean ingenie-
ros mas jovenes y requieren conocimientos de acti-
vidades empresariales por estimar que desarrollan
las iniciativas.
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Los Ingenieros Aeronauticos gozan de gran pres- ‘
tigio en las empresas, si bien estan en condiciones |
desfavorables frente a otras Ingenierias pues termi- |
nan la carrera a edad madura. El Director de la ET- |
SIA Pascual Tarin manifesté que la escuela tiene
una fuerte vocacion de contacto con el mundo em—
presarial y en general con el exterior.

Nuevo Plan de Estudios. Ya se ha redactado,
ahora pasara a los Organos de Gestion de la UPM y |
despues a la Junta de Universidades; podria co- |
menzar a ponérse en practica a uno o dos afos vis-
ta. Ha tenido la fuerte imposicion de “coste cero” lo
gue no ha permitido cambios muy revolucionarios,
cambios que los mas destacados son:

Se pasara de 6 a 5 anos en ciclos de 2+3 con car-
gas lectivas muy ajustadas; aproximadamente 25
horas semanales, de las cuales la tercera parte se-
ran practicas; el 10% del total de créditos sera de li-
bre eleccién de asignaturas; desaparecen las in-
compatibilidades asignatura a asignatura y también |
los idiomas como asignatura obligatoria; se crea la
nueva especialidad de Espacio y se incluyen asig-
naturas tecnolégicas y de formacion empresarial
desde el primer ciclo. Las cargas lectivas han baja-
do especialmente en las asignaturas de Matemati-
cas y en Fisica y han subido en las Infraestructuras

Investigacién. Se considera que es controvertida y |
poco frecuente. Hay una politica precaria de becas |
para Investigacion en cuanto a falta de recursos,
gue es un problema secular. Se da mas importancia
a la Investigacion que a la Docencia.

Opiniones generales destacadas. Deberia haber
mas profesorado que trabajara ademas en la em-
presa, para impartir ensefianzas de conocimientos a
aplicar de forma inmediata a trabajos reales. Los In-
genieros Aeronauticos formados en Espana traba-
jan con éxito junto a Ingenieros que han recibido
formacion en paises de alto nivel cientifico y tecno-
logico.

Conclusiones:

- La formacion basica ha de ser fuerte, sin olvidar
la practica. ‘

- Intensificar las relaciones empresa-ETSIA.

- Ha de potenciarse la formacion de post-grado.

Ponentes de esta Mesa Redonda (enumerados
por orden de su exposicion):

- Cristina Cuervo, primera Doctora Ingeniero Aero-
nautico en Espana. Profesora de Célculo de Aero-
naves en la ETSIA. ;

- Juan Carlos Bravo, finalizo la carrera en 1993, |
hizo el proyecto de fin de carrera en Estocolmo.

- Mariano Salmeron, ha sido delegado de los
Alumnos en la ETSIA y ha participado con los Orga-
nos Rectores de la Escuela en la elaboracion del
Nuevo Plan de Estudios.

- Francisco Luis Diez, finalizo la Carrera en 1993,
miembro de Aeronautical Consulting Group.

- Alberto Sanz, Ingeniero Aeronautico en Ander-
sen Connsulting =
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Conferencias

y Comunicaciones

Josk Luiz Lorez Ruiz
Dr. Ingeniero Aerondutico
Presidente de la Comision de Conferencias Generales y Comunicaciones

N Congreso Nacional de Ingenieria es una
‘ u ocasion excepcional para un intercambio de

ideas cientificas y técnicas que constituyen la
base para la actuacién de los ingenieros. En el caso
particular de la ingenieria aeronautica con su fun-
cion integradora de multiples tecnologias, en reali-
zaciones de naturaleza avanzada que muy frecuen-
temente requieren el desarrollo de nuevas ideas,
podemos concluir que este intercambio es absoluta-
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mente esencial como parte del Congreso.
A esta razén de naturaleza conceptual se afade |
el hecho temporal de que el | Congreso Nacional de
la Ingenieria Aeronautica se celebré en octubre de
1956, cuando se estaba iniciando la era del trans-
porte aéreo con reactores, las incipientes activida- |
des espaciales estaban aun sobre el papel y la avio-
nica ni siquiera habia alcanzado su nombre actual,
con lo cual los 37 afios transcurridos entre ambos |
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Desarrollo
de una sesidn

de Ponencia.

A la izquierda
se situia

la mesa de

la sesidon, con

su Presidente,
Vicepresidente

y Secretario.

Y a la derecha
toman asiento
los redactores de
la Ponencia,
que la exponen
y defienden
durante

el desarrollo

de la sesion.

Congresos suponen un cambio cualitativo y cuanti-
tativo de tal importancia en todas las areas de ac-
tuacion de la Ingenieria Aeronautica que el inter-
cambio de ideas entre profesionales se hubiera
producido de forma natural, aun cuando no se hu-
biera programado.

Por ello desde que se empez0 a trabajar en el es-
tudio de viabilidad del Congrese se penso en orga-
nizar unas “actividades técnicas” que permitieran
una "comunicacion interna” de conocimientos ad-
quiridos y practicados por los profesionales de la in-
genieria aeronautica espafola y una “comunicacion
externa” con destacados especialistas del mundo
aeronautico, dado el caracter supranacional de
nuestra actividad.

Para el primer objetivo se eligid la organizacion

. de una serie de sesiones de presentacion de “Co-
municaciones” por parte de los propios ingenieros
aeronauticos y de otras personas que realizan acti-
vidades en el campo aeronautico o relacionadas

con el mismo. Estas comunicaciones deberian refe-
rirse a aspectos puntuales del amplio campo de co-
nocimientos y aplicaciones aeronauticos, desde las
materias mas cientificas a las mas aplicadas e in-
cluyendo temas de organizacion y gestion, forma-
cion, relaciones humanas, derecho, ecologia, etc,
gue, no siendo exclusivamente aeronduticas, tienen
una gran importancia en el correcto desarrollo y
.evolucion de nuestras tecnologias.

Para el segundo propésito se plantearon una se-
rie de temas de interés general que constituyen
areas de actividad en las que se ha fundamentado
la evolucion de la Aeronautica y en las que, muy
probablemente, descansaré el desarrollo futuro. A
partir de una lista inicial de doce temas posibles, te-
niendo en cuenta las limitaciones de tiempo dispo-
nible, los temas a tratar en las ponencias y los posi-
bles candidatos a desarrollarlos se eligieron los
seis siguientes:

- La tecnologia de aeronaves, misiles'y vehiculos
espaciales.

- La tecnologia de la propulsion aeroespacial.
- La tecnologia de la avidnica.

- La industria aeroespacial.

- El transporte aéreo.

- Los sistemas de navegacion y control del trafico

aereo.

Cuando se entré en la programacion detallada |

para distribuir el tiempo disponible de los cinco dias
de duracioén del Congreso se vio gue, si se deseaba
gue estas Conferencias Generales no coincidieran
con ningtin otro acto del Congreso para facilitar la
asistencia, no podrian celebrarse mas-que tres. Sin
embargo los temas eran tan atractivos y tan intere-
santes el conocer la opinion de especialistas ex-
tranjeros que se decidio celebrar tres de estas con-
ferencias fuera del periodo congresual: asi el 7 de

octubre, Mr. Marcel Pisters, Vicesecretario General |

de la AEA (Asociacion Europea de Lineas Aéreas),
diserté sobre “La situacion actual y perspectivas de
las Lineas Aéreas Europeas”, el 4 de noviembre,
Mr. Norman Solat, Director del Programa Técnico
Internacional de la Oficina de la FAA (Federal Avia-
tion Administration) para Europa, Africa y Medio
Oriente, hablé sobre “Las Actividades de la FAA
para la implementacion del FANS (Futuro Sistema
de Navegacion Aérea)” y, después de finalizado el
Congreso, el 14 de febrero, Mr. Henry Martre, anti-
guo Presidente-Director General de Aerospatiale,
presentd sus puntos de vista sobre “El Futuro de
las Industrias Aeroespaciales”. Las tres han sido
conferencias que han puesto de manifiesto el im-
pacto de la tecnologia sobre el futuro de la activi-
dad aeroespacial.

El lunes, jueves y viernes de la semana del Con-
greso se aprovecharon para incluir las tres Confe-
rencias Generales restantes:

- Mr. M.R. Williams, Director Técnico de Rolls-
Royce, presenté los Ultimos avances en la tecnolo-
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gia de motores.

- M./ Jacques Balazart, Director Técnico de Aeros-
patiale, hizo una recapitulacién de la situacion técni-
ca de aeronaves, misiles y vehiculos espaciales.

- Mr. Ronald Kotfila, Vicepresidente de Ingenieria
de Honeywell, ilustré eI uso de la avidnica digital en
los sistemas de navegaclén control y presentacion
de informacion en las aeronaves.

Con ello se cubrian los tres campos de tecnologia

mas caracteristicos relativos a propulsion, vehlculo

|y sistemas de navegacion y control.

-Ha quedado fuera la tecnologia aeroportuaria de
gran importancia para la eficiencia del transporte y

la defensa aérea, aunque ha sido tratada amplia-

mente en la ponencia dedicada a las “Infraestructu-
ras Aeronauticas” por los mas destacados especia-
listas espafioles en el tema. No obstante es una

deuda pendiente del Comité de Organizacion del

Congreso y de la Asociacion y Colegio de Ingenie-
ros Aeronduticos el gue podamos oir las opiniones
de algun especialista extranjero sabre la futura con-
figuracién de los aeropuertos aprovechando los
avances tecnologicos gue se nos presentan.

El tema de las Comunicaciones ha sido, sin duda,
uno de los grandes éxitos del Congreso y ha puesto
de manifiesto una familia aeroespacial esparola con
un dominio de la tecnologia en todas sus facetas al
nivel mas avanzado de la actualidad mundial. Se
presentaron 177 comunicaciones, cuando en la pre-
vision inicial se contaba con unas 50, sobre temas
siempre aeroespaciales pero abarcando tal varie-
dad de aspectos que obligd a una clasificacion te-
matica a fin de facilitar la audiencia especializada.
Asi se han presentado comunicaciones sobre:

- Aeronaves y sus sistemas.

- Disenfo y calculo estructural.

- Materiales. '

= Produccion.

- Garantia de Calidad.

- Motores alternativos y turborreactores.

- Motores cohete y lanzadores.

- Misiles.

- Espacio.

- Satélites.

- Avidnica y Comunicaciones.

- Navegacion, Radar, Ambiente Electromagnético.

- Sistemas de observacion.

- Ruido.

- Aeropuertos.

- Sistemas de calculo, disefo y fabricacion por or-
denador.

- Simulacion.

- Gestién y organizacién industrial.

- Ciencias basicas: fisica, mecanica de fluidos, ae-
rodinamica, etc.

- Formacién y ejercicio profesional.

L.a mayoria de los comunicantes han sido ingenie-
ros aeronauticos pero no han faltado representantes
de otras titulaciones que trabajan en el campo aero-
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Mesa de
la Ponencia -
"La Industria

Aerondutica"'
La preside

el Sr. Lopez
Ruiz.

A su derecha el

Vicepresidente,
'8r. del Campo
Aguilera,
¥ a su izquierda
| el Secretario,
Sr. Ferrero
Corral.

nautico: ingenieros técnicos aeronauticos, ingenie- |
ros de telecomunicacion, industriales, de caminos, |
ICAI, licenciados en ciencias, en derecho, efc.

Las areas de trabajo de los comunicantes también
han estado muy diversificadas: profesores de la Es- |
cuela Técnica Superior de Ingenieros Aeronauticos |
y de la Escuela Universitaria de Ingenieria Técnica |
Aeronéutica, técnicos del Instituto Nacional de Téc- |
nica Aeroespacial, ingenieros y técnicos de CASA,
de IBERIA, del Ministerio de Defensa, de AENA y |
de numerosas empresas espanolas con actividad
aeroespacial sin faltar algunos profesionales dedi- |
cados al gjercicio libre de la profesion. -

Como consecuencia de esta gran afluencia de co- |
municaciones hubo que organizar seis sesiones de |
presentacion, en paralelo con las ponencias y el es- |
tudio general, y en cada una de las sesiones habili- |
tar cinco salas procurando que no coincidieran te- |
mas que pudieran ser de interés para el mismo au-
ditorio. |
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A los comunicantes se les pidi6 el esfuerzo de

presentar su comunicacion en 15 minutos y las 30
presidencias/secretarias de sesiones, propuestas
por las entidades colaboradoras del Congreso y
aquellas que més apoyo habian dado a la presen-
tacion de comunicaciones, tuvieron que hacer un
positivo esfuerzo para mantener el acto dentro del
control del tiempo sin que desmerecieran los intere-
santes coloquios que suscitaron muchas comunica-
ciones. . ‘ ‘

' Previamente se habia editado un libro con un re-
sumen de cada una de las comunicaciones para fa-
cilitar a los congresistas el conocimiento de los te-
mas a fratar.

| La publicacioni de todas las comunicaciones pre-
sentadas va a constituir un conjunto de cinco vold-
menes que es un buen exponente del estado de la
tecnologia aeroespacial en Espafa en el momento
de celebrarse este segundo Congreso.

Esto han sido las Sesiones Técnicas de este

Ségun-do Congreso Nacional dela Ingehig—:rfa_ Ae-

ronautica espanola. Los juicios justos correspon-

den siempre a la serenidad de fa Historia. Noso- |

tros -acabamos de repasar ahora con agrado y

_admiracion los trabajos que se presentaron en el

primer Congreso Nacional en el otofio de 1956,
cuando se incorporaban a la actividad profesio-
nal ingenieros que hoy se encuentran proximos a
la jubilacién. La actividad aeronautica en Espana
se ha desarrollado en este periodo entre congre-
sos procurando seguir el acelerado progreso
marcado por otros paises mas avanzados gra-
cias, principalmente, a la ilusion transmitida por
los que participaron en el primer Congreso a las

' promociones de ingenieros que les siguieron. Es-

peremos que este segundo Congreso sea tan
fructifero como el primero en la transmisién de

| ilusidn y nos permita seguir manteniendo a Espa-
~ fia en el grupo de paises impulsores de la activi- |
dad aeroespacial =
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Soldado soy de
Espana...

Iacnacio MARTINEZ EIROA

Teniente General de Aviacion

UANDO los ejércitos de China
fueron reorganizados por el du-
que de Wen, en el afo 636 a. de
J.C., éste encomendé el mando de
cada columna a un poderoso vasallo.

- En el estado de Ch'i, las tres colum-

nas estaban, respectivamente, a las
ordenes del soberano, de su presunto
heredero y de su segundo hijo. Cuan-
do el ejército del rey Ho Lu invadio
el Estado de Ch'u, en el afio 506 a.
de J.C., lo mandaba el primer minis-
tro Wu Tzu Hsu. No existian genera-
les de carrera antes de los Reinos
Combatientes (481-221 a. de J.C.)".
Esto dice el historiador chino. Pero
si existian soldados -ésto lo digo yo-.
0, dicho de otra forma, se puede ha-
cer la guerra sin generales, pero no
sin soldados.

Y no es que sea necesario vivir
guerreando, pero lo que si es necesa-
rio es tener capacidad para guerrear
si un pueblo quiere constituirse co-
mo nacidn, precisamente, para no
guerrear miés de lo indispensable. No
existe nacion sin soberania, ni sobe-
rania sin fuerza. Alguno podria pen-
sar, pues no seamos nacion. Pero el
hecho de que un pueblo no esté cons-
tituido como nacién, tampoco evita
la guerra. Basta con que un grupo de
hombres unidos por el color de la
piel, la religién, la lengua, el lugar de
nacimiento o, simplemente, la codi-
cia, ambicionen lo que tienen otros.
Era asi 700 afios a. de J.C. y asi si-
gue siendo. "El estado de perpetua
guerra en que viven los pueblos sal-
vajes se debe precisamente a que
ninguno de ellos es capaz de formar
un ejéreito y con €l una respetable,
prestigiosa organizacion nacional”
(Ortega y Gasset, Espana Invertebra-
da. 1921).

Y un ejército necesita soldados.
Esta perentoria necesidad se resolvié
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a lo largo de los siglos de muy diver-
sas maneras y una de ellas fue la im-
plantacién del servicio militar obli-
gatorio, solucidn considerada, en su
dia, como un triunfo de la democra-
cia y la igualdad de derechos.

Dentro del servicio militar obliga-
torio han existido diversas modalida-
des, algunas mds infumables que
otras. Todavia hasta hace muy poco
tiempo, los excedentes de cupo se
designaban por sorteo. En la era de
la informadtica el sistema no parece
razonable. Es como si se designasen
por sorteo, todos los afios, los espa-
fioles que no iban a pagar impuestos.
El problema se ha resuelto solo por-
que ahora ya no hay excedentes de
cupo.

Al sistema de sorteos para entrar en
filas debe el idioma espafol una
acepcion mds de las palabras "quin-
to" y "quinta”, la cuarta (4. Aquel a
quien toca por suerte ser soldado). (4.
Reemplazo anual para el ejército). El
Diccionario dice "por suerte”. Parece
ser que por aquellas fechas, hace si-
glo y medio, los tinicos afortunados
con el sistema eran, entre otros, An-
tonio Blahd y José Ribes, propieta-
rios de la "Empresa barcelonesa de
sustitucién de Quintos” cuya carta de
oferta me gustaria ver publicada en
esta Revista abusando de la amabili-
dad del Director. Y ya puestos, tam-
bién me gustaria ver publicada la car-
ta del remitente de dicho documento
porque refleja sincera y llanamente el
sentir de un padre espanol ante la in-
corporacion a filas de su hijo de die-
ciocho afios. Sentir que considero ex-
trapolable a un elevado tanto por
ciento de padres espafioles.

Al amable comunicante le preocu-
pa el tiempo dedicado al servicio, las
drogas y las "novatadas". En general
son esos los reproches mds generali-

zados, ademds de los riesgos inhe-
rentes a la condicién de soldado y
los afnadidos por la utilizacion inco-
rrecta de las armas y las situaciones
limite a que puede conducir la pre-
sion psicoldgica de un ambiente me-
nos flexible que la vida civil. Tene-
mos que aceptar que esos reproches
no son, del todo, inmerecidos.

Con respecto al tiempo perdido, he
leido en algitin sitio que las mujeres
van desplazando a los hombres en al-
gunos sectores del mercado de traba-
jo por la ventaja que supone para
ellas no tener que prestar servicio
militar. Es verdad que ahora vemos
mujeres repartiendo cartas y mujeres
barriendo las calles y mujeres ocu-
pando otros puestos de la Adminis-
tracion Local, Autondmica o Nacio-
nal y antes no era asi. Todos conoce-
mos la causa. Era aquél parrafo de
las convocatorias que decia: "espa-
fiol, vardn, soltero o viudo sin hijos".
Aquél pdrrafo se suprimi6. Ahora, en
las plazas de empleo piiblico el hom-
bre y la mujer estdn en igualdad de
condiciones, puesto gque no se puede
discriminar a ella por razon de sexo
ni a él por no tener cumplido el ser-
vicio militar. Por otra parte las barre-
ras que impedian a las mujeres el ac-
ceso a la ensefanza, al menos a la
superior, han sido derribadas y ya
son muchas las carreras en que el nii-
mero de mujeres estudiantes es ma-
yor que el de hombres. Digamos que
ya no hay cotos vedados para el va-
rén y la caza del empleo se ha puesto
mas dificil.

Es verdad que algunos muchachos
sufren una interrupcién en una fase
critica de sus estudios (lo cual se
puede evitar flexibilizando las pré-
rrogas), y a otros se les retrasa la ob-
tencién de un puesto de trabajo. Pero
si miro hacia atrds veo a mis compa-
fieros de estudios haciendo el servi-
cio militar de dieciocho meses o la
milicia universitaria -que no me pa-
recia un mal invento- y situdndose
después en la vida de acuerdo con su
capacidad, sin que el paréntesis del
tiempo en filas condicionase para na-
da su futuro. Es mds, los que alguna
vez tenian dificultades eran los que a
la pregunta de si habian hecho el ser-

" vicio tenian que contestar: "me die-

ron por indtil". Entonces estaba bas-
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tante extendida la idea de que un
hombre que no servia para soldado
no servia para casi nada.

Todos conocemos eminentisimos
profesionales que han hecho el servi-
cio militar sin que tal circunstancia
comprometiese en absoluto su bri-
llante futuro. Creo que no es justo ni
razonable achacar las dificultades la-
borales de los jovenes espafoles de
hoy, al servicio militar. Lo que si
hay que procurar, -y esta labor co-
rresponde a los profesionales de la
milicia- que el tiempo en filas no sea
un tiempo perdido, que sea un tiem-
po util para la Institucién y para los
individuos que prestan servicio, y es-
to es posible. Muchos que han sido
soldados pueden corroborarlo.

Alguno se preguntard jqué puede

- aprender en el servicio militar un

muchacho que es ingeniero o arqueé-
logo? Puede aprender el concepto de
Patria que tal vez no tenga. Es posi-
ble que algunos piensen que precisa-
mente eso es lo que no interesa que
aprenda, sin darse cuenta de que si
Espaiia dejase de existir habria que
volver a crearla. No es casualidad
que Espaiia se constituyese nacion
antes que ninguna otra de Europa, la
dindmica histérica asi lo exigia. Es-
pafia es LA FRONTERA, con ma-
yuscula. El meridiano que pasa por
el Estrecho de Gibraltar separa dos
mundos, no diré que irreconciliables,
pero si distintos. Espafia es el muro
de contencién, no puede ser un infor-
me montén de piedras sin argamasa
que las una.

Ademds aprenderia determinadas
tareas especificas, propias de la acti-
vidad militar y directamente relacio-
nadas con la defensa nacional. Y, por
afadidura, podria aprender discipli-
na, sentido del orden, puntualidad,
compaiierismo, abnegacién, dominio
de si mismo, cualidades todas que a
nadie estorban. La preparacion fisica

| también suele mejorar. Naturalmente

me estoy refiriendo a Unidades bien
mandadas, con la plantilla suficiente
e instalaciones adecuadas. Esto no es
una utopia, ya hay muchas asi, sélo
hay que conseguir que lo sean todas.

El dilema soldado profesional o
soldado de reemplazo es de rabiosa
actualidad y algunos lo plantean co-
mo si fuera la clave de la eficacia de

los Ejércitos. No creo que sea asi
puesto que la Historia Militar nos de-
muestra que con ambos sistemas de
reclutamiento se han puesto en pie
de guerra ejércitos poderosos. (Du-
rante siglos los marineros de la Ar-
mada inglesa procedian de levas for-
zosas y eso no impidié a Inglaterra
ser la duefia de los mares. Los solda-
dos de la Wehrmacht eran de reem-

Rte.- Enric Giner Furest
Rambla Marina 441 12 12
L'Hospitalet del LL.

| tanto en paz como en guerra, no son

mayores que los que tienen que
afrontar los civiles. La estadistica
nos demuestra que los habituales de
las noches madrilefias corren mayor
peligro que el que corrieron nuestros
marineros en la guerra del Golfo, de
los que s6lo murié un cabo de mari-
neria a causa de un accidente a bor-
do. Y si hablamos de la guerra en

L'Hospitalet de LL.

Estimado coronel:

Sinceramente tanto mi esposa como yo, hemos quedado gratamente sor-
prendidos al recibir la carta remitida por usted de fecha 23-3-88.

Permitame, coronel, que me presente, soy el padre de un soldado a sus or-
denes, que se llama Jordi Giner Amords (n? 297). Sinceramente le mentiria si le di-
jese que en un principio no estaba preoucpado por la incorporacion de mi hijo en
las filas del Ejército, ya que hoy en dia, el Ejército tiene que hacer frente a los mis-
mos problemas que existen en la sociedad civil, cual es el de las drogas. Asimismo
también me preocupaba el asunto de las "novatadas".

Afortunadamente, y por version de mi hijo, estos problemas no existen en la
B.A. que usted manda (o por lo menos él no lo ha visto), o cual como padres de un
muchache de 18 afos nos ha tranquilizado bastante.

Por lo demds coronel, aunque mi idea de un Ejército moderno es que sea
profesional, considero que no les hace ningtn dafio a los jévenes la incorporacion a
filas por un tiempo determinado (no muy largo por supuesto).

Ah, coronel, por otra parte quiero comunicarle que soy un poco aficionado a
coleccionar libros y documentos antiguos, entre los cuales surgié una "curiosidad",
cual es una carta de las companias que se dedicaban hace 150 aos a la compra-
venta de soldados (quintos), que con mucho gusto le remitio, por si puede ser de su
interés como documento original de fos modos y usos del Ejército en tiempos prete-

ritos.

Siento coronel, haberme extendido quizds demasado en la redaccion de la
presente. Pero le repito mi satisfaccion y el buen sabor de boca, que me produjo el

recibo de la suya.

Al aguardo de que (si su trabajo se lo permite) algun dia, tener alguna noticia

suya, se despede atenta y cordialmente.

plazo y constitufan un buen ejército).
Creo que el pueblo espafiol tendria
que saber que el cambio de modelo
de servicio militar no resolveria, de
la noche a la manana, los graves pro-
blemas que nuestras Fuerzas Arma-
das tienen planteados.

Con respecto a los riesgos a los
que estdn expuestos los soldados,
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Yugoslavia, por ejemplo, no tenemos
mas remedio que admitir que es pre-
ferible ser mil veces soldado que una
sola vez nifio, mujer joven o anciano
desvalido. Las cifras cantan: 16.000
ninos muertos; 20.000 mujeres viola-
das; 3,5 millones de prisioneros de
guerra; 2 millones de paisanos des-

plazados. Y estas cifras, indudable-

64




mente, son menores que los nimeros
reales porque a los nifos muertos es
dificil pasarles lista.

En la mayor parte de los casos los
jovenes que rechazan el servicio mi-
litar no lo hacen por temor al riesgo;
el riesgo, para los jovenes es con ma-
yor frecuencia un incentivo que un
freno. Rechazan, simplemente, un
determinado modelo. La prueba de
este hecho es que algunos objetores
de conciencia solicitaron ir a los Bal-
canes para realizar misiones humani-
tarias, y por lo menos quince, que yo
sepa, presentaron instancia para el
ingreso en una convocatoria de Tro-
pa Profesional para ser paracaidistas
y no cocineros, por ejemplo. El siste-
ma de Tropa Profesional ademds de
proporcionarles un sueldo mensual
discreto les permite una cierta liber-
tad de opcidn y la posibilidad de ad-
quirir unos conocimientos aplicables
a la vida civil y, en consecuencia el
nimero de solicitantes (que incluye
mujeres) suele ser mayor que el de
plazas convocadas. No quiero decir
con esto que la solucién ideal sea la
generalizacion de este modelo, pien-
so simplemente que cuanto mas fle-
xible sea la oferta menos rechazo en-
contrard y si hay alguno -lo cual es
inevitable- estard muy poco justifica-
do.

La bienintencionada Ley de Obje-
cion de Conciencia estd teniendo un
éxito que empieza a resultar alar-
mante. Tal vez es demasiado abstrac-
ta y a ella se acogen, haciendo uso
de una opcidn legal, un gran nimero
de hombres en edad militar por moti-
vos muy diversos. Estamos sumando
manzanas con chorizos, tomado en el
buen sentido de la palabra. No hay
una objecién selectiva, ni un trata-
miento adecuado a cada caso concre-
to: si lo hubiera, tal vez el nimero de
objetores se reduciria enormemente.
En un ejército moderno hay muchos
puestos de trabajo que no rechazaria
ni la conciencia mas escrupulosa.
Por ejemplo ;qué mejor destino para
un hombre que respete la vida huma-
na por encima de todas las cosas que
el 802 Escuadrén SAR al que acaba
de concederse la Medalla Aérea por
su constante esfuerzo y dedicacion
en arrebatar hombres a la muerte? ;0
cualquier puesto de trabajo en la red

SAR cuyo lema es el del Buen Sa-
maritano? ;y dénde estaria mejor un
ecologista que encuadrado en el Gru-
po de "apagafuegos" que es, hoy por
hoy, la organizacién mds eficaz con
que cuenta Espafia para la extincién
de incendios forestales?

El tercero de los reproches se debe
a las agresiones, los malos tratos, y
la presion piscologica de un ambien-
te hostil que puede conducir a situa-
ciones limite. Estos hechos ocurren.
Y todos los componentes de las
Fuerzas Armadas tienen la obliga-
cion ineludible de extirparlos de raiz
utilizando todos los instrumentos le-
gales a su alcance. Y si con la vo-
luntad de todos y las leyes vigentes,
no fuese posible, habria que modifi-
car las leyes. Si el castigo debe ser
proporcional al dafo causado, las
llamadas "novatadas" debian consi-
derarse cuando menos, faltas graves
y, en algin caso, delitos, pues aten-
tan gravemente contra la Institucién
Militar. Y todo tipo de atentado con-
tra la dignidad humana, quienquiera
que sea su autor, debe ser castigado
con justicia y prontitud, puesto que
para que la justicia sea ejemplar de-
be ser dgil. Cuanto menor sea el
tiempo transcurrido entre la falta y
el castigo mayor es la eficacia de la
justicia.

Para cualquiera que lo desee es
muy facil averiguar que las agresio-
nes, vejaciones y atentados a la dig-
nidad proceden, casi siempre, de sol-
dados veteranos y las victimas son
los soldados de nuevo ingreso. Siem-
pre se han gastado novatadas en to-
das las colectividades pero antes se
utilizaba el ingenio mds que la fuer-
za, las novatadas solian ser bromas
que todos reian, incluso el embroma-
do. Pero la sociedad actual ha gana-
do en agresividad lo que ha perdido
en ingenio. Nuestra generacion hacia
colas en el cine para ver "Gilda",
ahora las colas son para ver "Instinto
Bdsico"; la diferencia estd en que Ri-
ta remataba la faena con un guante
de seda y Sharon lo hace con un pico
de partir hielo. La sociedad se ha
vuelto mds agresiva y los Ejércitos y
otras Instituciones se han dejado sor-
prender con la guardia baja, ante de-

terminados actos carecen de la res- -

puesta adecuada.

Antes habia que reprimir bromas,
ahora hay que reprimir agresiones te-
fidas, en algunos casos, de una burda
pornografia. Los autores son siempre,
antes y ahora, una escasa minoria,
porque asi como por desgracia no
abunda el ingenio tampoco abunda,
por fortuna, la brutalidad. "Son he-
chos no relevantes, no significativos”
segiin palabras del diputado Antonio
Romero ante el Congreso de los Di-
putados con motivo de un reciente in-
cidente ocurrido en una unidad de
operaciones especiales y, desde el
punto de vista estadistico, estoy total-
mente de acuerdo con él, pero aunque
solo afecten al 0,01% de los llamados
a filas dafian gravemente el prestigio
de las Fuerzas Armadas y hay que
impedir que tales hechos sucedan.
Tal vez sea necesario modificar algu-
nos procedimientos disciplinarios o
penales, es posible que en algunas
unidades la plantilla de suboficiales y
cabos primera sea escasa, y la forma-
cién de estos tltimos incompleta, y
atn mas la de los cabos segunda cuya
permanencia en filas es sélo de nueve
meses, tiempo no sobrado para
aprender a obedecer y muy escaso
para aprender a mandar. Habra que
arbitrar soluciones eficaces porque el
problema estd en la calle y el Ejército
no es mds que un espacio acotado de
esa calle. Los soldados no caen de los
arboles. Si un determinado tanto por
ciento de los jovenes actuales son de-
lincuentes, -navajeros, camellos, tiro-
neros, chulos, timadores- llegard un
dia en el que, sin dejar de ser lo que
eran, serdn soldados.

Si Espaiia tiene, segin el Ministe-
rio de Sanidad, mds nifios enfermos
de sida que nueve paises europeos
juntos (incluida Alemania que nos
dobla en poblacién) a nadie podra
sorprender, dentro de ocho o diez
afos, que tengamos mds soldados
con sida que esos nueve paises jun-
tos. Y ;qué vamos a hacer con ellos?
La solucién no puede esperar a ma-
nana.

Otro problema anadido es el de los
soldados suicidas. No creo que haya
una estadistica fiable que nos permi-
ta comparar el nimero de suicidios
dentro y fuera de las filas del Ejérci-
to. Es cierto que el cambio de am-
biente que supone entrar en filas
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puede afectar negativamente a perso-
nas de una determinada sensibilidad,
pero raras veces hasta el extremo de
recurrir al suicidio. El simple cambio
de la vida civil a la militar, y el con-
siguiente trauma psiquico, no explica
el caso de los suicidas proximos a li-
cenciarse. Algunos psicélogos y psi-
quiatras mantienen la tesis de que la
tendencia al suicidio es una constan-
te en determinados caracteres y se
puede detectar con un estudio ade-
cuado. Si las Fuerzas Armadas dis-
pusieran de medios suficientes para
realizar reconocimientos médicos
mas completos que los actuales se
podria eximir del servicio a los pre-
suntos suicidas o destinarlos a servi-
cios donde no tuvieran armas a su al-
cance que son, indudablemente, un
medio mis eficaz que otros muchos
para atentar contra la propia vida de
una forma rdpida y facil. En un caso
especialmente desgraciado que vivi
de cerca, el padre de la victima me
confesé que su hijo habia intentado
suicidarse dos veces antes de ingre-
sar como soldado, pero en ninguna
de ellas lo habia conseguido.

El hecho de que sea necesario un
"Defensor del Soldado" es un indicio
serio de que nuestras Fuerzas Arma-
das tienen por delante un largo cami-
no de perfeccién, camino que no
pueden recorrer solas, la nacién ente-
ra tiene que acompaiiarlas. En un
buen Ejército el "Defensor del Sol-
dado" es el capitdn de su compafiia.

Todos los espafioles -altos, bajos,
gobernantes y gobernados, lectores y
escritores, tuertos y derechos- deben
ser conscientes de que las Fuerzas
Armadas no son mds que una criatu-
ra, el fruto de un drbol, frondoso o
marchito, que es la nacién. Si una
manzana es pequiia, mustia e insipi-
da ;culparemos a la manzana?

"Lo importante es que el pueblo
advierta que el grado de perfeccién
de su ejército mide, con pasmosa
exactitud, los quilates de la morali-
dad y la vitalidad nacionales". -Esto
lo decia Ortega en el afio 21, y no
creo que haya perdido vigencia-. Tal
ve esa es la clave. Que no haya espa-
fioles que consideren a los ejércitos
como algo ajeno a ellos y de cuya
eficacia o ineficacia, prestigio o des-
crédito, no son responsables m
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Desembarco en Normandia

El dia "D", hora "H" hace

cincuenta anos

".-JAIME_AGU;LAR Hornos
Coronel de Aviacion

Escuadrillas de Liberatore cruzando el Canal de la Mancha camino de Alemania

N la Conferencia de Quebec (11 | perarian al éxito, mediante una accién

al 24 de agosto de 1943) se deci-

dié por el presidente de los
EE.UU. Roosevelt y el primer minis-
tro inglés Churchill la invasién de
Francia, que fue ratificada en la poste-
rior Conferencia de Teherdn (27 de
noviembre al 5 de diciembre del mis-
mo afio), en que los gobernantes ante-
riores se reunieron con el director de
la URSS, Stalin, acordindose que la
operacion se efectuard a primeros de
mayo de 1944 y comprometiéndose
por parte de Stalin que sus tropas coo-
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ofensiva a fondo en el frente oriental,
para evitar que las fuerzas alemanas
acudieran al oeste.

Para la fase preventiva de esta mi-
sion, que recibi6 el nombre clave de
"Operacién Overlord", se habia nom-
brado el general inglés sir Frederick
Morgan, pero al concretarsé €sta fue
designado para el mando supremo de
las fuerzas encargadas de llevar a cabo
la "Operacién Overlord" el general
norteamericano Dwight D. Eisenho-
wer, bajo cuya direccion reunié en

Londres a principios de 1944 el Cuar-
tel General Supremo de las Fuerzas
Expedicionarias Aliadas (SHAEF),
formado por el mariscal del Aire inglés
sir Arthur W. Tedder, como segundo
jefe, que ademas desempenaba el car-
go de Inspector General de todas las
Fuerzas Aéreas aliadas, en la prepara-
cion de la Operacidn; el almirante sir
Bertram Ramsay, jefe de las fuerzas
navales; el mariscal del Aire sir Traf-
ford Leigh Mallory, jefe de las Fuerzas

-Aéreas y el general Bernard Montgo-

mery, jefe de las fuerzas terrestres.
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El plan previsto por el general sir
Frederick Morgan consistia en el de-
sembarco de tres divisiones anglo-
americanas en la peninsula de Nor-

ope. Acely o

ome’s
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mandia, para es-
tablecer en ella una cabeza de puente
con vistas a ulteriores operaciones. Pe-
ro el general Eisenhower decidi6 que
fuesen cinco divisiones y al objeto de
dar tiempo para reunir personal, mate-
rial y especialmente las embarcaciones
necesarias para el desembarco de ese
incremento de unidades, retraso la fe-
cha de la operacion hasta primeros de
junio. Ademds los dias 5, 6 y 7 de ju-
nio eran los mds favorables, ya que era
cuando se producian grandes mareas y
luna llena.

Otro factor que incité a dar preferen-

cia a una fecha posterior fue el grado

de dependencia que se asignd a la in-
tervencion preparatoria de la aviacion.
Realizar los ataques aéreos proximos a
la fecha del dia "D" hubiera ofrecido a

Tipa Fuerzas RAF Suma
Bombarderos medios 532 88 620
Bombarderos ligeros 194 160 354
Cozas y cazabombarderos 1.311 2172 3.483
Aviones de franspor. 1.166 462 1.628
Aviones de reconocimiento 158 178 336
Aviones obser. artilleria - 102 102
Salvamento i - 96 96
Totales aviones con motor 3.361 3.258 6.619
Planeadores 1.619 972 2.561
Sumas fotales 4.980 4.230 9.210

Ex, 8 of lind, g
T Wi R:z:. ‘""‘*’-m-mﬁ,‘,‘“ﬁ_”;ﬂ:
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las fuerzas
aéreas solo
una minima
oportunidad
de bombarde-
ar con preci-
sidn importan-
tisimos centros
de transporte en

Francia, en tan-

to que el buen

tiempo pronosti-
cado para el mes
de mayo les per-
mitiria dedicar
mds tiempo a es-

torbar el movi-

miento de las re-
servas alemanas y
demoler las fortifi-
caciones enemigas a
lo largo del litoral.

La zona de desem-

barco elegida, favore-

cia la operacion, ya |

que la costa oriental de
Normandia estaba pro-
tegida de los vientos de
Poniente y se encontra-
ba dentro del radio de
accion normal de la caza con base en
Inglaterra. Por otra parte, en ambos
flancos existian dos grandes puertos:
El Havre y Cherburgo que, una vez
conquistados, podrian facilitar el abas-
tecimiento y refuerzo de las tropas de-
sembarcadas.

Ademis de la "Operacion Overlord”
estaba proyectada otra simultinea, de-
nominada "Operacién Anvil" en el sur
de Francia, con objeto de establecer
una nueva cabeza de desembarco que
permitiera avanzar por el valle del R6-
dano, pero la escasez de embarcacio-
nes de desembarco obligé a retrasarla
un mes, con el fin de utilizar todos los
transportes navales en la "Operacion
Overlord” y que posteriormente tuvie-
ran tiempo de trasladarse al Mediterra-
neo.

—— e
——=_

El pasado dia 6 de junio se cumplio
el cincuenta aniversario del desembar-
co realizado con mds medios que cual-
quier otro en el dmbito bélico. El céle-
bre "desembarco de Normandia" -co-
nocida como "Operacion Overlord”-
fue decisivo para la terminacion de la
I Guerra Mundial. Revista de Aero-
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ndutica y Astrondutica rememora tan
importante acontecimiento, dando un
énfasis especial a las acciones aéreas.

FASE DE PREPARACION
AEREA

Con dos meses de anticipacion se
inicié la primera fase consistente en la
destruccion de los ferrocarriles france-
ses y belgas para restringir la movilidad
del enemigo, cubriendo una amplia zo-
na que alejara todo indicio del lugar
exacto elegido para el asalto. En los di-
as finales de mayo, la aviacion aliada
habia cumplido su misién en territorio
francés al norte del rio Loire: era im-
portantisimo para el mando aliado po-
der privar al enemigo de los medios ne-
cesarios para poder concentrar rapida-
mente sus hombres y material e
impedir la corriente de abastecimiento,
obligandoles a efectuar sus transportes
por carretera con el consiguiente con-
sumo de materias, de carburante y dis-
poner de mayor vulnerabilidad para los
ataques aéreos.

Veinte dias mas tarde, es decir el 26
de abril se emprendié la destruccién de
puentes de la regién noroeste de Fran-
cia, con lo que se pretendia aislar no
solamente el sector elegido para el de-
sembarco, sino la totalidad de la zona
comprendida entre el Sena (desde El
Havre a Fontaineblau) y el Loira (des-
de Nantes a Orleans), que estaba ocu-
pado por el VII Ejército aleman. Se de-
seaba asi convertir dicha zona en una
verdadera isla estratégica incomunica-
da con las demads regiones francesas. Y
todavia a retaguardia del Sena se esta-
blecia una nueva linea de interdiccién
para estorbar las comunicaciones del
XV Ejército germano con Holanda y
Alemania.

Y a mediados de mayo se desenca-
denaba el ataque a los aerédromos e
instalaciones aéreas alemanas, buscan-
do la neutralizacion y reduccion de las
posibilidades de la caza alemana, en
un radio de accion de 210 km.de la
zona de operaciones; al mismo tiempo
que se atacaba a las baterias costeras,
puentes, fortificaciones y estaciones
de radar tanto en Normandia como en
el resto de la costa septentrional de
Francia y asi lograr el aislamiento de
la zona de batalla del resto de la me-
tropoli.

Llegada
de las fuerzas aliadas
a Normandia

Es decir, durante la fase preparatoria,
la potencia aérea aliada trabajé contra
objetivos ferroviarios, puentes, aero-
dromos, baterias costeras, estaciones de
radar y, en general, objetivos navales y
militares instalados en las cercanias de
la zona de asalto.

Los aliados eran los duefios del aire
semanas antes del dia "D". Este domi-
nio absoluto del cielo les permitié ata-
car sin oposicion aérea las lineas de
aprovisionamiento del Ejército alemdn.

A las fuerzas aéreas estratégicas se
les encomendd también misiones tacti-
cas en los momentos cruciales del de-
sembarco y en los subsiguientes a éste,
alin cuando la mision principal fuera
continuar la gran ofensiva aérea llevada
a cabo sobre la industria y la produc-
cién aerondutica alemana. Es decir, so-
bre todo lo que resultaba indispensable
para mantener el esfuerzo de guerra
alemidn y cuya debilitacion se perse-
guia (submarinos, aviacién, rodamien-
tos de bolas, aceites, carburantes, goma
y comunicaciones).

Las unidades de reconocimiento fue-
ron las que iniciaron los preparativos
directos para la invasién a Europa, ya
que durante mas de un afio recogieron
la importante informacién que habia de |
contribuir al éxito del asalto.

playas de Normandia desde Cherburgo
a Caen.

El aterrizaje se efectud en dos etapas:
primeramente multitud de paracaidistas
fueron lanzados a tierra con la mision
de asegurar la progresion de los desem-
barcos en masa. A continuacion aterrizé
el resto de las fuerzas transportadas en
1.662 aviones y 512 planeadores del 9°
Mando de Tropas Aerotransportadas
americanos y 733 aviones y 355 planea-
dores de los Grupos 38 y 46 de 1a RAF,
de los que un 20% llegé a su destino.

La 6* Divisién aerotransportada bri-
tdnica lanzé destacamentos al oeste del
rio Orne, logrando los principales obje-

LA ACCION VERTICAL EN ‘
NORMANDIA \
|

A las dos horas del 6 de junio de
1944, tres Divisiones Aerotransporta-

Composicion de la Fuerza Aérea para el desembarco

* Fuerza Aérea esth ica (F.AAE.) (general Carl A. Spaatz)
g ﬁ)erzuﬁér:'ég norteamericana (general James H. Doolifile)
15° Fuerza Aérea norfeamericana (mayor general Nathan F. Twining).
9° Fuerza Aérea norfeamericana [bamrncmrc?:ros ligeros y medios).
Mando de Bombardeo de la RAF (Mariscal del Aire sir Arthur Harris).

* Fuerzas Aéreas Aliadas Expedicionarias (A.E.AF.)
(Mariscal del Aire Leigh-Mallory, 2° Jefe general Hoyt S. Vandenberg).
2° Fuerza Aérea Tactica de la RAF
9= Fuerza Aérea Tactica norteamericana
Mando Costero de la RAF.

tivos militares y apoderdndose de los
puentes sobre el Ome y el Canal de Ca-
en, entrando en accién inmediatamente.
Media hora mads tarde, se lanzaron al

das: la 6 britdnica y 82' y 101" nortea-
mericanas fueron lanzadas sobre el
continente a retaguardia de las defensas
costeras germanas que guardaban las
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este del Omne, logrando reforzar la po-
sicién inicial de los puentes y asaltar
una batria costera cerca de Nerville. La
sorpresa tdctica pudo ser lograda mer-
ced a la confusién producida por haber-
se arrojado previamente maniquies re-
llenos de explosivos, asi como a la dis-
persion de los elementos paracaidistas,
superior a la prevista por el Mando
aliado, que indujo error a la defensa,
respecto al drea, extension de aterrizaje
y efectivos. La lenta reaccién alemana,
permiti6 a las fuerzas britdnicas conso-
lidar las posiciones conquistadas, asi
como desembarcar refuerzos por medio
de planeadores e incluso suministrar a
la divisién antes de finalizar el dia, si
bien quedd después aislada entre Tro-
arn y Caen.

En el ceste y en la base de la penin-
sula de Contentin, fuerzas de la 82* Di-
visién aerotransportada americana fue-
ron desembarcadas entre Valognes y
Carentan (alrededor y S.E. de Saint-
Meére-1'Eglise), tropezando con mayo-
res dificultades iniciales, consecuencia
de las condiciones meteoroldgicas, la
mala localizacién del drea de lanza-
miento, asi como la inexperiencia de
los pilotos, con la consecuencia de la
dispersion de tropas y de la dificultad
de suministros.

La 101* Division, lanzada también en
esta zona, quedo dispersa en un drea de

48 km. por 24 de exten-
si6n, perdiendo el 60% de
sus equipos y no pudiendo
hacerse el refuerzo hasta la
noche del 6 al 7 de junio,
debido a las bajas de los
planeadores que intentaron
llegar durante el dia.

La misién de estas dos
Divisiones aerotransporta-
das era la de capturar los
puntos de paso del rio
Merderet, asegurar la linea
del rio Douve como barre-
ra, ayudar al desembarco
de la playa de "Utah" de la
4* Division de Infanteria y
colaborar con el VII Cuer-
po de Ejército al corte de la
Peninsula de Contentin,

Aungue no se realizo la
mision en toda su ampli-
tud, se logré no obstante,
con estas tres Divisiones
mantener las salidas a la
playa de "Utah" y avanzar hacia Caren-
tan, estableciendo contacto con las tro-
pas que progresaban tierra adentro en
las primeras horas del dia 7 de junio.

Tanto el flanco oriental como el oc-
cidental, la presencia de las tropas aero-
transportadas constituyo una sorpresa
para el defensor, de la que supieron
aprovecharse los aliados para cortar co-
municaciones y desorganizar, en parte,
la defensa.

Otros elementos americanos de me-
nor cuantia aterrizaron entre Coutances
y Lwssay, al sur de Trouville, sur del
Estuario del Sena, entre Falaise y Ar-
gentan, al norte de la desembocadura
del Sena y en las proximidades de El
Havre. También fue lanzado un Regi-
miento de paracaidistas franceses en
Bretafia con el propésito de encuadrar
en €l a los elementos de la "resistencia”
y conseguir la inmovilizacion en esta
region de fuerzas alemanas.

ASALTO ALIADO AL LITORAL
NORMANDO

El desembarco del dia "D" fue prece-
dido por un bombardeo aéreo
(A.E.A.F.), conjuntamente con las na-
vales sobre las defensas de la playa,
que comenzé poco después de media
noche y continuando al amanecer, a las
3,14 horas, a cargo de 1.136 aviones de

la RAF, que lanzaron 5.853 Tm. de
bombas y seguido de una preparacién
artillera de tres cuartos de hora de dura-
cion, efectuada por los cafiones de los
acorazados. Este fuego fue reforzado y
aumentado durante diez minutos por un
violento bombardeo aéreo.

Esta preparacion aérea fue prosegui-
da al romper el dia por la 8* Fuerza Aé-
rea norteamericana, que inicio su ata-
que con 1.083 aparatos y lanzo 1.763
Tm. de bombas sobre las defensas de
tierra durante la media hora que prece-
di6 al desembarco, a partir de cuyo mo-
mento los bombardeos medios, ligeros
y los cazas aliados, cooperaron a la ba-
talla atacando los objetivos sefialados a
lo largo de la costa, asi como las posi-
ciones artilleras del interior.

Durante todo el dia "D" se llevaron a
cabo por los bombardeos pesados alia-
dos, ataques insistiendo sobre los prin-
cipales nudos de comunicaciones, para-
lizando los movimientos de los refuer-
zos y lanzando en esas veinticuatro

horas sobre la retaguardia adversaria
|

10.395 Tm. de bombas.

Esa cobertura, durante la fase del
asalto, se mantuvo reforzada con una
concentracion de diez escuadrillas de
caza (cinco dedicadas al sector britani-
co y cinco al americano), manteniéndo-
se en reserva seis escuadrillas para
afrontar cualquier eventualidad. Otras
cinco escuadrillas se encargaban de cu-
brir los principales canales maritimos y
otras tres actuaban a 80 millas de la
costa meridional de Inglaterra. Este
conjunto estaba respaldado por una re-
serva de 33 escuadrillas encargadas de
atender las incidencias aéreas.

A las 6,30 horas del dia "D", después
de lanzadas las tropas aerotransporta-
das y de un intenso bombardeo desde
el aire y el mar, tres divisiones britdni-
cas y dos americanas lanzaron sus pri-
meras oleadas de infanteria de asalto
sobre el litoral normando en un amplio
frente de playas y costas de 80 km.,
desde la desembocadura del rio Dives
hasta la del Vire.

Fue igualmente importante la parti-
cipacién de la aviacién apoyando
constantemente con sus bombas a las
unidades asaltantes, especialmente a
las tropas aerotransportadas, que no
disponian mds que de vehiculos lige-
ros armados solamente con ametralla-
doras. m
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LAUREANO CAsaDO TIRADO
Fotos del autor

L avion de Lan Chile despegé a

las 23 (hora peninsular espaiiola)

del dia 23 de marzo. Atrds queda-
ban muchos dias de preparacion, pues-
ta a punto del material y los cldsicos
agobios de tiltima hora.

Casi todos los miembros del equipo
ya se encontraban en Suramérica: los
pilotos de los globos estaban en Chile
ultimando detalles técnicos y el equi-
po de rodaje se encontraba en la Pata-
gonia, rodando la travesia del hielo
continental. En el avién tbamos Mari-
na, ayudante de produccién, Ramon
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Portilla, experto montanero y alpinista
y Jesiis Gonzilez, hijo de Jestis Gon-
zdlez Green y experto en aerostacion
que apoyaria el vuelo de los globos
desde tierra.

La cordillera de Los Andes atraviesa
Suramérica de Norte a Sur, constitu-
yendo la frontera natural de varios de
sus paises. Nuestro avion, de la com-
pania “Lan Chile”, salié de Argentina
sobrevolando el puesto fronterizo de
“El Puente del Inca”, punto de partida
de las expediciones que se dirigen al
Aconcagua. Gracias a la amabilidad de

la tripulacién, nos permitieron atrave-
sar la cordillera en la cabina de pilotaje
y. tras explicar al comandante nuestras
intenciones (travesia de los Andes en
globo a unos 8.000 metros), este pidié
permiso y bajé a esa altura, con lo que
pudimos observar el escenario de
nuestra futura aventura a “‘tamano na-
tural”, aunque mas cémodos, seguros
y en sentido inverso: Argentina-Chile
en vez de Chile-Argentina.

El dia era soleado y el paisaje mag-
nifico. Control aéreo de Mendoza nos
indicé que existia muy poco viento en
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la ruta, y la cima del Aconcagua res-
plandecia a nuestra derecha. En la zo-
na de nuestra izquierda “El Tupunga-
10" se erigia como montaiia mds alta.
En el acropuerto de Santiago de Chi-
le, un miembro del consulado espaiiol
nos estaba esperando con una furgone-
ta que nos traslado al hotel. jCudntos
recuerdos durante el camino!, la ciu-
dad de Santiago habia cambiado poco
desde mi ultima aventura andina, aun-
que el diplomatico espanol nos iba
contando que el pafs se encontraba en
plena euforia de lanzamiento economi-

co. El comparaba su situacién con la
década de los setenta en Espana: mu-
cha inversion y capacidad de negocio;
la mano de obra barata y muchas ga-
nas de trabajar y desarrollarse.

En el hotel nos esperaban Jesus
Gonzilez Green y Bob Joswick. los
pilotos de los dos globos de nuestra
aventura, asi como Alfredo Barragin
y Nestor Alcintara, asesores argenti-
nos de la expedicion gue nos acompa-
fnarian como tripulantes en los globos,
que por cierto ya se encontraban en el
aerddromo militar de “El Cerrillo™
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Amdanecer en pleno ascenso sobre
los Andes. A la izquierda, visia
del Tupungato (foto superior) y
la bengala salvadora cuando
no habia manera de encerder
el quemador (fote inferior).

junto con el resto del material aero-
nautico, debidamente guardado en un
hangar. Al dia siguiente llegaron Se-
bastidn Alvaro, director del programa
y Pedro Fernindez, director de foto-
graffa, con las cimaras y todo el mate-
rial de cine: el equipo estaba completo
y preparado.

Como es sabido, los globos aerosti-
ticos no disponen de propulsion pro-
pia. solo pueden subir o bajar a base
de calentar mas o menos el aire que
hay en su interior (nos referimos a los
del tipo de “aire caliente™ y no a los de
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Los dos elobos debajo del parapente, en un vielo de prueba.

helio u otro gas ligero). Por tan-
Lo para aterrizar es necesario
que haya poco viento en la su-
perficie del suelo: pero para
atravesar la cordillera necesita-
riamos mucho viento en altura
o el combustible se consumiria
antes de terminar la travesia,
con el peligro que supone ate-
rrizar en las montanas andinas,
a mas de 6.000 metros de altitud y con
mucho viento.

Los servicios de prevision meteoro-
I6gica chilenos jugaban un papel fun-
damental en la aventura. Mucho vien-
Lo arriba y poco abajo... ;jcudando se
daria esa situacion?. Tenfamos a nues-
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ALTITUD EN
METROS

DIRECCION
VIENTO

20 Knts.
30 Knts.

35 Knts.
40 Knfs.
50 Knts.
60 Knts.

tro favor la excelente preparacion téc-
nica de los meteorologos chilenos, que
lanzaban una sonda cada madrugada,
recibiendo una informacion precisa
del viento y temperatura a distintas al-
titudes. Otra virtud que les destacaba
era su paciencia: todas las mananas

INTENSIDAD | TEMPERATURA
VIENTO CENTIGRADOS

nos presentdibamos en sus instala-
ciones, cerca del aeropuerto de
Santiago, para recibir personal-
mente su informe, y casi todas las
tardes recibian nuestra llamada
telefonica.

Durante la espera de las condi-
ciones meteorolégicas adecuadas
nos ocupamos de las siguientes
tareas:

a; Poner a punto los instrumentos de
vuelo (altimetros, G.P.S., etc.). (Jesus
Glez. Green y Bob).

b; Preparar el gas necesario para la
travesia, suministrado por la empresa
“A.G.A." gratuitamente y compuesto
por una mezcla de propano y nitrége-
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no que mejora la combustion a gran
altitud respecto al propano simple.
A.G.A. es una importante distribuido-
ra de gas, con dmbito en Argentina y
Chile que, ademds del gas, puso a
nuestra disposicién un camién con
conductor, dotado de una gria, que fa-
cilité enormemente la carga, descarga
y traslado de los dos globos antes de
la travesia. (Green y Bob).

¢; Obtener unas cartas de navega-
¢ion lo mds completas posible, lo que
no resulta ficil por considerarse mate-
rial de interés militar. (Green y Bob).

Nubes v estribaciones
argentinas de los Andes
desde el parapente.

La necesidad de filmar las aventuras, supone una complicacion afiadida muy importante.

%l’
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d: Poner a punto las botellas de
oxigeno y mascarillas con las que po-
driamos respirar alli arriba. (Ramén
Portilla).

e; Preparar bolsas de supervivencia.
compuestas por agua y comida para
tres dias. (Ramaén Portilla).

f: Poner a punto el sistema de rapel
que usaria para saltar del globo con el
parapente. (Ramén Portilla).

g: Poner a punto el parapente para el
plegado, como un paracaidas de
avion, adaptado al globo. (Laureano
Casado).

h; Poner a punto los paracaidas de
emergencia que portarian las tripula-
ciones de los dos globos, e impartir un
cursillo sobre su utilizacion. (Laurea-
no Casado).

El globo insignea,
con el pabellon espaiol.



i; Poner a punto un sistema, a base
de cuerdas de escalada, que permitiria
a Ramoén Portilla filmar colgando
“desde fuera del globo™, para obtener
unos planos muy especiales de la bar-
quilla. (Ramon Portilla y Pedro Fer-
nandez).

J: Ultimar los cédlculos necesarios
para, considerando la temperatura, el
peso de la barquilla, las calorias por
kilo de gas a cada altitud. etc., optimi-
zar la carga de combustible en los glo-
bos. (Green y Bob.).

k; Conseguir unas bengalas. consi-
deradas poco menos que material mi-
litar, utilizadas en ndutica y que pue-
den arder incluso sin oxigeno. Cada
globo llevaria seis y tenfan por objeto
poder encender de nuevo el quemador
si la “llama piloto™ se apagaba por fal-

Los Andes desde el globo.

ta de oxigeno. El sistema piezoeléctri-
co del globo podia, y asi nos lo de-
mostré la prictica en los dos globos,
no ser suliciente para reiniciar la com-
bustién con ¢l escaso oxigeno que hay
a 8.000 o mds metros. (Marina, Green
y Bob).

I: Conseguir los permisos aeronduti-
cos necesarios para el vuelo. (Sebas-
tidn, Marina y Green.).

m: Conseguir la pertinente autoriza-
cion para salir del pais de una manera
tan “irregular”. Chile es muy estricto
en cuanto a la observancia de la legis-
lacién aduanera, hasta el extremo de
que justo antes de realizar el despegue
en medio del campo y a las seis de la
manana, aparecieron los carabineros
de aduana con una mesa portdtil, los
sellos, los tampones.... | Y nos sellaron
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los pasaportes alli mismo, ya equipa-
dos para la travesia!. De esta mision
se encargaron Sebastian y Marina.

n; Ultimar la colaboracion con las
instituciones que actuarian en el segui-
miento de nuestra expedicion, prepa-
radas para un eventual rescate en caso
necesario. (Sebastidn y Marina.)

o: Establecer los contactos necesa-
rios con los medios de comunicacion
chilenos, argentinos y espanoles. (Se-
bastian).

p: Poner a punto el material de cd-
mara y decidir la ubicacion de cada
camara durante el vuelo. (Pedro).

¢ Realizar las actuaciones protocola-
rias pertinentes y propias de un equipo
de T.V.E. (Television estatal espanola),
en un pais extranjero, (Sebastidn).

Cuando por fin todo estaba dispues-
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to, realizamos un vuelo “cautivo™ (su-
jeto al suelo por cuerdas) con los dos
globos. para terminar de poner a punto
todos los sistemas. Aprovechamos la
ocasion invitando a subir a los medios
de comunicacién y autoridades chile-
nas que colaboraron con nosotros.

Con todos los preparativos termina-
dos, los dias se hicieron mds largos:
desayuno en el hotel comentando el
mapa del tiempo, llamada o visita a
las instalaciones meteorol6gicas, estu-
dio de las cartas de
navegacioén para
familiarizarnos con
las posibles zonas
que sobrevolaria-
mos en la travesia,
paseos por la capi-
tal chilena,... en de-
finitiva mucha im-
paciencia e incerti-
dumbre.

Por fin nos avi-
saron desde el cen-
tro meteorolégico:
en dos dias tendria-
mos una situacion
favorable. Era el
mediodia del 30 de
marzo de 1993 y
tras estudiar a fon-
do la prevision, Je-
sus Glez. Green y
Bob deciden el
punto desde el
cual, empujados
por el viento que
suponian tendria-
mos la manana del
uno de abril, atra-
vesariamos la cor-
dillera andina por
el sitio mds extre-
cho y con la zona
de aterrizaje mas
amplia y segura po-
sible en la vertiente Argentina.

El 31 de marzo y tras una comida li-
gera en el hotel nos dirigimos al aeré-
dromo militar del Cerrillo, cargamos los
globos en el camion de A.G.A. y co-
menzamos la biisqueda de lo que enton-
ces era solo un punto. formado por el
cruce de una recta trazada con un lapiz
en un mapa y que marcaba la direccion
del viento estimado para llegar al centro
de la zona de aterrizaje elegida, con una
carretera accesible a nuestro camidn.

@
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El pueblo chileno es predominante-
mente catdlico, por ello no me extrané
leer en “El Mercurio™ durante ¢l vuelo
de ida, que miles de personas se habi-
an reunido en el Santuario de Santa
Teresita de Los Andes, una religiosa
que murié a los 20 anos tras una vida
virtuosa en la que no falté algin que
otro milagro, para celebrar su beatifi-
cacion oficial por El Vaticano.

Lo que si nos impresiond un poco
fue comprobar que el punto corres-

El segundo globo, que lucia las banderas argentina, chilena y U.S.A. como reconoci-
miento a los paises del recorrido y a Bob Joswick.

pondiente al cruce de nuestro rumbo
estimado con esa carretera, fuera pre-
cisamente el Santuario de la beata Te-
resita de Los Andes. No se encontraba
identificado como tal en el mapa, por
ser de reciente construccidn y, aunque
la mayoria de las dos tripulaciones no
éramos catolicos practicantes, a todos
nos impresioné escuchar de los sacer-
dotes, por cierto espafioles, que gestio-
naban el lugar, que uno de los mila-
gros mas significativos de la beata fue

o 27 N

una ...jlevitacion durante su éxtasis!.

Los sacerdotes espanoles nos brin-
daron toda su colaboracion. Nos obse-
quiaron con unos bocadillos que hicie-
ron las veces de la cena, nos trajeron
agua y nos ayudaron en todo. Charla-
mos sobre la situacion espanola y so-
bre sus vidas de viajes y aventuras de-
dicadas a los demas.

Bob Joyswik ademads de un gran pi-
loto de globo es un excelente paracai-
dista con 1.300 saltos en su haber. El
me ayudo a plegar
el parapente como
un paracaidas, pre-
parar la barquilla
para adosarlo y co-
locar el arnés y los
cordones de sus-

equiparme al dia
siguiente,

Para evitar posi-
bles danos en el
parapente y preve-
nir posibles engan-
chones de los cor-
dones de suspen-
sion en la
barquilla. yo debia
bajar rapelando por
una cuerda de es-
calada preparada
en la' barquilla.
hasta que los cor-
dones de suspen-
sion del parapente
estuviesen estira-
dos y entonces me
soltaria. El para-
pente se abriria co-
= mo un paracaidas
N N del tipo de apertura

~ %0 automdtica.

El sistema que
utilicé fue el mismo
que ensaye en sep-
tiembre de 1992, cuando salté desde
un globo y aterricé en otro rodando el
programa de “Al Filo de lo Imposible™
titulado “Fiesta en el aire”. En aquella
ocasidn funciond bien, pero no lo ha-
bia vuclto a experimentar. Se entiende
por tanto que fuera muy cuidadoso en
su preparacion.

A las dos de la madrugada el para-
pente estaba listo. Dos horas antes y
mediante un teléfono maévil el centro
meteorologico nos comunicé que el
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viento, segtin el globo sonda que aca-
baban de lanzar, era de 310° con 60
nudos de intensidad y 29° bajo cero de
temperatura a 8.000 metros. Todo se-
glin lo previsto. Se establecié las
04.00 como hora para despertarnos y
las 06.00 como hora de despegue. Las
tripulaciones dormirian cuatro horas
en los sacos al lado de las barquillas,
Bob y yo solo dormirfamos dos... en el
caso de poder dormir.

Una luz muy intensa me desperto.
No sabia donde estaba ni si estaba so-
nando o despierto, aquella luz era muy
intensa y de repente un micréfono y
una pregunta: ;Es usted el que va a
saltar desde el globo?. Poco a poco fui
reaccionando, miré el reloj: las cuatro
en punto. “Si, soy yvo”. Continud un
pequefio interrogatorio al que respondi
lo mejor que pude sin salir del saco de
dormir. Era la madrugada del primero
de abril de 1993 y la aventura habia
comenzado.

Dos cadenas de television, con sus
grupos electrogenos para suministrar
electricidad a sus focos funcionando a

tope, y un montén de periodistas foto-

grafidndolo todo, daba un aspecto es-
pecial a nuestro peculiar camping. To-

=%

El autor de este reportaje totalmente equi-
pado: casco, gafas de sol, mascarilla de
oxigeno, hotella de oxieeno, regulador, ra-
diobaliza, equipo de supervivencia (saco
de dormir, comida, agua y pequeiio boti-
quin), paracaidas de emergencia, varionie-
tro, dos altimetros, britjula, equipo foto-
grdfico, botas de paracaidismo, ete.
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do pasaba muy deprisa: los pilotos
preparaban sus equipos. las cimaras
eran ubicadas en los globos, el equipo
de sonido. los paracaidas, el parapen-
te... jtodo listo!. Nos sellaron los pasa-
portes y arrancamos los ventiladores
para el preinflado de los globos.

Sond un golpe seco y el ventilador
de nuestro globo se rompid. Sin per-
der un minuto utilizamos el otro venti-
lador para los dos globos. Por fin los
guemadores empezaron a funcionar y
los globos reposaron majestuosos so-
bre el suelo iluminados por su propio
fuego y los focos de las cimaras. Des-
pués de dos minutos de abrazos y des-
pedidas el suelo comenzo a alejarse de
nosotros. Los focos y las luces de los
flases cada vez eran mds pequenos
hasta constituir un tnico punto en ¢l
suelo. Entonces y de forma repentina
aparecio la ciudad de Santiago de Chi-
le bajo nosotros.

Establecimos contacto con la torre
de control del aeropuerto de Santiago
mediante la emisora de banda aérea
que llevabamos. Mi varidmetro mar-
caba una velocidad de ascenso de
unos cuatro metros por segundo y to-
do iba bien.
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De pronto y como si se hubieran
conjurado todos los brujos. empezo a
fallar casi todo:

- La radio de 145 Mhz. que utilizari-
amos para las comunicaciones entre
los dos globos y eventualmente con
grupos de rescate en tierra fallo.

- El termometro de uno de los glo-
bos, esencial para saber si sobrecalenti-
bamos o no la vela, dejé de funcionar.

- El G.P.S. dej6 de funcionar, con lo
que no sabriamos donde estabamos.

Advertidos de estas incidencias en
Control de Santiago. nos indicaron
nuestra posicion ya que nos seguian
constantemente por radar. Cuando sali-
mos del alcance de sus sistemas de ra-
dar, los aviones de linea iban reportan-
do nuestra posicion, de forma que en
todo momento nos tenian localizados y
nos transmitian nuestra posicion.

Atn con estos problemas en lo
esencial todo iba bien cuando empezd
a asomarse el sol por encima de las
montafias. El altimetro marcaba ya
3.500 metros y seguiamos subiendo a
cuatro metros por segundo. A 4.000
nos pusimos las mascarillas de oxige-
no y abrimos los reguladores.

Me daba pénico pensar en la posibi-
lidad de quedarme sin oxigeno des-
pués del salto desde el globo. por lo
que pedf a Pedro que ajustara mi regu-
lador, unido a la botella de oxigeno y
dentro de la mochila que llevaba a la
espalda. en el minimo posible para
ahorrar oxigeno.

Ya estibamos a 6.000 metros y las
montafias empezaron a desfilar bajo
nosotros. jQué espectaculo mas im-
presionante!. Sebastidn y Ramén no
necesitaban G.P.S., reconocian cada
meontafa que sobrevolabamos, sobre
las que reinaba El Aconcagua. que
ambos habian escalado, Ramén inclu-
so por su temida pared Sur.

Los globos empezaron a moverse
con cierta brusquedad. No teniamos
sensacion de viento, pero las montanas
pasaban por debajo nuestro a una velo-
cidad endiablada. En realidad voldba-
mos a mds de 110 kilometros por hora
y en los barloventos de las montaias
subiamos sin calentar el globo mien-
tras que en los sotaventos perdiamos
altura por mucho que calentdramos.

Cuando nos acercdbamos al Tupun-
gato ocurrid: con la turbulencia tan
fuerte que soportdbamos se habia sol-
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tado un seguro de la vilvula de desga-
rre, abriéndose ésta aproximadamente
un metro. Desde la cesta parecia como
que el globo se hubiera rajado en un
metro, y aunque esto era malo pues
significaba que habria que calentar
mads y gaslar mds gas, lo peor era que
el velcro que rodeaba el seguro abierto
podia seguir separdndose hasta provo-
car una abertura enorme en el globo.
Ante esta posibilidad Jesis dio orden
de ponerse el paracaidas al resto de la
tripulacion.

En nuestro globo ibamos Jesis
Glez. Green, Alfredo Barragin, Pedro
y yo mismo. Se pusieron los paracai-
das (yo estaba equipado con el para-
pente desde el principio) y las cosas
empeoraron cuando se apagd la llama
piloto. Jestis intentd encender la llama
con el mecanismo eléctrico del globo
pero fue indtil, el globo empez6 a per-
der altura cuando Jesis recurrio a una
de las bengalas y consiguié volver a
encender el quemador. A esa altura
(8.500 metros) habia que calentar casi
continuamente.

Por si fuera poco, Jesis nos comuni-
c6 que acababa de conectar las dos tl-
timas botellas. El consumo de gas ha-
bia resultado muy superior al previsto
y tenfamos pocas posibilidades de lle-
gar al lado Argentino. Mirando abajo
observé como las montanas escupian
la nieve de las cimas jMas de cien ki-
lémetros por hora!. No tenfamos nin-
guna posibilidad de supervivencia si
intentdbamos un aterrizaje en aquel in-
fierno, tanto con el globo como con
los paracaidas de emergencia o el pa-
rapente. De nada servirian la radioba-
liza, los sacos de dormir o los viveres.

La salvacion estaba en la vertiente
este del Tupungato, al ser la montana
mas alta en nuestra ruta si la pasiba-
mos el resto seria un camino descen-
dente hasta Argentina y serfa también
mi momento para saltar: la vertiente
Este del Tupungato.

En el otro globo la situacion no era
mejor. Como nosotros, también habi-
an tenido que usar una bengala. La bo-
tella de oxigeno que compartian Se-
bastidn y Néstor se obstruyé y ambos
cayeron sin conocimiento de inmedia-
to. Sin la actuacién de Ramén que les
suministré rapidamente oxigeno de
otra botella. la cosa hubiera terminado
en tragedia.

Hablando con Bob unos meses mds
tarde, me confesé que cuando durante
el vuelo le preguntaban si todo iba
bien, contestaba siempre “no pro-
blem™ sin ningtin convencimiento,
Cuando conecto sus dos dltimas bote-
llas de propano penso, como Jesus,
que no llegariamos nunca a los llanos
argentinos,

il

e oIk

Un glob

Fueron diez minutos horribles en los
que s6lo pensaba, como siempre que
me veo en apuros, en mi familia. Me
resulté admirable la actitud de Pedro,
él no era aviador en ninguna modali-
dad y, con el paracaidas puesto siguid
filmando con una flema increible. Es
un profesional de primera categoria y
desde luego un hombre valiente. Como
todos los de aquella extrana expedi-
cion, como todos los de aquel equipo
de ““Al Filo de lo Imposible” que, bajo
el lema de “llenar los afos de vida an-
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tes que la vida de afnos™, me habian
proporcionado las mejores sensaciones
de mi vida, excluidas las familiares.

Por fin vi que el Tupungato pasaba
bajo nosotros y el globo, en parte por
el sotavento de esa hermosa montana
de 6.800 metros y en parte por la ne-
cesidad de ahorro de combustible em-
pez6 a bajar.

do en las estribaciones argentinas de Los An

A 7.500 metros pasé la cuerda por
el ocho de escalada que tenia conecta-
do a mi arnés, me encaramé al borde
de la barquilla y a 7.200 bajé rapelan-
do. Colgando de la cuerda a mads de
7.000 metros de altitud, respirando
oxigeno embotellado y mirando la
barquilla y las montafias experimenté
una sensacion de irrealidad enorme,

scomo que aquello fuera un sueno. Por
fin salté.

El oxigeno seguia saliendo por la
mascarilla, era mi gran preocupacion:

les, visto desde el parapente

que no se desconectara el tubo por la
brusquedad de la apertura de mi para-
pente-paracaidas. El parapente estaba
perfectamente abierto y volaba bien,
todo estaba bien mienos una cosa: en
la mochila llevaba viveres, agua. una
funda de vivac y un saco de dormir,
una radiobaliza satelital, la botella de
oxigeno y el regulador. En el arnés iba

completamente tumbado de espaldas.
Con los antebrazos empujé hacia atrds
las bandas de suspension, con lo que
consegui erguirme un poco aunque en
una posicion incomoda, especialmente
para realizar tomas fotogrdficas sin
soltar los mandos.

Reconozco que cuando me puse
viento en cola a mas de 120 kiléme-
tros por hora hacia Argentina, no pude
evitar un cierto sentimiento de culpa:
;Megarfan mis compaiieros al llano
con tan poco combustible?. Los glo-
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bos bajaban a cuatro metros por se-
gundo, mientras avanzaban empuja-

~ dos por el viento. Yo volaba mds ripi-
do y bajaba a tan solo 1.4 metros por

segundo. En poco tiempo se convirtie-
ron en unos puntitos gue poco a poco
iban dejando atrds la cordillera. pero
mucho mds influenciados que yo por
su enorme sotavento. El globo pilota-

do por Bob llego a po-
nerse casi horizontal en
uno de los “menecos™.
Aunque yo iba mas alto.
también experimenté el
efecto de aquella fuerte
turbulencia, hasta que me
adentré en Argentina.

Con aquellos meneos
me quedaba el consuelo
de pensar que, si se pro-
ducia una gran plegada
en mi parapente tendria
mucha altura para resol-
verla, a menos que se me
engancharan los cordo-
nes de suspension en el
arnés en cuyo caso lanza-
ria el paracaidas de
emergencia.

En Argentina habia 6/8
de estratocimulos a unos
3.000 metros. Los An-
des. las nubes 3.000 me-
tros debajo de mi, aque-
llo era impresionante y
yo no dejaba de hacer fo-
tos pensando en asimilar
psicolégicamente aquello
mas tarde.

En ese momento un es-
truendo me hizo volver
la cabeza: un avion de
caza estaba girando a mi
alrededor para terminar
alabeando a modo de sa-

ludo. A 7.000 metros no
llegaban los helicpteros o aviones no
despresurizados, por ello las autorida-
des argentinas enviaron un caza que,
en caso de accidente reportaria nuestra
posicién. Nos habia escoltado a cierta
distancia desde que entramos en terri-
torio argentino,

Dos mil metros mds abajo otro
avion, esta vez un Pilatus Porter lleno
de periodistas y cdmaras de television,
me escolté un buen rato. Hubo mo-
mentos en que parecia querer embes-
tirme.
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Mar de nubes sobre Argentine.

Jesis Gonzalez Green: excorresponsal de guerra de TV E., pionero espaiol de la acros-
tacian (titulo de piloto n® 1), junto con Tomds Feliu realizo el inico vuelo Ewropa - Amé-
rica en globo, ostenta varios records mundiales.

Los dos puntitos, rojo uno y platea-
do el otro que eran los globos, se em-
pezaron a perder entre las nubes y yo
decidi ir tras ellos por lo siguiente:

- No tenia mérito hacer mas de cien
kilometros de distancia sélo por
fineza.

- Habia una cadena de cimulos mads

658

desarrollados de lo normal delante de
mi. yo los observaba desde arriba v no
conocia su altura,

- No me apetecia que me tomaran por
loco explicando. cincuenta kilometros
mas adentro. que he llegado a Argenti-
na saltando de un globo en Los Andes.

Continué con mi estrategia de girar

cuando el variometro me indicara des-
cendencia y evitar las ascendencias,
intentando adivinar por que zona de-
saparecieron los globos. Al fin conse-
gui ver a uno de ellos, el plateado, en-
tre las nubes. Apunté hacia €l con la
brijula y me zambulli en cuatrocien-
tos metros de espesor de nubes.

Tras unos minutos ¢l paisaje cambid
de repente: ahora estaba nublado y el
globo plateado, aun inflado en el suelo,
aparecio de repente debajo de mi. Giré
sobre €l y observe que Pedro sacaba la
camara y la montaba en el tripode. por
lo que supuse que pretendia filmar mi
aterrizaje. Elegi la zona de aterrizaje
que crei le podia resultar mas atractiva
para la filmacion y aterricé m

SOBRE EL AUTOR Laur
miembro del equipo de T.V
posible”, donde ha realizado |
ca de varios programas. Es par
hace 23 afios, instructor de
delta y piloto de avién ultr

Casado es
Al filo de lo im-

aerostdtico. Dirige la empresa Cirros, dedicada

a la ensefianza del parapente y a la divulgacién
del deporte aéreo en general. Ya en el ano 76
realizd 43 saltos en paraci -

nual durante el mismo di

horas, lo que constituyé el
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{nternationale Luft- und ‘.
‘\ Ruumfuhnuussteﬂung “
\ Ber!in-ltundenhurg ,

——  28.Mai-5. Junil?'ill M

ERLIN ha sido durante 45 afos
B el simbolo mas patente de un
orden internacional basado en
la existencia de dos Europas. Con la
desaparicién del “Muro”, la ciudad
de Berlin pretende convertirse en el
niicleo de reconciliacién econémica
y comercial del Este y el Oeste.
Es esa la razon de que la “Puerta
de Brandeburgo” ilustre ahora el lo-
gotipo del Salén Aerondutico de Ber-

lin, ILA 94, una puerta abierta en el |
mundo de la aerondutica al comercio

y la colaboracién con los paises de la
Europa del Este, donde Berlin juega
a ser el punto focal de un nuevo es-
pacio econémico, la “Nueva Euro-
pa”.
El Festival ILA 94 organizado por la
“Asociacion de Industrias aeroespacia-
les de Alemania” (BDLI) con el apoyo
de instituciones estatales, regionales y
locales, celebra su segunda edicion
después de 84 afos
de letargo en favor
de la ciudad de
Hannover. Vuel-
Ve a sus origenes
con un gran im-
pulso institucio-
nal pero rodea-
do de proble-
mas:  crisis
econdmica,

El Su-30, con

un original
camuflaje, es uno
de los dos nuevos
proyectos del
gabinete Sukhoi
sobre su disefio
original Su-27
“Flanker" que
hacia su
aparicién por
primera vez

en Occidente,

ILA 94, el Salon de Berlin

JEsus PiniLLOS PRIETO
Teniente Coronel de Aviacion
Fotos del autor

Treinta paises de la europa del Este y el Oeste se dieron cita este anio en Berlin

competencia con otros Festivales, re-
ducciones presupuestarias, susceptibi-
lidades y limitaciones
de tipo social y poli-
tico.

Contra todo pro-
nostico este afo el

que significa de un 20% a un 30% me-
nos que el afio 92 que lo sitia en la li-
mites de la supervivencia.
| Las razones del declive son bien co-
nocidas y responden fundamentalmen-
te a un problema interno del Go-
bierno alemdn con su Industria

Festival ha conse- Aerondutica por excelencia,
guido reunir el DASA (Deutsche Aerospa-
422 ex- -3 ce), que afectada por el
posito- 5 N descenso en los
resde30 : : gastos de
paises, Defen-
lo ) sa

g:;t} (un




60% menos desde la reunificacién), la
recesion de la aviacién comercial y la
ausencia de apoyo presupuestario en
investigacion y desarrollo, se enfrenta
a la mayor crisis econémica de su his-
toria con unas pérdidas en 1993 de
80.000 millones de pts., el cierre de 6
factorias y una regulacion que puede
afectar a 16.000 empleados. En estas
condiciones econdmicas no parecia l6-
gico asumir los gastos de un Festival
que no garantiza rentabilidad alguna a
corto plazo.

Cuando en octubre de 1993 DASA
anuncio su ausencia del Salén por mo-
tivos presupuestarios, su decision, pro-
voco un efecto dominé que arrastrd a
las companias occidentales mas impor-
tantes deseosas de encontrar un pretex-
to para ahorrar gastos en momentos de
crisis y en favor de otros foros que il-
timamente se han revelado mas pro-
ductivos, Asia (Dubai) y Sudamérica
(FIDAE).

Las ausencias incluyeron a compani-
as como Aerospatiale, Alenia, British
Aerospace, Boeing, CASA, Fokker,
Airbus, Eurofighter, McDonnell Dou-
glas y Pratt & Whitney entre otros mu-
chos. En compensacién la representa-
ci6n de los paises del antiguo bloque
del Este fue superior a lo esperado, la
Repiblica Checa participd con 23
compaiiias, Polonia con 13, Rusia,
Ucrania..., todas ellas contribuyeron

TURBOHELICE D-27

Ultimo desarrollo de la industria ucraniana Propfan sobre una familia de turbohéli-
ces dobles en contrarrotacion, destinado a equipar el nuevo Antonov-70, futuro trans-
porte medio de los paises de la CEI que competird en su biisqueda de mercado por las
100 Tm con el europeo FLA y el estadounidense C-130].

El motor expuesto en Berlin montado en la célula de un IL-76 como banco de frue-

bas volante, ha sido ofrecido al consorcio Euroflag que Igesﬂ'ana el desarrol
FLA, siendo posible la asociacion de Progres con BMW R-

o del
, para ofertar un desarro-

llo conjunto basado parcialmente en el D-27, para equipar el Futuro Avién de Trans-
porte Europeo recientemente rebautizado TTA-100.

a que el Salén a pesar de todos los
problemas cumpliese su objetivo re-
conciliador.

Importante ha sido el esfuerzo de la
Organizacién para facilitar los con-
tactos a nivel técnico, operativo y co-
mercial: un programa muy completo

DovcLas DC-3

de conferencias y seminarios cubria
el horario de los 5 dias de exposicién.
Un centro especialmente dedicado a
entrevistas Este-Oeste habia sido pre-
parado con traductores y un sistema
informético de citas para facilitar las
relaciones entre empresas. Incluso

Esta pieza de museo, en perfecto estado de conservacion y funcionamiento, perteneciente a la asociacion Vereinigung Cockpit, es so-
lo una muestra de lo que en Berlin pudieron disfrutar los nostdlgicos y entusiastas de la aviacion de todos los tiempos. Volaron mo-
delos de 1909, como el Bleriot XI, primer avién en cruzar el canal de la Mancha, 35 Kms. en 37 min., jtodo un récord!. Nuestras

queridas Bucker 131 Jungmann y 133 Jungmeister, los legendarios Spitfire, Corsair, Me 109 y hasta 28 modelos distintos todos tes-
L tigos “vivos” de casi un siglo de historia de la aviacién.
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MiG-29M
Versién modernizada y multirole del conocido Fulcrum, con mandos de vuelo eléctricos (FBW), cabina con pantallas multifuncion
(CRTs), nuevo sensor de infrarrojos (IRST), motores RD-33K y modificaciones en fuselaje, toberas de admision, leading edge y ca-
bina. Mikoyan ha revelado que una quinta generacion de este modelo se encuentra en experimentacion con mandos de control por

fibra dptica (FBL, Flight By Light) y empuje vectorial con tobera asimétricamente direccionable.

vuelos organizados, diariamente uni-
an el aeropuerto de Berlin-Schonefel
(sede de la Exposicién) con Mosct,
incluyendo una visita a los centros de
investigacion y desarrollo mas presti-
giosos de Rusia.

Dirigidas al piblico en general, el
Salén presentaba tres pabellones te-
maticos. En el dedicado al espacio, la
Agencia Europea del Espacio (ESA),
junto con el Instituto de Investiga-
cion del Espacio y la propia Agencia
alemana, presentaban una exposicion —
monografica con pantallas interacti- IA LUFTWAFFE AL COMPLETO

vas, hol_oglramas y demostraciones de La Fuerza Aérea alemana desplegé todos sus efectivos, incluyendo los recientemente
realidad virtual. heredados MiG-29, sobre los que se estd llevando a cabo un Programa de equipa-

< P y . SR miento para permitirles interoperar con la Red Terrestre de Defensa Aérea Occidental

A Otros Pabellones d’e C.drdder dlda.'c NADGg y los E-3A (AWACS) de la OTAN. Desgraciadamente algunas de sus capaci-
tico acercaban al publico a la avia- dades mds importantes como la posibilidad de recibir datos de los Centros de Control
cién en su término mas amplio, anti- via Data-Link no podrdn volver a ser utilizadas por problemas de incompatibilidad
guos modelos, cabinas, simuladores e | " los standard de la OTAN.

incluso la posibilidad de curiosear las .

interioridades de un Boeing 737 de la _ Laaviacion general en el | titica y aérea. Aviones ligeros, reac-

compaiifa Lufthansa. La aviacién hu- ILA 94 al igual que en | tores de negocios, pla-

manitaria, evacuaciones, actividades & su anterior edicion ‘ neadores, motovele- y
ros, ul- A

SAR, extincién de in- \ constituia el grue-
cendios eran también :
objeto de una especial
atencion.

&
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SukHo1 30 v 35 LAS VEDETTES DEL SALON

Ataviados con originales camuflages, los dos nuevos proyectos del gabinete Sukhoi
sobre su disefio original Su-27 “Flanker” hacian su aparicion por primera vez en Oc-
cidente. Una cabina moderna con tres pantallas CRT, canards y mandos de vuelo
eléctricos que le permiten volar la maniobra “Cobra” no sélo en el plano vertical sino
horizontal, son los detalles mejor conocidos de estos aviones. En el terreno de la espe-
culacion quedan, su nuevo radar, el sensor de infrarrojos, IRST y el misterioso agui-
Jon que emerge de entre sus dos nuevos motores al que los expertos atribuyen, un ra-
dar con cobertura del sector trasero, capaz de asignar y guiar misiles a blancos en es-
te sector. Si esto fuera asi, habria que someter a una profunda revision las actuales
reglas del combate aéreo.

Bajo sus planos, una panoplia completa del arsenal aéreo mas avanzado:

Misiles R-73, AA-11 “Ar-
cher” considerado ac-
tualmente como el mejor
misil de corto alcance
que existe en el mercado
internacional,

Misiles R-77 mds conoci-
do como “AMRAAMS-
KI” por su similitud con
el estadounidense.
Misiles AA-10B “Ala-
mo”; X-59M (AA-13
Kingpost) statoreactor ai-
re-suelo con un alt'am'u
de 120 Kms; X-29T (AS-
I14 Kedgge) version'rusa
del Maverick y el misil
antirradar EM X-31 pre-
sunto depredador de
AWACS.

traligeros, globos, dirigibles, los dlti-
mos modelos acrobdticos y la patrulla
francesa ECO con sus Pilatus PC-7,
hicieron del Salén un auténtico Festi-
val Aéreo, un especticulo capaz de
cautivar a cualquier aficionado a la
aviacion.

Bajo el punto de vista militar, una
de los logros mas importantes del
ILA, es la organizacion de un “Dia
de la Fuerza Aérea” al que son invita-
dos los Jefes de Estado Mayor de las
Fuerzas Aéreas de los paises de la
OTAN y el antiguo Pacto de Varso-
via. El Salén brinda una ocasion ex-
traordinaria para este tipo de relacio-
nes que tienen un gran interés en el
marco de la nueva estructura de la
Alianza, pues contribuyen a preparar
el camino de esa nueva iniciativa co-
nocida como “Organizacién para la
Paz” concebida para garantizar a lar-
go plazo un concepto moderno y glo-
bal de “Seguridad Europea™ .

El papel de la aviacién militar en el
Salén, ha sido relegado intencionada-
mente a un papel secundario, las cri-
ticas del publico de Berlin al “ILA
92" por su marcado acento militar,
han sido atendidas por la Organiza-
cién, que nunca pretendié competir
en este terreno con Farnborough o
Paris. En definitiva la representacion
militar en el Salén apenas alcanzé un
20%, teniendo en cuenta que la In-
dustria aeroespacial alemana dedica
al sector Defensa el 43.5% de sus
efectivos, puede comprenderse el de-
sinterés de DASA vy el resto de las in-
dustrias estadounidenses y europeas,



JA-37 VIGGEN

Suecia colaboré en el Salén con un interceptador JA-37 Viggen armado con misiles Sky Flash y Sidewinder. Las continuas limita-
ciones en vuelo de su flota de JA-39 Gripen, debido a problemas en los mandos de control de vuelo eléctricos, pueden justificar la

ausencia de este nuevo caza en el Salon.

por apoyar un Saldn eminentemente
desmilitarizado.

Con la excepcion de la CEL que
tampoco movilizé todos sus efecti-
vos, las novedades de la industria mi-
litar fueron muy escasas. La exhibi-
cién estdtica y aérea pudo salvarse
gracias a los dltimos modelos rusos
derivados del Su-27 Flanker, a la
Luftwaffe que expuso “todo™ lo que
tenia y a la invitacién del Ministerio
de Defensa alemén a las Fuerzas Aé-
reas de distintos paises para partici-
par en el Festival con sus propios
aviones.

Gracias a la respuesta de las Fuer-
zas Aéreas de Rusia, Francia, ltalia,
Suecia, EEUU y Espana la aviacion
militar colaboré a rellenar el enorme
espacio disponible para exhibicion
estdtica que de otra forma hubiese re-
sultado algo pobre. Hasta los aviones
encargados de transportar VIPs fue-
ron aprovechados con este fin ocu-
pando una amplia zona dedicada a
exhibicion.

Las exhibiciones aéreas de aviones
militares han sido objeto de sucesivas
limitaciones desde los comienzos de
este Salén, por razones de susceptibi-
lidad, en 1992 las patrullas acrobiti-

Los Jefes de las Fuerzas Aéreas del Este y Oeste de Europa se encontraron en Berlin

Yy posaron juntos en una imagen del esfuerzo actual

or vincular las nuevas democra-

cias de Europa Central y Oriental a la Seguridad Atldntica..

cas fueron excluidas del programa de
vuelos y este afio las limitaciones de
ruido habian reducido a un 40% el
drea de maniobra utilizable, afortuna-
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damente ésto no supuso ningin pro-
blema para los modernos cazas.

Los Su-30 y 35 como ya viene
siendo habitual en las dltimas exhi-
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AERO L-39 “ALBATROS”

La industria checa “AERQ” presento su veterano avién de entrenamiento avanzado y ataque al suelo L-39 “Albatros”, luciendo las
escarapelas de los 23 paises usuarios de las mds de 2.800 unidades producidas.

El L-139 es un desarrollo de este avion en colaboracion AERO/GARRET para dotarlo de un nuevo motor occidental TFE 731-4 y
una cabina moderna como futuro JPATS de los paises del ESTE y posibilidades de abrirse a mercados occidentales.

biciones acapararon la atencién del
publico especializado, mas atin sien-
do ésta su primera aparicién en la
Europa Occidental. El desafio a las
leyes de la aerodinamica tradicional
que estos aparatos hacen con sus
sorprendentes resbales de cola y la
impresionante maniobra “Cobra” re-
alizados en esta ocasién por su ge-
nuino inventor el legendario “Victor
Pugachev”, deleité a entendidos y
profanos, que presenciaron el espec-
taculo.

Después de las novedades rusas,
los MiG-29, F-16 y Mirage 2000
constituyeron el plato fuerte de la
exhibicién aérea relacionada con
aviacion militar, cada vez es mas di-
ficil encontrar diferencias viendo
evolucionar a estos “pura sangre”,
frente a una tribuna, limitados a un

| imaginario cubo, como si una linea

invisible les mantuviese sujetos al
centro, impidiéndoles alejarse.

El Salén de Berlin puede que en-
cuentre su espacio econémico dentro
de la competencia y la crisis que
afectan a una Europa que parece pe-
quena para rentabilizar dos Salones

El Ala-35 en representacion del Ejército del Aire expuso uno de sus iltimos CN-235
recepcionados en Getafe, la tripulacién saluda a los fefes de Estado Mayor.

de gran tradicién como son Farnbo- | econémicos, sociales y politicos |
rough y Paris. En la “Nueva Europa™ | evolucionan favorablemente. .
que empezamos a vislumbrar puede ILA 94 no pasard a la historia por
haber sitio para todos, si los factores | la firma de grandes contratos, por el
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Natalia Sergeeva bajando de un Su-31. Campeona femenina de acrobacia en Rusia, deleitd a todos y sorprendid a “algunos” al ha-
g pe

cer toda su exhibicion al ritmo de los compases de

nimero de expositores ni por el de
asistentes pero representa una valio-
sa iniciativa de Alemania por derri-
bar un muro que desgraciadamente
todavia separa a Europa en dos cul-
turas diferentes, destinadas a ir
uniéndose en proyectos comunes.
Nadie podra arrebatar a ILA 94 el
mérito de haber organizado un gran
“Festival Aéreo”, un hermoso espec-
tdculo para los entusiastas de la
aviacion.

La aviacién deportiva fue protagonista
del espectdculo en ILA 94, la patrulla
francesa “"ECCQO” con sus aviones

PC-7 Pilatus, la “Sky Box” con sus
fabulosas Zlin Z-50 LX y el campeonato de
acrobacia “Breitling-Cup” promocionado
por la ciudad de Berlin reunieron

a las figuras mas importantes

de la acrobacta mundial.

conocida y espafiolisima cancién de Manolo Escobar “El Po-rom-pom-pero”.

Mi1G-21-93

Una de las pocas novedades en este Salon fue la presentacion que la casa Mikoyan
hizo de su MiG-21-93, reciente ganador del contrato de modificacién de los MiG-21
de la Fuerza Aérea de la India. EI contrato que incluye la mad}ﬁcacién inicial de 125
aviones, tiene una gran importancia dado que se calcula en 6.635 el niimero de MiG-
21 construidos, sin contar los 2.500 fabricados en China bajo licencia, con lo que el
mcgicada potencial de modernizar una pequeiia parte de esta flota puede ser conside-
rapie..
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El ciimulo Abell 2256, observado por el
telescopio de rayos-X del satélite Rosat.
(Foto: NASA)
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Instalacion de la camara britdanica sobre el Rosat. (Foto: NASA)
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. fracasos) de la astronomia

UN TELESCOPIO
ALREDEDOR DE LA
TIERRA

Muy a menudo, s6lo los
grandes éxitos (o grandes

y astrofisica espacial a
gran escala llegan a oidos
del ciudadano de la calle,
del mero interesado por los
avances de la Ciencia. Asf
ha ocurrido con el famoso
Telescopio Hubble (ya re-
parado) o con el mucho
més afortunado Gamma
Ray Observatory, rebauti-
zado con el insigne nom-
bre de Compton.

No obstante, estos no
son los dnicos ejemplos de i
aplicaciones astronémicas = -
de la ciencia espacial lle-
vadas a cabo en el dmbito
astrondutico, por supues-
to. Una buena parte de las agencias
aeroespaciales del mundo industriali-
zado han estado lanzando de forma
constante y a lo largo de muchos
anos gran cantidad de satélites de pe-
quefias dimensicnes y cardcter astro-
némico que no han acabado teniendo
una especial repercusion en los me-
dios de comunicacién. En cambio, su
fundamental trabajo se ha constituido
como el principal responsable de la
reciente evolucién de la astrofisica
tedrica: a cada nuevo y sorprendente
descubrimiento llevado a cabo por
estas pequeiias plataformas, han se-
guido siempre nuevas ideas e hipéte-
sis revolucionarias. Su efectivo fun-
cionamiento (como en el caso de los
IRAS, Uhuru, IUE, etc.) ha dado pie
a pensar y disefiar observatorios ma-
yores y mds capaces, preparados para
profundizar mejor en el conocimiento
de nuestro Universo. Aunque hasta
hace poco estdbamos inmersos en la
época del lanzamiento de grandes te-
lescopios orbitales, también han con-
tinuado lanzdndose observatorios
més modestos que, a pesar de sus re-
lativas dimensiones, han superado,
gracias a la tecnologia de hoy en dia,
resoluciones imposibles hace apenas
una década. Este es el caso que nos
ocupa.

El Rosat es un vehiculo de concep-

bt =4

construccion. (Foto: Dornier)

cion germana. Fue propuesto a fina-
les de 1979. La viabilidad de la idea
y su intrinseco interés hicieron que
fuera aceptado su desarrollo de forma
casi undnime. En su forma original,
el satélite consistia bisicamente en
un telescopio orbital sensible a los ra-
yos-X. Los ojos del Rosat, asi pues,
verian aquello que los del Hombre no
podrin captar jamds directamente.

El espectro electromagnético abar-
ca una gran diversidad de frecuencias
o longitudes de onda. Nuestros ojos
solo pueden recibir e interpretar
aquellas sefiales emitidas desde una
pequeiia fraccién del espectro: la re-
gi6n Optica o visible. Todos los obje-
tos emiten o reflejan radiaciones
electromagnéticas, y nuestros ojos
pueden de este modo “verlos”, inter-
pretar su forma y apreciar sus colo-
res. Pero hay muchos objetos en el
Universo que no sélo emiten radia-
cion visible. A menudo, las estrellas
nos hacen llegar radiaciones en el ul-
travioleta, en el infrarrojo, rayos
gamma, radio, etc. Y si durante dece-
nios hemos aprendido mucho de las
estrellas observandolas sélo mediante
telescopios épticos (sensibles a la
fraccién visible del espectro), qué no
podriamos aprender si las contemplé-
ramos con telescopios capaces de de-
tectar otras gamas del espectro. Para

El Rosat, en el interior de la nave de integracion, en Friedrichsha-
fen, Alemania. El satélite espera la finalizacion de los trabajos de

Unidos.

este fin se han lanzado varios satéli-
tes especializados, proporcionando-
nos una impresion del Universo muy
distinta de la que teniamos. Alli don-
de brilla una débil estrella, o incluso
donde no parece haber nada, puede
haber un objeto emitiendo gran canti-
dad de radiacién de otro tipo.

El Rosat fue disefiado para obser-
var toda la esfera celeste y “ver” el
cielo con sus ojos especiales, es de-
cir, para estudiar y catalogar fuentes
emisoras de rayos-X y ultravioleta
extremo. El programa siempre estuvo
abierto a la colaboracién internacio-
nal, asi que los Estados Unidos se
responsabilizaron de la puesta en 6r-
bita del satélite y aportaron varios
sensores y apoyo logistico. Gran Bre-
tafia, por su parte, colabord con un
instrumento suplementario sensible al
ultravioleta extremo.

El disefio del satélite descansé a la
sazdn en la experiencia acumulada
durante mds de dos décadas. Expe-
riencia procedente de la actuacién de
sus antecesores, como por ejemplo,
los satélites Uhuru (NASA), Ariel-5
(Gran Bretana), Einstein/HEAO-B
(NASA), Exosat (ESA) y Ginga (Ja-
pon). Todos ellos observaron me-
diante telescopios de rayos-X.

El lanzamiento del Rosat estaba
previsto para Octubre de 1987, a bor-
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Un lanzador Delta 6920-10 despega
En el interior de la co
de investigacién astro)



]
abo Canaveral, en Florida, Estados
ja un ilustre pasajero, el satélite

-a Rosat. (Foto:

ASA)

do de uno de los transbordadores de
la serie Space Shuttle. Por supuesto,
el desastre del Challenger en enero
de 1986 y la subsiguiente politica que
traslad6 a la mayoria de las cargas
titiles hacia lanzadores desechables
(cohetes convencionales) obligaron a
un retraso inevitable. El primer paso
en ese sentido, por tanto, fue la com-
pleta modificacion del satélite para
que pudiese viajar en el interior del
estrecho carenado de un vector Delta-
II. Esta y otras decisiones ocuparian
mis de dos afos de intensos trabajos
y remodelaciones, pero al fin, el Ro-
sat, en su nueva forma, estaria listo
para ser llevado al espacio en 1990.

LA ACTUACION EN ORBITA

La principal funcion para la que ha
sido diseniado el “Roentgensatellit”
ha sido la de realizar un mapa com-
pleto del cielo, clasificando y midien-
do un minimo de 100.000 nuevas
fuentes de rayos-X y rayos ultraviole-
ta con una precision de 1 segundo de
arco. Su sensibilidad en el momento
del lanzamiento era mil veces supe-
rior a la de cualquier otro grupo de
instrumentos colocados en el espacio
para este tipo de segmento espectral.
Para los astrénomos, seria un gran
salto cualitativo hacia adelante.

Capella .

new SNR

SNR HBS

La region de Auriga, contemplada desde la plataforma Rosat.

(Foto: NASA)

Los telescopios del Rosat han ob-
servado toda la esfera celeste desde
el dnico punto donde este tipo de ra-
diaciones pueden ser medidas sin in-
terferencias: el espacio. Parapetados
tras una gruesa capa atmosférica, la
cual actiia como pantalla, nuestros
instrumentos no podrian captar ade-
cuadamente estas radiaciones, por
otra parte letales para la vida humana
si son absorbidas en grandes dosis. El
Rosat, bien posicionado, muy lejos
de la influencia atmosférica, ha estu-
diado las emisiones de rayos-X pro-
cedentes de estrellas de todo tipo, ha
observado la radiacion procedente de
restos de supernovas (estrellas que
han estallado al final de su vida), de
objetos enigmaticos como los qudsars
y otras fuentes galdcticas, ha realiza-
do mapas de distribucién de dichas
fuentes y ha medido cuantitativamen-
te focos muy atractivos como los cu-
mulos de galaxias. En la banda ultra-
violeta, el Rosat ha elaborado un
completo mapa del medio interestelar
local.

Su plan de trabajo ha sido intensi-
vo: tras su lanzamiento en Junio de
1990, su primera tarea (que debia du-
rar hasta Enero de 1991) consistiria
en la observacion de la esfera celeste
completa en las longitudes de onda
ya mencionadas. Durante este tiem-
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po, el observatorio debia
identificar fuentes total-
mente nuevas gracias a su
acusada sensibilidad. A
partir de esa fecha, la nave
se dedicaria a la observa-
cién detallada y selectiva
de unas 1.400 fuentes, se-
leccionadas de entre otras
muchas miles de propues-
tas efectuadas por astrono-
mos y astrofisicos de los
tres paises colaboradores.
De ésta basqueda selectiva
se desprenderia el descu-
brimiento de otros muchos
miles de objetos. Un pro-
ceso que atin estd en mar-
cha: los cientificos preci-
sarin de varios afios para
analizar los resultados.

La deteccion de focos
importantes en estas lon-
gitudes de onda es funda-
mental para explicar frag-
mentos de la complicada historia del
Universo. Tales radiaciones se consi-
deran firmemente ligadas a aconteci-
mientos altamente energéticos, como
lo son el nacimiento de nuevas estre-
llas, explosiones de supernovas, gala-
xias con altas temperaturas reinantes,
etc. Otros objetos relacionados con la
emisién de grandes cantidades de ra-
yos-X son los famosos y misteriosos
agujeros negros, o la interaccién de
materia y antimateria, conceptos to-
talmente en boga en la actualidad en-
tre la comunidad astronémica inter-
nacional.

EL ROSAT, POR DENTRO

Después de las modificaciones ne-
cesarias para su acomodo a bordo de
un vector convencional, el Rosat
ofrecié un aspecto remozado. Su
cuerpo principal alberga el telescopio
sensible a los rayos-X (el XRT, cons-
truido por el Instituto Max-Planck),
imbuido en un compartimiento rec-
tangular. El espejo del sistema, cons-
truido por la marca Cal Zeiss, posee
un didmetro de 83 centimetros y una
distancia focal de 2,4 metros. Dos
sensores distintos, uno alemén
(PSPC) y otro americano (HRI), se
hallan instalados en el plano focal.
Cubren longitudes de onda situadas
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entre los 0,1 y los 0,2 keV. El teles-
copio de rayos ultravioleta, mucho
mis pequefio, llamado Camara de
Ancho Campo (WFC) y de concep-
cién britdnica, es un cilindro tocado
con una semiesfera, todo ello sujeto
exteriormente al cuerpo del satélite.
En la parte superior se hallan situa-
dos los sensores que han sido utiliza-
dos para el seguimiento de las estre-
llas, los giroscopios, etc., en definiti-
va, la caja de equipos.

Adosado al cuerpo central se halla
un panel solar fijo, y junto a €l, otros
dos en forma de “alas”. Estos viajan
plegados durante el lanzamiento y
son extendidos una vez en 6rbita. De-
bian producir la energia eléctrica ne-
cesaria para el funcionamiento de los
instrumentos del satélite durante un
tiempo minimo de 2 afios y medio, su
vida qtil estimada.

El Rosat pesa 2.426 kg, tiene una
altura total de unos 4,5 metros, un
didmetro de 3 metros y una enverga-
dura con los paneles extendidos de
casi 9 metros.

Una vez en érbita, el satélite se ha
mantenido orientado de forma cons-
tante hacia una fraccién del cielo,
permaneciendo estabilizado en sus
tres ejes (no efectia ningin movi-
miento de rotacién para ello). Su sis-
tema propulsivo, sencillo, permite
modificar la direccién hacia la cual
apuntan los telescopios.

El Rosat fue construido por la com-
paifiia alemana Dornier, responsable
de la integracion de la nave y los ins-
trumentos. Su fabricacidn, en la que
también participé la compafia MBB,
SUpuso un presupuesto cercano a los
160 millones de marcos alemanes,
una cantidad aceptable si tenemos en
cuenta los nimeros que se han bara-
jado para la familia de grandes teles-
copios espaciales de la NASA ameri-
cana.

LANZAMIENTO
Y OPERACIONES

El Rosat tuvo la oportunidad de es-
trenar un nuevo carenado para el sis-
tema de lanzamiento Delta-II. Mas
ancha, esta cofia permite al cohete
Delta la satelizacién de cargas ttiles
mads grandes aunque todavia de masa
media. El despegue, finalmente, se

produciria el 1 de Junio de 1990 y se
llevé a cabo desde el complejo niime-
ro 17 del legendario centro de lanza-
mientos de Cabo Canaveral, situado
en el estado de Florida, Estados Uni-
dos. El vehiculo utilizado, en su vue-
lo niimero 195, era un Delta 6920-10,
de dos etapas propulsivas y nueve
aceleradores Castor-1V de combusti-
ble sélido. Todo se desarrollo de la
forma prevista, y minutos después, el
satélite se encontraba en su dérbita cir-
cular operativa, inclinada 57 grados
respecto al ecuador terrestre, a unos
580 km de altitud.

Durante las siguientes semanas, el
observatorio seria verificado exhaus-
tivamente y sus instrumentos calibra-
dos mediante fuentes de rayos-X y
ultravioleta de valores conocidos.
Asi, quedo preparado para iniciar
cuanto antes la observacion total de
la béveda celeste. Las pruebas orbita-
les finalizaron el 30 de julio de 1990.

Las primeras noticias no podian ser
mds halagiiefias: los instrumentos
funcionaban incluso por encima de
las expectativas. Los objetivos inicia-
les para asegurar su correcta calibra-
cién fueron la estrella de neutrones
Cygnus X-2, los restos de la superno-
va de la constelacion de Cassiopea, y
el cimulo de galaxias Abell 2256.

Hacia finales de Enero de 1991, el
Rosat habia completado pricticamen-
te su observacion del cielo y los con-
troladores se preparaban para iniciar
la siguiente fase de las operaciones.

De forma imprevista, sin embargo,
el 25 de Enero de 1991, graves noti-
cias nos llegaban desde su érbita: el
satélite habia perdido el control y la
orientacion, al tiempo que sus bateri-
as se descargaban con rapidez ante la
imposibilidad de que los paneles so-
lares recibieran directamente los ra-
yos de Sol.

Detallados estudios de lo sucedido
concluyeron que la razon de tal suce-
so podria haber sido una gigantesca
protuberancia solar, cuya posterior
tormenta de radiacién afect6 a los de-
licados sensores y sistemas de control
y navegacién. Las consecuencias fue-
ron diversas: ademds de la incapaci-
dad de la nave para recargar sus bate-
rias se anadia el irreversible dano su-
frido por varios de los instrumentos,
que al contrario de los paneles sola-
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res, si en cambio quedaron bajo los
perniciosos efectos directos de los ra-
yos solares.

Con mucho cuidado, los controla-
dores, desde la estacion de segui-
miento del G.S.0.C., en Oberpfaffen-
hofen, Alemania, consiguieron recon-
figurar el sistema de orientacion del
Rosat, utilizando la escasa carga
eléctrica remanente en sus baterias.
La maniobra, un inesperado caso de
cirugia tecnoldgico-espacial, permitié
la restauracion posterior del satélite.
Al final del mismo dia, el Rosat se
hallaba listo para reiniciar sus activi-
dades, completando el proceso de ob-
servacion global. A partir del 8 de
Febrero, un dia mds tarde de lo pre-
visto, y habiendo obtenido un mapa
del 97% del cielo, se dio inicio a la
fase de observacion directa, durante
la cual serdn estudiadas mas de mil
fuentes de interés. En este modo de
operaciones, podian determinarse fe-
némenos de variabilidad, estructuras
espaciales, y espectros. El catdlogo
inicial para el ultravioleta extremo
contenia mds de 400 fuentes, 40 ve-
ces mds que la anterior compilacién
conocida. Comparando el catdlogo
con otros se pudo comprobar que una
buena parte de las fuentes de ultra-
violeta extremo eran estrellas con co-
ronas muy activas, asi como enanas
blancas muy calientes. Se localizaron
también variables cataclismicas y al-
gunas galaxias Seyfert, cuya emision
no resultaba amortiguada por hallarse
situadas en zonas relativas en las que
la absorcién electromagnética de
nuestra galaxia se manifestaba con
menos intensidad.

Uno de los principales descubri-
mientos que se pueden otorgar al Ro-
sat es la posible confirmacién de la
existencia de materia oscura en el es-
pacio. En efecto, observando el obje-
to NGC 2300, el Rosat pudo medir
los rayos-X expelidos por una gigan-
tesca burbuja de gas que lo rodea.
Los cientificos creen que la burbuja
es estable y que no se expande, atrai-
da por la gravedad del material de
que se compone la estructura NGC
2300. Ahora bien, si contabilizamos
la cantidad de materia que observa-
mos visualmente de este objeto, no
alcanza la masa minima que seria ne-
cesaria para mantener en su sitio a la
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inmensa burbuja gaseosa. Esto impli-
ca que en la zona hay mucha mas
materia de la que puede ser observa-
da mediante nuestros instrumentos,
con lo que estariamos ante un caso
claro de presencia de materia oscura.
Indirectamente, los trabajos del Ro-
sat, cuya mision se limitaba a la ob-
servacion de las emisiones en rayos-
X del NGC 2300 (la bur-
buja no es visible fuera de
esta longitud de onda),
han aportado una prueba
mads de la existencia de
esta sustancia invisible. El
estudio de la materia os-
cura es muy importante
en la actualidad ya que de
su existencia en mayor o
menor cantidad depende-
ria el futuro de la evolu-
cién del Universo: mas
masa podria frenar el pro-
ceso de expansién inicia-
do durante el Big Bang y
significaria su posible im-
plosién (lo que nos colo-
caria en el interior de un
universo ciclico); menos
masa, por el contrario,
implicaria la expansion
infinita del Cosmos, lo
cual indicaria que éste es
el primero y el tnico de
toda la Historia. Las con-
sideraciones cosmoldgi-
cas de esta cuestion son
tremendamente interesan-
tes y los astréonomos y as-
trofisicos atin no han lle-
gado a una conclusion diafana. Tam-
poco estd claro qué es la materia
oscura. Podrian ser nubes de hidroge-
no muy tenues, agujeros negros, es-
trellas marrones, etc., no estamos se-
guros adn.

Otras zonas de interés observadas
con atencion por el Rosat han sido la
famosa supernova 1987A, los ciimu-
los de Auriga y la espectacular region
de Ori6n. Una tarea posterior reser-
vada para la paciencia de los astréno-
mos seria intentar identificar muchas
de las fuentes ultravioleta descubier-
tas que no coinciden con objeto algu-
no perteneciente a otros catilogos he-
chos mediante su seguimiento en
otras longitudes de onda. Este trabajo
podria precisar anos y no tiene garan-
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tia de éxito, simplemente porque al-
gunos de los objetos no emiten fuer-
temente en otras zonas del espectro y
nunca han sido observados.

Desde que en 1991 acabara su vida
atil el satélite japonés Ginga, el Rosat
se convirtié en el tnico ingenio espa-
cial sensible a los rayos-X y al ultra-
violeta extremo en funcionamiento.

Una seccion de la constelacion de Oridn, vista por la nave Rosat. (Fo-
to: NASA)

El EUVE, un satélite muy sofistica-
do, seria lanzado posteriormente para
cubrir esta idltima vertiente, pero no
se espera un sucesor del Rosat (ra-
yos-X) hasta dentro de unos afios. En
efecto, el Rosat es el paso previo ha-
cia la construccién de un satélite-ob-
servatorio mucho mas complejo y po-
tente: el americano AXAF. Este, en-
globado en la serie de cuatro grandes
telescopios espaciales (Hubble,
Compton, AXAF, y SIRTF) pasé ya
con éxito una de sus etapas criticas,
la verificacion de los gigantescos es-
pejos. Pero, algo mds adelante, la
NASA se vio obligada a dividir el sa-
télite en dos plataformas indepen-
dientes mds pequenas, en busca de
una reduccion de su coste. Finalmen-

te, una de ellas fue eliminada por el
Congreso americano. Cuando parece
que el SIRTF va a ser también defini-
tivamente cancelado por problemas
presupuestarios, nos queda el consue-
lo del sucesor del Rosat, sea cual sea
su forma dltima, el cual esperamos
sea merecedor de tantos descubri-
mientos como los que estd realizando
el Compton (GRO) o los
que el tiempo deparard al
Hubble.

También Europa, a tra-
vés de la Agencia Espacial
Europea (ESA), tiene pre-
vista una nueva incursién
en el campo de la astrono-
mia de los rayos-X. En
concreto, el satélite XMM
(X-Ray Multi-Mirror Mis-
sion), se espera que cubra
una parte del espectro X
poco estudiada.

Hasta entonces, los as-
trénomos tienen un consi-
derable caudal de informa-
cion a su disposicion, listo
para ser estudiado. A pesar
de los problemas de origen
natural encontrados duran-
te su estancia en orbita, el
Rosat constituird durante
casi una década la tnica
fuente de datos sobre as-
tronomia X a la que remi-
tirnos. Una vez consumada
la colaboracién internacio-
nal en el 4mbito astrondu-
tico, es en los laboratorios
e institutos astronémicos
donde se va a sacar el verdadero parti-
do a todo el material que nos ha ido
proporcionando durante los idltimos
anos.
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- Hace cincuenta aios nacio la

| Organizacion de Aviacion
Givil Internacional

Luis Meson Bapa
Coronel de Aviacion

El concepto de Aviacion Civil, a juicio del autor, esta relaciona-
do directa o indirectamente, con Aviacion Militar, porque ambas
modalidades de empleo utilizan como ambito de actuacion el es-
pacio aéreo y persiguen en esencia el mismo fin: estrechar las
distancias que separan a los Pueblos y promover la convivencia

entre los Hombres..

IEMPO para el recuerdo... No |
vamos a retroceder a las le- :

| tranable monumento.

yendas que con sus seres mito-
l6gicos, el hombre trataba de saciar
su ansia de remontarse por encima
de las colinas que le impedian ver
que habia mas alld de lo que la vis-
ta alcanzaba, pero a titulo de pre-
dmbulo podriamos, quizds, recordar
brevemente a los dioses y divinida-
des provistos de alas, como Her-
mes, Icaro y el Caballo Pegaso.
Aungue estos relatos son interesan-
tes, o por lo menos curiosos, hoy
solamente vamos a sefialar algunos
hechos relativamente recientes.
Porque desde el punto de vista pu-
ramente historico, la Aviacién co-
menzd ayer. Pero antes un simple
comentario de sobra conocido: his-
téricamente, ya Leonardo da
Vinchy, entre otros, observaba el
vuelo de las aves prestando espe-
cial atencién a la forma de las alas.
Curiosamente comprobd que siem-
pre se lanzaban al espacio desde
sus nidos en contra del viento y
siempre se posaban en el mismo
sentido que habian salido.

Pero... ;por qué vamos a dejar de
mencionar aquel espafiol que en
1793 se lanzé al espacio con un “ar-
tefacto” de su invencién, desde un
cerro situado en un pueblecito de
Burgos?... Para conmemorar esta
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hazafia, existe junto a unas ruinas
romanas un pequefio pero muy en-

Fue necesario esperar al afio 1903
para que una maquina propulsada
por fuerza motriz, se elevara por sus

Cuadro |
PREAMBULO DEL CONVENIO DE CHICAGO.

Por su importancia y por constituir
una sintesis del tratado, vamos a citar
textualmente el preémbulo:

CONSIDERANDO: Que el desarrollo
futuro de la Aviacién Civil internacional
puede contribuir poderosamente a crear
y preservar ld amistad y el
entendimiento entre las naciones y los
pueblos del mundo, mientras que el
abuso de la misma puede llegar a
consﬁhiir una amenaza a la seguridad

eral; -

CONSIDERANDO: que es deseable
evitar foda disensién entre las naciones
y los pueblos y promover entre ellos la
cooperacién de que depende la paz del
mundo;

POR CONSIGUIENTE, los gobiernos
que suscriben, habiendo convenido en
ciertos principios y arreglos, a fin de que
la aviacién internacional pueda
desarrollarse de manera segura y
ordenada ve los servicios
internacionales de transporte aéreo
puedan establecerse sobre una base de
i?uoidud de oportunidades y realizarse

le modo sano y econémico;

HAN CONCLUIDO a estos fines el
presente Convenio.

: aeronaves que cruzan nuestros cie-

propios medios. Era el 17 de di-
ciembre, en Carolina del Norte, en
las playas de Kitty Hawk; dos her-
manos llamados Orville y Wilbur |
Wright, lograron remontarse a dos o |
tres metros y recorrer la inverosimil
distancia de 40 metros en 12 segun-
dos con una débil estructura de ma-
dera y tela provista de un motor de
12 caballos. No me equivoco: 12 se-
gundos recorriendo 40 metros.
Aquel momento histérico marcé
uno de los hechos mas relevantes
realizado por los hombres, constitu-
yendo un punto de inflexién en el
progreso y en la ciencia y la técnica
aerondutica hasta limites que supe-
ran lo inconcebible. Porque en me-
nos de un siglo, de aquel aconteci-
miento han surgido las modernas

los por encima de continentes y océ-
anos.

Antes de introducirnos en nuestro
tema especifico es necesario men-
cionar otros dos hechos historicos,
sin los cuales no se hubiera acele-
rado el desarrollo de la Aviacién:
nos referimos a “la I y a la Il Gue-
rra Mundial”, en donde el avidn
como arma de combate fue un ele-
mento preponderante, haciendo
avanzar la ciencia y la técnica a pa-
so vertiginoso... verdaderamente
espectacular.

Cuando la paz ya se vislumbraba
en el horizonte todavia en llamas, a
finales de 1944, 52 naciones se reu-
nieron en la ciudad de Chicago para
redactar un instrumento juridico que
iba a permitir el desarrollo arméni-
co del transporte aéreo a nivel pla-
netario.
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Y asi nacié la Organizacién de
Aviacion Civil, la OACI. El 7 de di-
ciembre de 1944, 52 paises, entre
ellos Espaiia, firmaron un Convenio
que desde entonces se conoce como
“Convenio de Chicago™; libro “sa-
grado” de la Aviacién Civil o “Car-
ta Magna” como la denominan algu-
nos tratadistas. |

Yo diria mas bien la Carta Magna
de la Aviacion, sin precisar civil o
militar, porque sea cual fuere la mi-
sion a cumplir, todos los medios aé-
reos utilizan y comparten el espacio
comtin con arreglo a los mismos
principios bdsicos que de forma co-
herente y armonica conducen a for-
talecer y a alcanzar la prosperidad y
el progreso.

Unos medios garantizan la paz;
otros viven y se desarrollan al am-
paro de la misma. Pero ambos cons-
tituyen el concepto genérico llama-
do Aviacion, el cual va mds alld del
simple significado de una palabra.

Ya hemos llegado al punto focal
del tema a tratar: la OACI. Pero,
(Que es la OACI?...Todos hemos
ofdo hablar de ella en alguna oca-
sién, pero no siempre se tiene una
idea clara de lo que en realidad sig-
nifica. Sabemos que es un “Organis-
mo Técnico de las Naciones Uni-
das”. Si, pero ;qué hace?, ;por qué
y para qué se cred?.

Al iniciarse un vuelo, vaya a don-
de vaya, las tripulaciones, sean de la
nacionalidad que fueren, siempre
reciben las instrucciones de los
Centros de Trdnsito Aéreo en un
idioma comin. Los pilotos, al llegar
a cualquier base o aeropuerto, siem-
pre encontraran la misma sefaliza-
cién de las pistas de aterrizaje.
Siempre navegardn por encima de
tierras y mares con arreglo a idénti-
cos procedimientos. Los partes me-
teorol6gicos, tan importantes para la
seguridad y confortabilidad del vue-
lo, son perfectamente interpretados
en cualquier parte del mundo por
tripulaciones civiles o militares per-
tenecientes a cualquier lugar del
Planeta.

Cabria preguntarse: ;podemos en-
contrar un instrumento juridico que
se aplique con el mismo rigor en to-
da la vasta geografia como es el
Convenio de Chicago?, obviamen-

te... no. Pero ;jcémo se puede lograr
el desarrollo arménico de factores
sumamente heterogéneos y a veces
contradictorios?... Precisamente va-
mos a intentar responder, de forma
muy resumida, a estas y a otras mu-
chas otras preguntas que al respecto
puedan formularse.

CONVENIO DE CHICAGO

Hemos dicho anteriormente que el
7 de diciembre de 1944 fue firmado
el Convenio de Chicago, el cual
consta de un prambulo y 96 articu-
los que comprenden todos los as-
pectos de la Aviacion Civil, estable-
ciendo las obligaciones y privile-

nia plena y exclusiva en el espacio
aéreo situado sobre su territorio”
(cuadro I).

Los 96 articulos que componen el
Convenio se agrupan en cuatro Par-
tes cuyo resumen se contempla en el
cuadro 11

LA ORGANIZACION

La Organizacién consta de:
Asamblea, Consejo y Secretaria ge-
neral. Los tres Organos que consti-
tuyen el tripode donde descansa la
OACI (cuadro IIT).

La Organizacién es el organismo
creado por el Convenio para desa-
rrollar los principios y técnicas de la

Cuadro Il

RESUMEN DE LAS PARTES EN QUE SE AGRUPAN LOS 96 ARTICULOS

Primera parfe: la ion Aérea

Esta parte se divide en 6 capitulos que fratan de los principios ?enerales del Convenio;
as

vuelo sobre ferritorios de Estados Coniratantes, nacionalidad de
para facilitar la navegacién aérea, normas y método

aeronaves, medidas
s recomendados internacionalmente y

ofras cuestiones relacionadas con la seguridad, regularidad y eficacia de la navegacién

aérea.

unda parte: la Organizacién propiamente dicha
ividida en 6 capitulos contiene toda la normativa relativa a la organizacién
propiamente dicha, la Asamblea, El Consejo, La Comisién de Aeronavegacién, Personal,
Finanzas y relacién con ofros Organismos Internacionales.

Tercera : el Trans

Aéreo Internacional

Esté formada por 3 capitulos en los que se determina el aspecto funcional del Consejo y
de los Estados contratantes, aeropuertos y otras instalaciones y servicios para la
navegacion aérea, designacion de rutas y servicios... ete.

Cuarta parte: disposiciones finales

En los 6 capitulos que la componen, se tratan varios temas juridicos relacionados con
ofros convenios y arreglos aeronduticos, ratificaciones, enmiendas, denuncias y breves

definiciones.

gios que han de observar los
Estados Contratantes. Establece las
normas y métodos internacionales
recomendados, para regular los pro-

| cedimientos de la navegacién y

cualquier otra actividad aérea, ins-
tandose a los Estados participantes a
que adecuen las instalaciones y ser-
vicios que posibiliten el mejor desa-
rrollo del transporte aéreo.

No disponemos de espacio sufi-
ciente para incluir (ni siquiera co-
mentar), todos y cada uno de los ar-
ticulos del Convenio, pero por su
importancia debemos sefialar que el
primero dice textualmente: “Sobera-
nia - Los Estados Contratantes reco-
nocen que todo Estado tiene sobera-
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navegacion aérea internacional y fo-
mentar el desenvolvimiento del
transporte aéreo a fin de lograr la
actuacién segura, ordenada y eficaz
de la aviacion civil en todo el mun-
do. |
El art. 47 fija la capacidad juridi-
ca de la Organizacion, la cual goza-
rd en el territorio de todo estado
contratante de la capacidad necesa-
ria para el ejercicio de sus funciones
y se le otorga plena personalidad ju-
ridica en cualquier lugar en que ello
sea compatible con la Constitucion
y las Leyes del Estado que se trate.
La sede de la OACI fue fijada en
la ciudad de Montreal (Canadd), en
donde cuenta con las mas modernas
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instalaciones y servicios.

La Asamblea es el 6rgano
supremo de la OACI. Esta
compuesta por los Estados
Contratantes, se reune por lo
menos cada 3 afios para exa-
minar la labor realizada por
la Organizacién en las distin-
tas esferas: econémica, técni-
ca, juridica y de asistencia
técnica, fijando las directri-
ces que a de seguir el Conse-
jo compuesto en la actuali-
dad por 33 Estados, que son
elegidos por la Asamblea
mediante votacion secreta
entre los Estados Contratan-
tes que hayan presentado su
candidatura. Como érgano
soberano que es, sus resolu-
ciones tomadas por mayoria
de los votos emitidos son
irrevocables.

Las facultades que el Con-
venio fija a la Asamblea se
detallan exhaustivamente en
el art. 49 del mismo, entre las
que destaca el poder delegar
en el Consejo las facultades y
autoridad necesarias o conve-
nientes para el desariollo de
las funciones de la Organiza-
cion.

El Consejo es el 6rgano
permanente de la Organiza-
cién responsable ante la
Asamblea del perfecto fun-
cionamiento y de cuantas de-
cisiones puedan tomar. En la
actualidad estd compuesto po
33 Estados elegidos por la
Asamblea como antes quedd
dicho, los cuales representan
a toda la Comunidad Aérea
Internacional, compuesta a su
vez en la actualidad por 181
paises.

Las funciones especificas
del Consejo estdn contenidas
en el art. 52 del Convenio; y
entre ellas cabe destacar la
obligacion de ejecutar escru-
pulosamente las instrucciones de la
Asamblea y cumplir con los deberes
y obligaciones que le asigna el Con-
venio,

La Secretaria General es el 6r-
gano administrativo de la Organi-
zacion y debera informar al Conse-

ORGANIGRAMA DE LA OACI

ASAMBLEA

CONSEJO

PRESIDENTE
Elegido por el Consejo

SECRETAR[A GENERAL

SECRETARIO GENERAL
Elegido por el Consejo

jo de cuantas actividades realice en
la adminitracién de bienes, perso-
nal, servicios... etc.

Las Direcciones de la Secretaria
General son:

La Direccion de Navegacion Aé-
rea se ocupa de informar a los Es-

S

tados de cada regidén, a tra-
vés de su oficina regional
correspondiente como vere-
mos mds adelante, de todo
los concerniente a los planes
de navegacién aérea en ge-
neral, y muy particularmente
a los que corresponden a su
drea geogrdfica. Miiltiples
son los cometidos asignados
a las oficinas y de ninguna
forma entraremos a describir
el detalle de los mismos, pe-
ro es facil deducir que uno
de los mas importantes serd
el cerciorarse de que los pla-
nes de navegacion aérea se
mantienen al dia, con los re-
quisitos operacionales, de
procedimiento, y de coordi-
nacion adecuados, debiendo
mantener en todo momento
en perfecto estado los servi-
cios e instalaciones que faci-
liten la navegacion aérea.

La Direccién de Transpor-
te Aéreo, marcard las directi-
vas a seguir emanadas por la
OACI en cuestiones de trans-
porte aéreo, dando a conocer
los estudios econémicos que
se realicen y estimulando a
los Estados a que proporcio-
nen los datos necesarios para
elaborar los mismos, median-
te estadisticas y previsiones
correspondientes.

Asimismo mantendrin una
estrecha colaboracién con las
oficinas regionales adyacen-
tes para disponer de los ma-
ximos elementos de coordi-
nacion y enlace, en materia
de transporte aéreo.

La Direccion de Asisten-
cia Técnica, recientemente
denominada “de colabora-
cion técnica” concedera los
poderes necesarios para que
la oficina regional pueda di-
rigir, administrar y fiscalizar
los proyectos y programas
de asistencia técnica y en conse-
cuencia informar a la sede del de-
sarrollo de los mismos. Asimismo
asesorara a los Estados de la re-
gidn, el grado de asistencia técnica

«que pueden esperar segiin consul-

tas que realice con los representan-
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Anexol

Trata detalladamente los requisitos necesarios para la concesién de

licencias a las fripulaciones , al personal perteneciente a
servicios de rrg:sib aéreo y al de mantenimiento de aeronaves;

unificando su i6n profesional a nivel infernacional.

ANEXO 2. REGLAMENTO DEL AIRE

Establece las normas y procedimientos para la realizacién del
vuelo visual y por instrumentos. En los apéndices se detallan foda
clase de maniobras, figuras, acciones y medidas a tomar en
cada caso y situacion, en cualquier parte del mundo.

ANEXO 3. METEOROLOGIA

Especifica todo cuanto se relaciona con el servicio meteorolégico
mundial para la navegacién aérea internacional, mediante
informes procedentes de observaciones meteorolégicas
generales y especiales, tanto para el despegue como para el
aterrizaje, incluyende prondsticos de ruta agrea.

ANEXO 4. CARTAS AERONAUTICAS

Es tal la magnitud de la informacién que detdlla respecto a la
cartografia aerondufica que la séla enumeracion de los capitulos

nos llevaria mas allé de los limites de este trabaijo.

ANEXO 5. UNIDADES DE MEDIDA A EMPLEAR EN LAS OPERACIONES
AEROTERRESTRES

A pesar de la enorme imporfancia que fiene este anexo, no ha sido
pasible conselguir todavia la fotal aceptacién de las unidades de
medidas a utilizar en aviacién por todos los Estados contratantes.

Se detallan todas las unidades de medida a utilizar en las
operaciones aéreas y en ofras actividades de la aviacion civil.

ANEXO 6. OPERACION DE AERONAVES

Este anexo es de los més complejos, ya que frata de las normas y
pracficas recomendadas para lograr en todo el ambito de actuacion
de la aviacion civil, que las actividades aéreas se realicen con el
méximo grado de seguridad, regularidad y eficiencia.

Consta de dos partes: la primera estd relacionada con el

transporte aéreo comercial internacional; la segunda especifica

los operaciones de la aviacién general internacional; y por dltimo
e las operaciones con helicopteros.

La importancia de este anexo lo sitia en uno de los puntos
focales de la navegacion aérea internacional y su conocimiento
es imprescindible en todo el mundo aerondutico.

ANEXO 7. MARCAS DE NACIONALIDAD Y DE MATRICULAS DE AERONAVES

Es el anexo mas corfo de la OACI. Como su titulo indica frata del
registro, matricula e identificacién de las aeronaves.

ANEXO 8. AERONAVEGABILDAD

Es un anexo muy importante, complejo y detallado ya que se
refiere a las especificaciones, estructura, sistemas y demas
elementos que componen una aeronave.

Describe con toda minuciosidad los procedimientos para la
certificacién e inspeccién de aeronaves.

Anexo 9. FACILITACION

Trata de facilitar el transporte aéroe, suprimiendo las dificultades
que surgen al oponerse algin Estado al libre paso de las
aeronaves, pasajeros, equipajes y carga.

En muchos Estados se han creado comités especiales de
facilitacién integrados por autoridades aeronduticas, turisticas,
sanitarias, de policia, de inmigracién... intentando eliminar,
deniro de lo posible, trémites y requisitos relocionados con la
documentacién o inspeccion de equipajes y carga en trénisto.

AnExo 10. TELECOMUNICACIONES AERONAUTICAS

Es imposible ofrecer un resumen de este enorme anexo en el que
se describe todo cuanto se relaciona con las felecomunicaciones
aeronauticas. La complejidad de las mismas y los defallados
procedimientos a seguir, impide todo comentario a nivel de
simple divulgacion.
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Cuadro IV

ANEXO 11. SERVICIOS DE TRANSITO AEREO

En el afio 1944, cuando se firmé el Convenio, los servicios de
transito aéreo eran précticamente desconocidos. Precisamente
este anexo contiene las normas y précticas recomendadas para
posibilitar estos servicios con la maxima seguridad.

El espacio aéreo mundial esté dividido en "Regiones de
Informacion de " v la intercomunicacion enire ellas permite
asegurar la totalidad de la circulacién aérea.

ANEXO 12. BUSQUEDA Y SALVAMENTO

Detalla los procedimientos internacionales a seguir para rescatar
a las victimas de un accidente aéreo o localizar o més
rapidamente posible a los supervivientes a fin de prestarles, con
la méixima urgencia, la ayuda necesaria.

ANEXO 13. INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION

Es necesario sefialar que los procedimientos a seguir en
una investigacion de accidentes. En lo que o la OACI se
refiere, es puramente técnica y no juridica, ya que el
objetivo fundamental de una investigacion es la prevencién
de futuros accidentes, pero de ning:nu manera es de su
competencia el determinar las posibles culpas, errores o
responsabilidades.

AnNEXO 14. AERODROMOS
Es un anexo sumamente complejo, que cubre una serie de
actividades que van desde la planificacién de un aerédromo
asta las medidas a fomar para dlejar las aves de la zona de
maniobra de las aeronaves, dado el peligro potencial que estos
animales significan. su rigurosa aplicacién debe implantarse en
s y cada uno de los aeropuerios abierfos al pﬁglico, sea el
pais que fuere.

ANEXO 15. SERVICIOS DE INFORMACION AERONAUTICA

Contiene informacion valiosisima para la aviacién internacional
ya que su finalidad es conseguir y difundir la informacion
necesaria para lograr la méaxima seguridad, regularidad y
eficacia de la navegacion aérea, en cualquier lugar y
puntualmente en fodo momento.

ANEXO 16. PROTECCION DEL MEDIO AMBIENTE

Cuando se firmé el Convenio no pedia pensarse en los efectos
que se iban a producir en el medio ambiente debido dl ruido de
las aeronaves y a laos emisiones téxicas de los motores.

La funcién de este anexo es desarrollar, analizar y concretar
todos los problemas técnicos que inciden en el deterioro del
medio ambiente.

ANEXO 17. SEGURIDAD

Para centrar el verdadero significado de este anexo debemos
senalar que el concepto de seguridad se refiere aqui a la
proteccion de la aviacion civil internacional contra los efectos de
interferencia ilicita.

Este anexo nacié en 1970, como consecuencia del crecimiento de
los actos criminales cometidos contra la aviacion civi
internacional. Se publicé en 1974 y ha sido enmendado en
varias ocasiones para adaptarlo a los ataques de distinta indole
que iban surgiendo en la vertiginosa espiral de delincuencia
criminal de la década de los 70.

ANEXO 18. TRANSPORTE SIN RIESGO DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VIA
AEREA

Su contenido sumamente Util, inferesante y practico se basa en la
definicién de mercancias peligrosas que dice: "fodo articulo o
substancia que cuando se transporia por via aérea pueda
consfituir un riesgo importante para la salud, lo seguridad o la
propiedad...".

Este anexo fue elaborado como respuesta a la peticién de varios
Estados contratantes de contar con las disposiciones aceptadas a
nivel internacional que rigen el transporte sin riesgo, de
mercancias peligrosas por via aérea.




tes del PNUD de Las Naciones
Unidas.

La Direccién de Asuntos Juridi-
cos, impartird directrices relaciona-
das con la interpretacién del Conve-
nio de Chicago y otros instrumentos
juridicos conexos. En consecuencia,
la oficina informard a la sede de
cuantos acontecimientos juridicos
importantes ocurran en los Estados
ante los cuales esta acreditada. La
oficina regional estard al tanto de la
legislacion aérea vigente en cada
Estado y posible evolucién de la
misma.

La Direccian de Servicios, darda
instrucciones para que la adminis-
tracién y funcionamiento de la ofi-
cina este de acuerdo con las disposi-
ciones contenidas en el “codigo de
servicio” de la OACI, asi como las
instrucciones generales respecto al
personal emanadas de la Secretaria
General.

Comision, comités y otros orga-
nos subordinados. Es evidente que
los érganos troncales de la Organi-
zacion, necesitan de otras fuentes de
trabajo que, tratando temas especifi-
cos multidisciplinares, permitan al
Consejo desarrollar su labor en los
diferentes campos de la aviacion ci-
vil.

Entre ellos podemos citar: Comi-
sion de aeronavegacion, Comité de
transporte aéreo, Comité juridico,
Comité de ayuda colectiva, Comité
de finanzas, de personal, de interfe-
rencia ilicita, de navagacidon aérea
del futuro (Comité FANS), de el
Premio EDWARD WARNER... etc.
Todos ellos ayudados por grupos de
expertos, seminarios especiales y
otros grupos de estudios que pueden
formarse “ad hoc™ para considerar
temas muy definidos.

Pero la organizacion no es un en-
te estdtico anclado en el tiempo. La
OACI estd en continua evolucion
en funcidén de los avances de la
ciencia y de la técnica, adaptando
los procedimientos operativos a las
exigencias que continuamente van
surgiendo. Por ello, el Convenio se
ha desarrollado, en su constante di-
namica, mediante anexos que cu-
bren de forma exhaustiva todas las
ramas relacionadas con la actividad
aerondutica.
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ANEXOS AL CONVENIO DE
CHICAGO

Con el fin de unificar en el mas al-
to grado posible las normas y proce-
dimientos relativos a las aeronaves,
personal, comunicaciones, estructura
del espacio aéreo, servicios de tran-
sito aéreo, aeropuertos y otras acti-
vidades de la aviacién civil, se fue-
ron creando los 18 anexos que hoy
dia desarrollan el Convenio.

A través de normas, métodos, pre-
dmbulos, definiciones, notas y apén-
dices, el conjunto de todos los ane-
xos contienen las disposiciones y
procedimientos mas apropiados para
lograr un transporte aéreo regular,
eficaz y seguro.

Dada su importancia, en el cuadro
IV adjunto se expone una sintesis de
su contenido, evitando tecnicismos
innecesarios y simplificando al ma-
ximo los conceptos que contiene.

OFICINAS REGIONALES

Es evidente que un macroorganis-
mo como la OACI, con una estruc-
tura orgdnica centralizada en la sede
(Montreal), dificilmente podria ejer-
cer sus funciones a nivel mundial si
no dispusiera de érganos regionales
que estuvieran en contacto perma-
nente con los distintos Estados Con-
tratantes, en las respectivas dreas
geogrificas, con el fin de fomentar
la aplicacion de criterios, lineas a a
seguir y requisitos que el Consejo
dicte. Por ello la OACI creo las ofi-
cinas Regionales, con funciones de-
legadas que actuan permanentemen-
te con los Estados ante los cuales
estdn acreditadas.

En la actualidad, la OACI cuenta
con este tipo de oficinas en: Africa
Occidental (Dakar), Africa Oriental
(Nairobi), Asia Pacifico (Bangkob),
Europa (Paris), Oriente Medio (El
Cairo), Norte América y Caribe
(Mexico) y Sudamérica (Lima). Las
oficinas regionales desarrollan su
mision de acuerdo con las directivas
que reciben de la sede de la OACI,
manteniéndose en contacto con los
Estados para informarles y prestar-
los el apoyo que proceda. Estas ins-

trucciones, normalmente, provienen
de la secretaria general, cada una de

ellas dentro del 4mbito del cometido
especifico de las cinco direcciones |
que la componen como hemos cita-
do anteriormente.

ORGANOS REGIONALES DE
AVIACION CIVIL

Los érganos regionales de Avia-
cion Civil no deben confundirse con
las oficinas regionales antes trata-
das; todo el complejo orgdnico de la
OACI descrito de forma resumida e
incompleta, dada las limitaciones de
esta charla, se completan con los or-
ganismos regionales de Aviacién
Civil. Son 6rganos que con cardcter
consultivo examinan y analizan la
evolucién del transporte aéreo y los
procedimientos de navegacién que
lo posibilitan, con el fin de alcanzar
la mdxima coordinacién, utilizacién
y desarrollo ordenado del mismo.

Comision europea de Aviacion
Civil

En diciembre de 1953, como con-
secuencia de una resolucién del Co-
mité de Ministros del Consejo de
Europa, el Consejo de la OACI con-
vocd una conferencia en Estrasbur-
go (Francia) celebrandose en 1954.
En la misma se cred, con cardcter
permanente, la “Comisién Europea
de Aviacién Civil” (CEAC), la cual
en su primera reunion acordo traba-
jar en estrecha colaboracién con la
OACI. La CEAC es la organizacién
regional mds antigua; tiene su sede
en Paris, siendo Estados signatarios
todos los que componen la Europa
Occidental, a los que se han ido in-
corporando la mayoria de los paises
del Este.

Comisién africana de Aviacion
Civil

De idéntica manera, determinados
paises africanos en una conferencia
celebrada en Addis Abeba, en enero
del 1969, constituyeron la “Comi-
sion Africana de Aviacion Civil”
(CAFAC); de gran importancia y
transcendencia para resolver mu-
chos de los problemas que puedan
presentarse en el drea. En sus esta-
tutos se especifica que la CAFAC es
un érgano auténomo e independien-
te al cual pueden pertenecer todos
los estados africanos miembros de
la CEA (Comision econémica para
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Africa) y trabaja en estrecha co-
laboracién con la OACI que le pres-
ta los servicios de secretaria.

La CAFAC proporciona a los Es-
tados miembros un foro en el cual
las autoridades de Aviacién Civil
pueden planificar las medidas de
cooperacién necesarias para utili-
zar de la forma mas adecuada el
transporte aéreo en el continente
africano.

Comisiéon latinoamericana de
Aviacion Civil

La Comisién Latinoamericana de
Aviacién Civil (CLAC), se cred en
1973, constituyendo un organismo
consultivo que mantiene estrechas
relaciones con la OACI; y en él, se
integran los Estados de América del
Sur, América Central, incluyendo
Panamd y Mexico y los Estados del
Caribe.

Cabe sefialar el éxito conseguido
por la CLAC al lograr en la Regién

la mdxima uniformidad en los prin-
cipios juridicos, técnicos, econémi-
cos y tarifarios.

Podemos decir que la labor de los
Grganos regionales de Aviacion Ci-
vil, completa y facilita la de la OA-
CI; permitiendo desarrollar la doc-
trina de la aviacién internacional en
un campo mas especifico, dentro de
las respectivas regiones.

Podriamos extendernos mucho
mds en un tema tan complejo desde
el punto de vista politico, cientifico,
técnico, operativo y juridico, inclu-
s0 econdmico, pero ya hemos agota-
do el espacio concedido. Y como re-
sumen de todo lo expuesto, pode-
mos concluir diciendo que ya
estamos llegando a nuestro destino.
Es la hora estimada para sobrevolar
la radio-ayuda préxima al aeropuer-
to. Una voz en cualquier idioma
rompe el silencio: “dentro de unos
minutos tomaremos tierra en el ae-

ropuerto de Montreal”. La tempera-
tura es de 25 grados C.(bajo cero).
Atense los cinturones, no fumen...”.

La aeronave empieza a descender;
el silencio se vuelve mas intenso. Es
de noche, pero el reflejo de la nieve
helada brilla alld abajo. Nos aproxi-
mamos a la pista; ya se ven las pri-
meras luces blancas, amarillas, ro-
jas, verdes, azules...

Hace unas horas nos encontrdba-
mos lejos, no importa en donde: en
otro lugar del mundo en donde habia
sol y hacia calor. La Aviacién ha per-
mitido este milagro. Pocos sabran que
todo esto es posible porque alli mis-
mo, en la ciudad todavia dormida,
hay una organizacién nacida hace cin-
cuenta afios que permite a los pueblos
estar cada vez mds cerca y facilita el
que los hombres se conozcan mejor.
Pocos sabran que alli estd la OACI:
pero los que hayan tenido la paciencia
de leer estas lineas... si lo sabrin m




INTRODUCCION

NTE la llegada de la primavera,
muchas personas presentan sin-
tomas nasales u oculares que la
mayoria de las veces no son impor-
tantes, pero que conviene tratar y

diagnosticar.

\

\

|

|

|

|

\

La alergia al polen es uno de los ti-
pos de alergia mejor conocidos; se
debe a la presencia en la sangre de
una inmunoglobulina IgE que reac-
ciona ante la llegada al organismo de
un antigeno (sustancia extraia al or-
ganismo), en este caso el polen. La
| unién entre la IgE, anticuerpo, y el
polen, antigeno, desencadena la libe-
racion por parte de las células del or-
ganismo de una serie de sustancias
que son las responsables de la apari-
cion de los sintomas.

Por la localizacién de la mayoria
de las instalaciones del Ejército del
Aire (bases aéreas, EVAS, poligonos
de tiro, polvorines, etc.) en zonas ru-
rales o no urbanizadas, existe un ma-
yor riesgo de contacto con el polen
para el personal de Aviacién.

EL POLEN

Gracias a la colaboracion de cien-
cias como la Aerobiologia (que abar-
ca el estudio de particulas aerotrans-
portadas pasivamente), la Aeropali-
nologia  (que estudia las
caracteristicas de los pdlenes aero-
transportados) y la Botdnica, es posi-
ble el estudio de las particulas de po-
len de las plantas anemofilas, que
son las causantes de la polinosis o
alergia al polen. Aunque no todas las
plantas anemdfilas producen polen
capaz de generar alergia (tal es el ca-
so de los pinos), el polen procedente
de las hierbas silvestres es la causa
mds importante de alergia en nuestro
entorno.

La mayoria de los granos tiene un
tamano entre 15 y 35 micras y son
capaces de mantenerse aerotranspor-
tadas en aire turbulento durante peri-
odos de tiempo bastante prolonga-
dos, desplazdndose distancias consi-
derables en funcién de la direccién
del viento. Por esta razén en atmos-
‘ ferus urbanas se encuentran concen-

| Graminea.
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traciones de polen capaces de causar
alergia. Hoy en dia es posible prede-
cir, en funcién de la pluviosidad y
otros factores, la intensidad de la po-
linizacion y las especies que mds
problemas van a causar la proxima
estacion.

Las concentracio-
nes de polen aero-
transportado pueden
medirse mediante
una trampa volumé-
trica; los resultados
se indican en nime-
ro de granos de po-
len por metro ctibico
de aire durante 24
horas. Algunos me-
dios de comunica-
cion ofrecen infor-
macion diaria de las
miuiltiples estaciones
instaladas en pro-
vincias como Ma-
drid.

Cada drea geogri-
fica tiene una vege-
tacion caracteristica,
lo que hace posible
establecer un mapa
polinico de Espafa
con las especies mads
frecuentes en cada

zona y los meses de
polinizacidon. Desta-
camos en la region
central el polen de
gramineas, que es la
causa mds frecuente
de sensibilizacién
alérgica; este polen permanece en el
aire un intervalo de tiempo relativa-
mente prolongado (desde principios
de la primavera hasta mediados del
verano). En la Europa mediterranea
también destaca la sensibilizacion al
polen de olivo, que puede llegar a
afectar hasta a un 30% de los indivi-
duos sensibles al polen. En los luga-
res costeros, la parietaria es la male-
za mds frecuentemente implicada y
su polen permanece en la atmdsfera
casi todo el ano.

SINTOMAS

Los sintomas de una alergia al
polen son muy variados y depen-
den, principalmente, de la via de

| entrada del mismo en el cuerpo hu-

mano.

Si el grano de polen impacta con
la conjuntiva ocular notaremos la-
grimeo, prurito ocular y periocular,
fotofobia, sensacién de cuerpo ex-

‘ Conjuntivitis alérgica.
Abajo, una microfotografia de
‘ granos de polen de graminea.

trafio y enrojecimiento ocular. El
enrojecimiento y el prurito ocular
son los sintomas mas frecuentes. Si
bien todos los sintomas permanecen
constantes durante la estacién de la

| del clima y de la actividad del pa-

alergia, pueden producirse exacer-
baciones o remisiones dependiendo

ciente. Por lo general, mejoran los

dias mds frios y con lluvia y empeo-

ran los dias secos y calurosos. El
prurito y lagrimeo
suelen ser leves, pe-
ro en ocasiones lle-
gan a ser tan inten-
s0s que incapacitan
al sujeto para de-
sempenar su activi-
dad laboral.

Si el polen entra
en contacto con la
mucosa nasal se no-
tard prurito, aumento
de secrecion, obs-
truccion nasal y es-
tornudos. La obs-
truccién nasal se
puede asociar con
una disfuncién de la
trompa de Eusta-
quio, lo que origina
problemas de tapo-

" namiento 6tico, se-
creciones intensas en
el oido medio, pérdi-
da de la audicién y
otitis recurrentes. La
inflamacién perma-
nente de la mucosa
nasal puede dar lu-
gar a sinusitis.

Los granos de po-
len pueden llegar
hasta los bronquios,
produciendo asi una

crisis de asma que se caracteriza por

tos, dificultad respiratoria, opresion
tordcica y respiracion ruidosa. El as-
ma alérgico es una obstruccion episo-
dica reversible de las vias aéreas. La
gravedad de una crisis de asma es va-
riable; un episodio puede revertir de
forma espontinea o llegar a requerir
un tratamiento médico muy agudo
que incluso debe administrarse en

Unidades de Cuidados Intensivos.

Ocasionalmente, un ataque de asma

puede causar la muerte.

Si una persona alérgica al polen in-
giere una cantidad del mismo, puede
presentar sintomas digestivos: nause-
as, vomitos, dolor abdominal. etc.

. Dependiendo de la cantidad de an-

tigeno que penetre en el cuerpo y del |
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grado de sensibilidad del
individuo, la reaccion
alérgica al polen puede
llegar a tener una mag-
nitud muy importante,
desencadenando lo que
se conoce como shock
anafilactico, consistente
en hipotensién, reaccio-
nes cutdneas, pérdida de
conciencia, dificultad
respiratoria intensa que
incluso puede producir
la muerte del individuo .

INCIDENCIA

Los sintomas nasales
afectan aproximadamen-
te a un 10-15% de la po-
blacion; tienen discreto
predominio en el sexo
masculino durante la in-
fancia para equilibrarse
al llegar a la edad adulta.
La incidencia es maxima
durante la tercera década

EL oy
‘j:‘?"f 4

de la vida. A lo largo del

siglo XX se ha observa-

do un aumento de la incidencia en es-
ta patologia que permanece inexpli-
cada, aunque algunos autores estiman
que el aumento en la contaminacion
industrial puede favorecer la apari-
cién de cuadros alérgicos.

Se cree que en un 5% de la pobla-
cion en general los sintomas de la
alergia al polen afectan a las vias aé-
reas inferiores, dando lugar a una cli-
nica de asma. Igualmente se ha des-
crito un aumento en la incidencia del
asma en los iltimos afos, asi como
un incremento en la morbilidad y
mortalidad que produce. La mayor
parte de los pacientes que sufren as-
ma presentan a la vez rinitis alérgica.
Un pequeiio porcentaje de los pacien-
tes de rinitis alérgica llegan a desa-
rrollar asma.

La rinitis alérgica estacional, lla-
mada cominmente fiebre del heno,
es una rinoconjuntivitis producida
por la alergia al polen, de ahi el nom-
bre mas correcto de polinosis. Es la
mas frecuente de las enfermedades
alérgicas. El riesgo de padecerla de-
pende de factores hereditarios, pre-
disposicion y grado de exposicion al
polen.
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Reaccién cutdnea tras la ingestién de polen.

DIAGNOSTICO Y
EVOLUCION

La mayor parte de las veces los
sintomas de polinosis son claros, es-
tdn limitados a la época de primave-
ra-verano, suelen variar con las con-
diciones meteorolégicas y se repiten
cada afo. Aun asi es facil confundir-
los con un resfriado banal. La grave-
dad de los sintomas suele disminuir
con la edad, aunque hay pacientes de
edad avanzada y sintomas importan-
tes. Los sintomas remiten esponténe-

| |

amente en pacientes con
sintomas muy leves. En
otros, los sintomas leves
pueden evolucionar ha-
cia el desarrollo de una
enfermedad mas impor-
tante, como el asma.
Para un diagndstico
correcto es imprescindi-
ble acudir al alergélogo,
quien, a través de la cli-
nica y unas pruebas cu-
tdneas que se realizan
en el antebrazo y se le-
en minutos después, lle-
ga al diagndstico co-
rrecto de la enfermedad.
En ocasiones se requie-
re la realizacién de un
andlisis de sangre para
confirmar los resultados
de las pruebas cutdneas.
Cuando los sintomas
corresponden a una cri-
sis de asma, puede ser
preciso complementar
estas pruebas con unas
de funcién pulmonar.

TRATAMIENTO

La patologia alérgica se puede tra-
tar de varias formas: evitando el aler-
geno causante, en este caso el polcn;
aplicando vacunas y controlando los
sintomas mediante firmacos.

Evitaciéon del alergeno

El control ambiental o desalergeni-
zacion es muy dificil en el caso de
los pélenes. En la tabla 1 se recogen
algunos consejos (tiles que pueden
seguir los pacientes.

Vacunacion

Las vacunas estin compuestas por
cantidades progresivamente mas
grandes del alergeno, en este caso el
polen, al que el paciente estd sensibi-
lizado. La via de administracién nor-
malmente es subcutdnea, aunque tam-
bién puede ser nasal o incluso oral.

No estd indicada la administracién
de vacunas en todos los pacientes. Se
emplea sobre todo en aquellos que
tienen clinica de asma o manifesta-
ciones muy importantes de su alergia
en nariz u ojos. El tratamiento con
vacunas suele comenzar durante el

invierno, unos meses antes del co-

mienzo de la polinizacion. Se suele
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aplicar durante varios afos, con una
media de 3 a 5 afios, para la desapari-
cion total de las manifestaciones de
la alergia.

La vacunaci6én no es un trata-
miento totalmente inocuo. Ocasio-
nalmente puede causar reacciones
locales (edema y dolor en el lugar
de la aplicacion) e incluso sistémi-
cas o generales (fiebre, crisis de as-
ma, prurito generalizado, urticaria).
Por estas reacciones, es preciso ad-
| ministrar la vacuna en un recinto sa-
nitario donde se pueda atender ade-
cuadamente a la persona que sufra
la reaccion.
| Tratamiento farmacolégico
| Es el mas extendido. Muchas per-
sonas que tienen sintomas en la épo-
ca de la polinizacién recurren a los
antihistaminicos. Estos firmacos son
potencialmente peligrosos por los
efectos secundarios, especialmente
los efectos sobre el sistema nervioso
central, que provocan somnolencia,
con el consiguiente peligro para per-
sonas que, como las tripulaciones o
el personal de mantenimiento, re-
quieren gran atencion en la tarea que
desarrollan.

Hay varias generaciones de estos
farmacos. Los primeros tenian efec-
| tos secundarios muy importantes,
posteriormente han ido mejorando.
Sin embargo, el efecto de un fairma-

Prueba cutdnea.

co sobre el organismo es impredeci-
ble. El uso y los efectos de los an-
tihistaminicos mereceria, por si
mismo, un articulo dedicado. Baste
anadir que, recientemente, la Fede-
ral Aviation Authority (FAA) de
los EEUU ha aprobado el uso por
parte de las tripulaciones de un an-
tihistaminico de tercera generacion,
la loratadina, por considerar que
tiene un perfil de seguridad mayor
que el de otros antialérgicos al ca-
recer priacticamente de efectos se-
cundarios como somnolencia, sin
afectar a la vigilancia ni a la psico-
motricidad.

Otros farmacos, como el cromogli-
cato en diferentes presentaciones (co-

lirios, gotas nasales), el nedocromil,
los agonistas (-2, los corticoides t6-
picos o por via general o incluso la
adrenalina pueden emplearse para
tratar las manifestaciones clinicas de
la alergia al polen.

RECOMENDACION FINAL

Los pacientes alérgicos no deben
automedicarse, aunque en ocasiones
mejoren sus sintomas con farmacos.
Los pacientes sensibles al polen de-
berian acudir al alergdlogo, que diag-
nosticard exactamente su padeci-
miento y les recomendard un farmaco

| o una vacuna adecuada, que controle

sus sintomas m

CONCESION DE PREMIOS DE LA REVISTA DE
AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA

Orden 700/17227/92

Conforme a lo establecido en la Orden Ministerial nimero 3332/72, de 11 de diciembre ("Boletin Oficial del

Ministerio del Aire" nimero 152) y la Orden 701/15284/91, de 8 de octubre ("Boletin Oficial de Defensa" nimero 201),
que regulan la concesion de los premios Garcia Morato, Vara de Rey, Hayay Vdzquez Sagastizabal, a los mejores
articulos publicados en la "Revista de Aeronautica y Astrondutica”, una vez reunida la Junta encargada de la
seleccién de los trabajos publicados durante el segundo semestre de 1993, ha resuelto conceder los indicados
premios en la forma siguiente:

Premio Garcia Morato, al articulo "El Ejército del Aire hacia el afo 2000", del que es autor el general de division
don Santiago San Antonio Copero.

Premio Vara de Rey, al articulo "Evolucién", del que es autor el general de Aviacion don Luis Ortiz Velarde.

Premio Haya, al articulo "Obijetivo del Ejército del Aire niimero 1. Doctrina Aeroespacial”, del que es autor el
coronel de Aviacion don Antonio Garcia Lozano.

Premio Vézquez Sagastizabal, al articulo "La vocacién militar en la sociedad actual”, del que es autor el
comandante de Aviacion don Carlos Sanchez Bariego. .
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Felipe Ezquerro

Vista lateral del avion momentos después de su toma de tierra.

' De Moscii a California, via Polo Norte

 El gigantesco ANT-25 cubre 10.148
kilometros sin escalas

NA de las primeras cosas que

traspasé las herméticas fronte-

ras del misterio que envolvia el
mundo interior de la Union Soviética
en los afios 20 fue el conocimiento
de la existencia de unos aviones con
nombre propio o, por mejor decir, de
unas siglas reveladoras de un diseno
original: ANT, correspondientes al
ingeniero Andrei Nikolayevich Tu-
polev. Sabido es que, en sus orige-
nes, la aviacion rusa tuvo un precur-
sor genial, Igor Sikorsky, quien,
cuando todos los demds constructo-
res no habian pasado del monomotor
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ultraligero, habia hecho volar -menos
de diez afios después del primer "sal-
to" de los hermanos Wright- un bi-
plano tetramotor de gran tamano, el
famoso "llya Murometz" con seis pa-
sajeros a bordo, el cual, el 12 de julio
de 1914 realizé el vuelo Kiev-San
Petesburgo, con escala en Orsha -
1.060 kilometros- en 13 horas. Del
"llya Murometz" se deriv) una serie
de aparatos polimotores, en nimero
cercano al centenar, entre 1914 y
1917.

Pero la revoluciéon de octubre de
este dltimo afo cambid el rumbo de

la historia para desgracia de la huma-
nidad. Entre los millares de rusos
que huyeron del caos bolchevique,
Sikorsky consiguid escapar, llegando
a Nueva York el 30 de mayo de
1919, donde reanudaria su carrera de
constructor, primero de aviones e hi-
droaviones, y luego de helicépteros, |
con la brillantez de todos conocida.
En suelo ruso la barbarie roja arrasé
con todo.

Empieza a levantar cabeza la avia-
cion soviética de la mano de los ale-

. manes. Las restricciones impuestas

por el Tratado de Versalles a la in-
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dustria aerondutica germana la obli-
garon a buscar nuevos horizontes
fuera de su pais. Y asi, en abril de
1922, al reconocer -primer pais en
hacerlo- Alemania al nuevo estado
soviético, se abre en un suburbio de
Mosci, donde antes se fabricaban los
Sikorsky, una cadena de produccién
de Junkers F-13, popularisimo mo-
noplano metdlico de transporte del
que se construyeron alli 40 ejempla-
res con los que, a partir de 1923, se
abri6 la linea aérea troncal Moscii-
Bakii y algunas otras mas.

En 1925 hace su entrada en la es-
cena doméstica Tupolev con su bi-
plano ANT-2, capaz para dos perso-
nas, al que, en agosto del mismo ano
sucede el ANT-3, versién mejorada
del anterior y que inspird tal confian-
za a las autoridades que consideraron

| al avién perfectamente apto para lle-

var la bandera soviética al extranjero
en misién de propaganda. Un ejem-
plar, bautizado con el nombre de
"Proletariado Soviético" y pilotado
por Mikhail M. Gromov realiz6 el
circuito Moscii-Koenisberg-Berlin-
Paris-Roma-Praga-Viena-Varsovia-
Moscii entre el 31 de agosto y el 2 de
septiembre de 1926, rompiendo de
este modo el telén de acero con Eu-
ropa por primera vez.

Son incontables los modelos Tupo-
lev que vinieron a continuacidn, bajo
las mismas iniciales ANT y luego ya
con el nombre completo del cons-
tructor, a partir del ANT-40, el "Ka-
tiuska" de nuestra guerra, que paso a
denominarse Tupolev SB-2. La larga
cadena culminé con el TU-144 su-
persénico, aparecido en 1968. Muer-
to el veterano ingeniero, su nombre
se perpetia; el dltimo producto es el
Tu-204, capaz para el transporte de
200 pasajeros, nacido en 1989.

Nuestros lectores saben, por arti-
culos precedentes, que fue en los
anos 20 y 30 cuando se desencadend
la batalla por los récords mundiales
de distancia. Cada vuelo despertaba
una extraordinaria expectacion en la
opinién mundial y el éxito alcanzado
por un avién constituia la mejor pro-
paganda para la industria de la na-
cion. Por razones de prestigio la
Unién soviética se apunté también a
esta carrera, siendo autorizado Tupo-
lev por el Consejo Revolucionario de
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En esta foto se aprecia el abrupto terreno donde el avién soviético concluyo su histérico
vuelo.

Guerra a llevar adelante su proyecto
ANT-25 RD (Rekord Dal'nost, o ré-
cord de distancia). El mismo Mikhail
Gromov, que piloté el ANT-3 por
media Europa en 1926, efectud el
primer vuelo del prototipo de este
avion, de considerables dimensiones,
el 22 de junio de 1933. Después de
algunas modificaciones en el apara-
to, éste fue sometido a una serie de
vuelos de resistencia, el altimo de
los cuales, en el que Gromov estuvo
acompanado por A.l Filin e I.T. Spi-
rin, se convirtié en récord de distan-
cia en circuito cerrado, registrado el
10 de septiembre de 1934, con

12.411 kilémetros de recorrido y 75
horas 02 minutos de duracién. La
marca, sin embargo, no fue reconoci-
da oficialmente por no pertenecer la
URSS entonces a la Federacion Ae-
rondutica Internacional.

El 20 de julio de 1936, el ANT-25
RD fue puesto en las manos del re-
putado piloto Valery P. Chkalov,
quien, en unién de Baidukov, otro
piloto bien experimentado, y del na-
vegante Alexander V. Belyakov des-
pegd de Mosci rumbo al norte y, si-
guiendo, aproximadamente, un circu-
lo médximo hacia Siberia Oriental,
alcanzo, finalmente, la pequena isla
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de Udd, en el mar de Okhotsk. El
vuelo habia durado 56 horas 20 mi-
nutos y la distancia recorrida en linea
quebrada sumaba 9.374 kilémetros.
Al afio siguiente, buscando el mds
dificil todavia, un segundo ANT-25,
matricula URSS. No. 25 se lanz6 di-
rectamente al asalto del Polo Norte
y, después de sobrevolarlo, puso
rumbo Sur, hacia Portland (Oregon,
USA), viéndose obligado a tomar
tierra en la base militar de Pearson
Field, en Vancouver, estado de Was-
hington. Habia cubierto un recorrido
de 10.000 kilémetros, aproximada-
mente, pero, oficialmente, segin el
arco de circulo mdximo, la distancia
registrada fue de 8.529 kilémetros,

gante. A continuacién resumimos lo
esencial del relato del vuelo recogido
en el libro "A América a través del
Polo Norte", escrito por Yumashev y
publicado en 1939 por el Centro Edi-
torial en Lenguas Extranjeras. Hon-
radamente, hemos de confesar que
no conocemos el texto original; sélo
la referencia que de él hizo el histo-
riador norteamericano Martin Cole
en el verano de 1968 en el "Journal"
de la American Aviation Historical
Society, cuando escribié que tinica-
mente un ejemplar de este libro exis-
tia en los Estados Unidos y que €l
habia aprovechado la ocasion de te-
nerlo temporalmente para fotocopiar-
lo en toda su integridad.

metros de longitud, el sobrecargado
aparato estuvo a punto de fracasar en
la maniobra. Puedo asegurar que si el
avién hubiera tenido tan sélo 100 ki-
los mds de peso la pista habria resul-
tado demasiado corta".

Ocho pdginas dedica Yumashev, al
| decir de Martin Cole, al trayecto
| Moscii-Polo Norte. Después de una
amplia descripcién del largo camino
celeste, el autor se expresa asi: "a las
03:14 pasamos sobre el Polo Norte.
Volamos a una altura de 8.850 pies
(2.700 metros), a una velocidad de
160 kilémetros por hora". Ya se des-
liza el gigantesco avion desde la
cumbre del mundo hacia abajo por el
! otro lado. A 6.000 kilémetros de la
capital soviética los
tripulantes estable-

cen su dltimo con-
tacto radiotelegrafi-

co con Rusia y en
los sucesivo lo
mantendran con

Anchorage, Seattle

8

y San Francisco.

El primer con-
vencimiento exacto
de que el avion so-
viético se encuentra
sobre tierra ameri-
cana llegd a las
10:25 de la noche
(hora del Pacifico),
cuando un piloto de
United Airlines lo
descubrio cerca de
Roseburg (Oregon).
Antes de la media
noche una multitud

comenzo a concen-
trarse en el aero-
puerto de Qakland,

Planta v alzados del avion soviético publicados por la revista norteamericana "Air Progress”.

cubierta en 63 horas 25 minutos. La
tripulacion estaba formada por Chka-
lov, Baidukiov y Belyakov.

Un empujén mds y el récord de
9.104 kilémetros de los franceses
Codos y Rossi quedaria superado.
Esta vez, un nuevo ejemplar del
ANT-25, el RD n*® 25-1, modificado
considerablemente, fue puesto en las
manos de Mikhail A. Gromov, como
primer piloto, Andrei B. Yumashev,
2° piloto, y Sergei A. Danilin, nave-

a pesar de que la es-
pesa niebla hacia
poco probable la to-

Yumashev comienza diciendo: | ma de tierra alli en aquellos momen-
"Hasta muy recientemente se creia | tos.

que el vuelo en el Artico era imposi-
ble. Sin embargo, el desarrollo de la
aviacién polar ha demostrado que
para los aviones y los aviadores so-
viéticos el severo Norte no es una
barrera infranqueable”. El despegue
se realizé en la madrugada del lunes
(domingo en América) del 12 de ju-
lio de 1937. "A pesar de utilizar una
pista especial de cemento de 1.600

Gromov ofrece pocos detalles de
su vuelo desde la entrada por la costa
americana. Brevemente, escribe: "al-
canzamos las playas del Pacifico en
las inmediaciones de Seattle... Em-
pieza la primera noche efectiva del
vuelo. Fue entre Seattle y San Fran-
cisco. Debajo de nosotros brillan las

balizas de los aerédromos y las luces

de pueblos y ciudades. A nuestra de-
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recha se agita el Pacifico, velado por
las nubes; a nuestros pies, duerme la
tierra firme. Desde nuestra altura de
casi 10.000 pies descubrimos una ca-
dena de casas iluminadas... Comen-
zamos a sentir los efectos de la fati-
ga. Pero las reservas de combustible
son muy estimulantes. Al aproximar-
nos a San Francisco vemos que nos
es posible volar més lejos. Asi, pues,
lanzamos un radio: Continuamos
nuestro vuelo”.

Luego se produce un largo silen-
cio. Los aviadores soviéticos no res-
ponden a las llamadas que se les diri-
ge por radio. La persistente niebla
hace temer por su suerte. Por fin, a
las seis de la mafana hace su apari-
cion el avion sobre el Hemet Valley,
junto a la villa de San Jacinto, del es-
tado de California. Dan vueltas du-
rante veinte minutos y acaban posan-
dose sobre un abrupto pastizal cuan-
do el reloj local marcaba
exactamente las 06:30. El recorrido
efectuado media 10.144 kilémetros y
valia para nuevo récord mundial. La
duracion del vuelo fue de 62 horas
07 minutos. La fecha para la historia:
12/14 de julio de 1937.

BREVE DESCRIPCION DEL
AVION

El ANT-25-1 era un monoplano,
con ala baja de enorme envergadura
y excepcional alargamiento de 13-1,
que albergaba en su espesor los de-
positos de combustible. Tenia un re-
vestimiento de chapa ondulada que,
para el vuelo-récord, fue cubierta de
tela, reduciendo asi el coeficiente de
rozamiento. La capacidad de carbu-
rante sobrepasaba los 6.100 kgs.,
mads de la mitad del peso total del
aparato. Sus tres tripulantes iban alo-
jados en una larga cabina cerrada. El
tren de aterrizaje era replegable par-
cialmente. El motor era un AM-34-
R, de 12 cilindros en V, refrigerado
por agua, con una potencia de
900/1000 CV.

Media 34 metros de envergadura
por 13,40 de longitud y 5,50 de altu-
ra, siendo su superficie alar de 88
metros cuadrados. El peso en vacio
era de 4.200 kgs. y el peso mdximo
de despegue alcanzaba los 11.525
kgs. La velocidad mdxima se situaba

El ANT-25 fue expuesto en el Saldn Aerondutico de Paris de 1938.

alrededor de los 240 kilometros por
hora y la de crucero, en los 200 kil6-
metros por hora, aunque la desarro-
llada en el vuelo récord fue de 179
kilémetros por hora. El radio de ac-
cién tedrico estaba calculado en tor-
no a los 13.000 kilémetros.

El ANT-25-1 llevé en un caso pin-
tada de rojo vivo la parte delantera
del fuselaje correspondiente al capot
del motor, asi como el ala y el empe-
naje de cola; en otro caso totalmente
de gris; de gris todo el resto del fuse-
laje. En intradés y extradds del ala,
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en grandes caracteres blancos, la ins-
cripcion URSS, a un lado, y NO-25-
I, al otro.

El gran publicista aerondutico Ron
E.G. Davies, en su documentadisima
obra sobre la Aeroflot, que nos ha
proporcionado algunas interesantes
notas historicas, dice que se constru-
yeron unas quince unidades del
ANT-25. Aunque no se intentd pos-
teriormente ningiin otro vuelo espec-
tacular, estos aparatos fueron utiliza-
dos en diversos trabajos experimen-
tales m
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S.M. el Rey, con uniforme de capitan general del Ejército de Tierra, pasando revista a las
fuerzas que componian la parada.

El dia de las Fuerzas Armadas

JAIME AGcuiLAR HORNOS
Coronel de Aviacion

EGUN lo dispuesto en el Real De-

creto 996/1978 de 12 de mayo, el
Dia de las Fuerzas Armadas se celebra-
ba con especial relieve en cada una de
las Capitanias Generales de farma rota-
tiva, cuya ultima celebracion tuvo lugar
en las Islas Canarias. A partir de 1987,
segun el Real Decreto 530/1987, emitido
el 10 de abril, se ampliaba esta celebra-
cion anual a todo el territorio nacional,
coincidiendo, como era tradicion, con la
fecha mas proxima a la conmemoracion
de la festividad de San Fernando.

En 1987 los actos centrales tuvieron
lugar en la Brigada de Infanteria Motori-
zada XXl (Almeria); en 1988 fue en la
Base Naval de Cartagena; en 1989 tuvo
lugar la entrega, en Barcelona, por S.M.
la Reina de la bandera de combate al
portaaviones “Principe de Asturias”; en
1990, SS.MM. presidieron los actos ce-
lebrados en la Base Aérea de Talavera
la Real (Badajoz); en 1991, presidieron
la ceremonia llevada a cabo en el Cuar-
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tel General de las Fuerzas Aeromoviles
del Ejército de Tierra (FAMET), en Col-
menar Viejo (Madrid). En 1992 y 1993
presidieron los actos conmemorativos
en el Palacio Real, significando que el
pasado afio se ensalzé a los “cascos
azules” de |la Agrupacién Malaga en
Bosnia-Herzegovina, con especial re-
cuerdo a nuestros soldados caidos en
esas tierras en el cumplimiento de su
labor de ayuda humanitaria.

HOMENAJE AL SUBOFICIAL

En la presente edicion, se ha elegido
como figura central al suboficial, ya que
en el siglo XV, durante el reinado de los
Reyes Catdlicos se cre6 el sargento,
como oficial menor de las compafias
de las Guardias Viejas de Castilla, tro-
pas que conformaron el embrion del
Ejército permanente.

Sin embargo, los suboficiales, como
Cuerpo de Suboficiales, tal como lo en-

Foto: Jorge Mata. RED

notlclarlo

tendemos hoy dia, no se cre6 hasta
1931, dando origen a que en 1943 em-
pezase a funcionar la Escuela de Subo-
ficiales de la Armada, instalada en San
Fernando (Cadiz), que se asienta en la
antigua y real isla de Ledn, frente al Ar-
senal de La Carraca. En 1974 dié ori-
gen a gque se crease la Academia Ge-
neral Basica de Suboficiales del Ejército
de Tierra, situada a unos cinco kilome-
tros de Tremp (Lérida). En abril de 1992
se creod la Academia Basica del Aire en
la Base Aérea de Ledn, (Virgen del Ca-
mino), tras estar instalada la Academia

de Aviacién y cuarenta y dos anos dedi- |

cados a la Escuela de Especialistas.

LA PARADA MILITAR EN LA PLAZA
DE LA ARMERIA

El acto que se llevo a cabo en la Plaza
de la Armeria del Palacio Real, dando co-
mienzo a las doce en punto cuando hicie-
ron su aparicion SS.MM. los Reyes de Es-
pana, donde estaban formadas las unida-
des que constituian la parada militar para
rendir los honores correspondientes: Bata-
lI6n de la Guardia Real con Banda, Musi-
ca, Escuadra de Gastadores y Unidades a
caballo e Hipomdviles de Artilleria; repre-
sentaciones de las tres Academias Milita-
res y de las Academias Bésicas de Subo-
ficiales, asi como una compania de la
Academia de Guardias Jovenes “Duque
de Ahumada” de la Guardia Civil.

Tras los honores de ordenanza -him-
no nacional y veintiuna salvas de ca-
fién- S.M. el Rey Don Juan Carlos, con
uniforme de capitan general del Ejército
de Tierra, paso revista a las fuerzas
gue compaonian la parada. A continua-
cidon fueron condecorados cinco subofi-
ciales en representacion de todos los
de ese Cuerpo que han recibido conde-
coracion recientemente.

Seguidamente, los portadores de
guiones de Unidades se trasladaron al
lugar inmediato a la Bandera y las Uni-
dades entonaban “La muerte no es el
final” que se enlazé con el toque de
Oracidn, mientras Caballeros Cadetes
de las tres Academias y de la Guardia
Civil depositaban una corona de laurel
y siete aviones "C-101" (Aviojet) de la
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| ron de la Plaza de la Ar-

patrulla acrobatica “Agui-
l1a" de la Academia Ge-
neral del Aire sobrevola-
ba la Plaza de la Armeria
dejando una estela de
humos formando la ban-
dera nacional y una com-
pafia de la Guardia Real
realizaba una descarga
de fusileria.

SS.MM. los Reyes es-
peraron en el podium
hasta que las fuerzas de
la parada militar disloca-

meria, momento en que
se retiraron al interior del
Palacio Real a la espera
de que las fuerzas estu-
vieran dispuestas para el
desfile aéreo y terrestre.

EL DESFILE MILITAR

Ya instalados en la ca-
|le Bailén arrebatada de
publico tuvo lugar el des-
file aéreo formado por
seis aviones “EF-18A" (C-
15), seguidos de otros
seis Mirage “F-1" (C-14) y
tres de transporte “C-212"
(Aviocar) (T-12) y otros
tres “C-235" (Nurtanio), todos ellos per-
tenecientes al Ejército del Aire. Entre
los reactores y los aviones de transpor-
te volaron cuatro reactores de despe-
gue vertical “AV-8" de la Armada y ce-
rrando el desfile aéreo iba una forma-
cién de helicopteros del Ejército de
Tierra, compuesto por tres “Bo-105",
otros tres “Super Puma” y otros tantos
“Chinoock”.

El desfile terrestre se inicié con una
seccion de motoristas de la Guardia
Real, al que seguia el batallén de dicha
Unidad con Gastadores, Banda, Musica
y las ocho Banderas, situadas entre la
primera y segunda compania de la
Guardia Real: de la Academia General
Militar, de la Academia Basica de Subo-
ficiales del Aire, de la Agrupacion de In-

| fanteria de Marina de Madrid, de la

Academia Basica de Suboficiales del

Pasada de tres aviones C-235 del Ala 35 durante el desfile aéreo

Batallén de Caballeros Cadetes de la Academia General del Aire durante
el desfile terrestre.

Ejército de Tierra, de la Escuela Naval
Militar, de la Academia General del Aire
y de la Escuela de Guardias Jovenes
de la Guardia Civil.

Proseguia la Escuadra de Gastado-
res de la Academia General del Aire
con Banda y un batallon de Caballeros
Cadetes con cuatro companias, una de
la Academia General del Aire, otra de la
Escuela Naval Militar y dos de la Aca-
demia General Militar. Otro batallon con
una compafia cada una de las tres
Academias Basicas de Suboficiales y
una cuarta compania de la Academia
de Guardias Jovenes “Duque de Ahu-
mada” de la Guardia Civil.

La Subagrupacion “Bravo” estaba
bajo el mando del coronel Pedro
Luis Aldea Garcia del Ejército del Ai-
re, al que seguian los Gastadores y
Banda de la Armada y un batallén de
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la Armada compuesto
por dos compaifias de
Infanteria de Marina y
otra de Marineria. Con-
tinuaba con un batallén
del Ejército del Aire con
Gastadores y Banda,
dos Escuadrillas de tro-
pa de aviacién y la Es-
Z cuadrilla de Zapadores
& Paracaidistas del Aire.

orge M

= dra de Gastadores, Ban-
£ da y un batallén de la Di-
vision Acorazada Brunete

n? 1. Escuadra de Gasta-

dores y Banda de la Bri-

gada Paracaidista del

Ejército de Tierra con

una Agrupacion mixta

formada por una compa-

fifa de Regulares n® 54

(Ceuta), otra de Esquia-

dores-Escaladores, otras

del IV Tercio de la Le-
~ gion, otra de la Brigada
Paracaidista del E.T. y
una compania del Grupo
de Operaciones Especia-
les | (Boinas Verdes).

Una compania del Gru-
po Especial de Seguridad
de la Guardia Civil, que su
paso fuertemente ovacionado, que fue
una reaccion espontanea del publico
asistente.

Cerraba el desfile las Unidades a ca-
ballo: con Batidores, Cornetas y Timba-
les, un Escuadrén de Lanceros, otro de
Coraceros y la Seccion Hipomovil de la
Guardia Real y, finalmente, un Escua-
drén a caballo de la Guardia Civil, que
también recibié el caluroso carifio de
los asistentes.

Foto: Jorge Mata: RE

RECEPCION EN EL PALACIO REAL

La celebracion finalizé con una recep-
cién ofrecida por SS.MM. los Reyes en
los salones del Palacio Real, donde una
vez mas se puso de manifiesto el carifio
que SS.MM. los Reyes dispensan a las
Fuerzas Armadas que saludaron y de-
partieron con todos los asistentes.
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Lunes dia 23 de mayo. Presentacion DIFAS a M.C S.

Semana de las Fuerzas Armadas
en Zaragoza

noticiario

i3

Luis SEGURA NAVARRO

Teniente Coronel de Aviacion

C OMO en afos anteriores, la Au-

toridad Militar (C.G. MALEV y

GOB. MIL. de Zaragoza), orga-

| nizd una serie de actividades encamina-
das a favorecer el conocimiento de los
Ejércitos y Guardia Civil por todos los
espafoles, en los dias préximos a la
festividad de San Fernando, para ello
se desarrollaron unas jornadas de en-
cuentro y comunicacion entre ciudada-
nos, civiles y militares, para acentuar su
reciproca comprension a tenor de lo es-
tablecido por la Constitucion espafola y
el Espiritu de las Reales Ordenanzas
para las Fuerzas Armadas.

El lunes 23 de mayo, se llevo a cabo
la presentacion del Dia de las Fuerzas
Armadas a los medios de comunicacién
social por parte del teniente general
Carlos Gomez Coll, general jefe del
MALEV/TRA, al que acompafnaban el
general Gobernador Militar de Zaragoza
Luis Ruiz de Conejo Sanchez, el gene-
ral de divisién, Alfonso del Rio y San-
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Domingo 29 de mayo. Recepcion civico-
militar.

noticiario

chez del Villar, Segundo Jefe del MA-
LEV/TRA y Jefe del Sector Aéreo de
Zaragoza, y el teniente coronel Jefe de
la 421 Comandancia de la Guardia Ci-
vil, Rafael Conde Salgado. A dicha pre-
sentacion asistieron representantes de
la practica totalidad de los medios de
comunicacion social de Zaragoza, pren-
sa, radio y television.

La primera jornada de encuentro tuvo
lugar el dia 26 de mayo, en el Centro de
Exposiciones y Congresos de IBERCA-
JA, en la que actud por parte del Ejérci-
to del Aire el comandante Fernando Fe-
rrer Hurtado que, con mas de tres mil
quinientas horas de vuelo en T-10 (Hér-
cules), ha participado directamente en
misiones como “el Destacamento del
Grupo 31 en Namibia”, la Guerra del
Golfo, vuelos a Sarajevo y Ruanda,
etc., el titulo de la conferencia fue: “mi-
siones humanitarias realizadas por el
Grupo 31". Por parte del Ejército de Tie-
rra intervino el capitan de Caballeria
Fernando de Prat Marti, especialista en
carros de combate e instructor de com-
bate nocturno, el cual ha estado al man-
do del Escuadrén Ligero Acorazado
Castillejos de la Agrupacion Téctica Ma-
drid, siendo el titulo de su conferencia:
“la Guerra de Bosnia bajo el prisma de
los Cascos Azules”. Antes del inicio de
las conferencias, se procedi6 a la pro-
yeccion de videos de las Fuerzas Arma-
das.

El dia 27 de mayo fue una jornada de
convivencia especial para muchos ni-
fios de Arag6n, que tuvieron la suerte
de ser elegidos para realizar su bautis-
mo del aire en avién T-10 (Hércules).
IBERCAJA patrociné un diploma acredi-
tativo del evento, asi como otros rega-
los de IBERCAJA y Coca Cola; en total
fueron cerca de quinientas personas las
que pudieron recibir su "“Bautismo del
Aire". Alli estuvieron nuestros medios
de comunicacién social tomando instan-
taneas y entrevistando a los nifios para
que contasen sus emociones y expe-
riencias. Ya por la tarde pudimos disfru-
tar en la Plaza de las Catedrales, junto
a paseantes y devotos de la virgen del
Pilar de un magnifico concierto ofrecido
por la Banda de Musica de la Academia
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General Militar, magistralmente dirigida
por el capitan Joaquin Grau Murcia.

El 28 de mayo fue otro dia de convi-
vencia entre ciudadanos civiles y milita-

| res con la celebracién de una Jornada

de Puertas Abiertas, en el Centro Re-
gional de Mando (Acuartelamiento de
San Fernando), con una amplia exposi-
cién de efectivos humanos y materiales
del Ejército de Tierra, Ejército del Aire y
Guardia Civil, con demostraciones de
perros adiestrados en la lucha contra la
droga y explosivos.

Para finalizar |la serie de actos con mo-
tivo de la celebracién del DIFAS, el do-
mingo dia 29 de mayo tuvo lugar una re-
cepcién civico-militar en el antiguo Pala-
cio de Capitania General (sede del
Gobierno Militar de Zaragoza) con la
asistencia de las primeras autoridades ci-
viles y militares, civiles representativos y
comisiones de las Fuerzas Armadas y de
la Guardia Civil. El teniente general Car-
los Gémez Coll resalté la importancia de
la misién del suboficial en el Ejército en el
Quinto Centenario de la creacion de la fi-
gura del suboficial en el Ejército espanol,
tan importante que si no existiera habria
que crearla hoy mismo. Continud dicien-

Viernes dia 27 de mayo. Bautismo del Aire.

noticiario
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Viernes dia 27 de mavo. Concierto en la plaza del Pilar a cargo de la banda A.G.M.

do “en este pequefio homenaje al subofi-
cial, pequefio por lo lacénico, pero gran-
de como todo lo que sale del corazén,
quiero destacar, sobre todo, la abnega-
cién con gue ha hecho su tarea, proba-
blemente la mas dificil, la mas penosa, y
la de menos brillo pero seguro, también,
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la méas efectiva”. También destaco la ac-
tuacion de las FAS en misiones de carac-
ter pacifico y humanitario, hablé de los
esfuerzos constantes por abrirnos a
nuestro pueblo, entre otras cosas dijo:
‘Que sepan como Somos, para qué servi-
mos, Y cual es nuestra tarea y como la
hacemos”. El general continué
diciendo: “he querido decir que
para lograr esa finalidad de
acercamiento al pueblo tene-
mos y tendremos dificultades.
Esa, creo, es la realidad. Y ahi
esta nuestro reto, porque, aun-
que sea allanando obstaculos
con un esfuerzo superior, te-
nemos que conseguirlo, y lo
vamos a conseguir”.

La prensa local de Zarago-
za estuvo presente en tal
evento, publicando fotografi-
as y articulos que han cola-
borado positivamente como
deciamos al principio, a un
mayor conocimiento y acer-
camiento entre civiles y mili-
tares, para acentuar su reci-
proca comprension a tenor de
lo establecido por la Constitu-
cion espanola y el espiritu de
las Reales Ordenanzas de
las Fuerzas Armadas.
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Dumbos sobre
Ruanda

FERNANDO FERRER HURTADO
Comandante de Aviacion

E nuevo los Hércules del Grupo

31 participan en misiones de

evacuacion de ciudadanos espa-
noles, en esta ocasion en Ruanda. A
mas de 6.000 kms. de Madrid, dos C-
130 del Ala 31 realizan los vuelos entre
Nairobi y Kigali para evacuar ciudada-
nos de la U.E. (Unién Europea), cascos
azules belgas y el batallén belga no
asignado a las Naciones Unidas. Bajo
el control operativo belga los Hércules
vuelan a peticién de éstos integrandose
como unas tripulaciones mas en este
contingente.

El dia 13 de abril ya caida la tarde
parten de Zaragoza con una separacion
de dos horas. Los C-130 que realizaran
un viaje de mas de 7.000 kms. en 13:40
horas llegando al aeropuerto internacio-
nal de Kenya, Jomo-Kenyata, en Nairo-
bi a las 10:00 HL.

Después de solucinar tramites buro-
craticos, asesorados y ayudados por la
embajada espanola, la cual prestd su
apoyo en todo momento a las tripulacio-
nes destacadas; una tripulacion perma-
nece en alarma en el aeropuerto para
realizar el primer viaje a Kigali. Debido a
los intensos bombardeos sobre el aero-
puerto su mision termina cancelandose,
y es al dia siguiente cuando se realizan
las dos primeras rotaciones a Kigali.

El aeropuerto esta tomado por las
fuerzas belgas que le dan proteccién ‘
asi como a sus inmediaciones, habien-
do inutilizado esa misma mafana un
cafnon que amenazaba con imposiblitar
los vuelos.

Después de efectuar una senda muy
pronunciada para reducir al minimo la

Hércules en formacion s
obre el lago Vitoria
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exposicién a la posible utilizacion de
SAM-7 (Grail) por parte de las tropas in-
controladas, se toma en el aeropuerto
de Kigali, se cargan 45 paracaidistas
belgas y un remolque y permaneciendo
el minimo tiempo se despega rumbo a
Nairobi realizando un despegue tendido
para lograr la suficiente velocidad al ob-
jeto de, en el minimo tiempo posible al-
canzar una altura de seguridad. Todas
las operaciones de tomas y despegues
se llevan a cabo sin aproximarse a la
cabecera de la pista 28, ya que en sus
inmediaciones se encuentran fuerzas
presidenciales. En las misiones lleva-

miones, jeeps, remolques y personal
que nos narran las atrocidades que se
producen en toda la ciudad y la rabia
contenida por no poder intervenir en si-
tuaciones brutales que se desarrollan
delante de sus propios ojos. “No se pue-
de saber a ciencia cierta quien controla
la capital de Ruanda”, nos comentan.

El dia 20 sélo queda realizar un apo-
yo en Mwanza segun lo programado,
pero durante la manana del menicona-
do dia se prepara una operacion al ae-
rédromo de Butare, al sur de Ruanda
para evacuar a personal civil y cascos
azules. Dicha operacion que en dias

Hércules en el aeropuerto de Mwanza.

das a cabo al atardecer o ya caida la
noche, los fuegos de armas ligeras y
morteros se divisan en toda la ciudad y
en las proximidades del aeropuerto. Se
puede apreciar mas claramente, por los
fogonazos, las posiciones y las zonas
mas calientes de la ciudad de Kigali.
Este tipo de mision se repite durante
los siguientes dias, hasta completar la
evacuacion de los cascos azules bel-
gas, cambiando en la (ltima fase de la
operacion el destino al mas préximo ae-
ropuerto de Mwanza (Tanzania), con el
fin de conseguir completar la evacua-
cién en el minimo tiempo posible. Se
transportan en este puente aéreo ca-

anteriores habia sido rechazada por las
condiciones criticas que redne el cam-
po, 2.800 pies de pista a una elevacion
de 5.800 pies y con temperatura de
unos 30°C, se pone en marcha. La si-
tuacion en la zona se ha ido degradan-
do, y urge evacuar al personal.

El libro de perfomances, es mirado y
vuelto a mirar. Los datos reflejan que
existe una posibilidad de entrar y salir pe-
ro hay que elegir el mejor momento del
dia, temperaturas no muy altas, poca ex-
posicién y limitar el peso a 98.000 Ibs. Se
decide continuar con la operacion y reali-
zarla ese mismo dia al anochecer. Te-
niendo conocimiento de ésta, el jefe del
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destacamento espafol pide permiso a
Espafa para su realizacion, y un Hércu-
les espafiol sera el segundo avién en en-
trar para completar la evacuacion. Quince
minutos separan al avién belga del espa-
fiol en vuelo hacia Butare, sera el belga
quien entre primero y después de aban-
donar el area, podra entrar el espanol.

El avién espanol tenia mucho com-
bustible y resultaba demasiado pesado
para la mision, asi que se hace necesa-
rio lanzar combustible en vuelo.

Se recibe el mensaje de que el avion
belga ha abandonado Butare y la zona
esta tranquila y en calma. Se completa
la lista de entrada en combate y se pro-
cede a descender para una aproxima-
cién directa basandose en cartas visua-
les de la zona. Se distingue a unas 7
NM un claro en la selva y cierto humo a
la izquierda de él. Segun pasan millas
se confirma que ese claro es la pista y
se puede empezar a apreciar el pueblo
de Butare. Después de realizar una
aproximacion y toma de maximo esfuer-
zo se detiene el avién a la altura de los
vehiculos de la O.N.U., observando que
préximo se encuentra personal armado
del ejército regular ruandés, una de las
partes enfrentadas en el conflicto.

Ante el ademan de supervisar la carga
de salir de |a aeronave para ayudar al per-
sonal a embarcar, una senal enérgica de
un capitan de Naciones Unidas le detiene,
advirtiéndole del peligro existente con los
soldados de la guardia presidencial.

Son momentos de maxima tension,
por fin los cascos azules convencen a
los soldados de nuestras intenciones y
permiten que embarquen en el avion,
abandonando vehiculos, pertrechos y
todo. En pocos minutos desde el aterri-
zaje, el avion esta listo para abandonar
Butare. Se le despide con signos mani-
fiestos de agresividad. La pista no per-
mite ningun fallo ni del personal ni del
material y al limite de ésta se alcanza la
velocidad de despeuge pudiendo levan-
tar el morro y enfilar hacia el cielo ya
estrellado y salvador.

El personal empieza a aflojar su ten-
sién y los mdsculos de la cara se em-
piezan a relajar.

Todo ha salido bien, en unas horas
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Nairobi. No tdo el personal ha abando-
nado Butare, dos monjas espafolas por
su propia voluntad decidieron quedarse,
segun nos lo narré la madre superiora,
debido a su avanzada edad (mas de 90
afos) e imposiblidad.

Un comité de recepcion encabezado
por el embajador recibe y da las prime-
ras enhorabuenas a la tripulacion. Ya to-
do ha acabado, los riesgos y amenazas
guedaron atras, otra vez se pudo cumplir
la misién sin tener que lamentar nada,
una buena ducha y listo para regresar.

El regreso a casa se realiza pasando
por Bruselas en apoyo de la Fuerza Aé-
rea belga y se llega a Zaragoza el dia
23 al mediodia habiendo realizado un
total de 118 horas de vuelo, transpor-
tando 402 pasajeros y 143.300 kgs. de
carga y con la satisfaccién de haber re-
alizado un trabajo bien hecho.
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S.M. EL REY DON JUAN CARLOS FELICITA A LAS TRIPULACIONES DEL EJERCITO DEL AIRE QUE HAN REALIZA-
DO MISIONES EN BOSNIA Y RUANDA. SM. el Rey don Juan Carlos recibid el 17 de mave en el Palacio Real a las tripulacio-
nes del ejército del Aire que han desempenado misiones de transporte de personal en bosnia-Herzegovina y en ruanda.

Las tripulaciones del Hércules estaban formadas por un total de veintidos militares que han participado en la evacuacion de ciuda-
danos europeos en ruanda, bajo la bandera de la ONU, ademds de la dotacion del Aviocar que cumplié diversas labores logisticas
en la mision de la Alianza en la zona de la antigua Yugoslavia. Junto a los hombres que tomaron parte en estas misiones, S.M. el
Rey recibio también al Jefe del Estado Mavor del Aire, teniente general Ignacio M(mm'l‘ quintana Arévalo.
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i consacsu INTERNACONAL -
LA vk “"\

HI Congreso s |

Internacional Rumnm_

de Historia MILITAR .
Militar il
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AJO la presidencia de Honor de

S.M. el Rey don Juan Carlos |, se
celebro el 11l Congreso Internacional de
Historia Militar en las ciudades de Zara-
goza y Jaca, durante los dias 18 al 21
de mayo..

La organizacion corrio a cargo de la
Academia General Militar y la Universi-
dad de Zaragoza, dando una perfecta
leccion de orden y oportunidad y de las =SS
magnificas relaciones que existen entre Miembros de la Comisidn de Honor durante los actos de apertura.
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ambos centros docentes.

Entre las personalidades civiles y mili-
tares que formaban parte de la comision
de honor, se encontraban las siguientes
autoridades del Ejército del Aire: el Jefe
del Estado Mayor del Aire, el Jefe de la
Tercera Regién Aérea y el Director del
Instituto de Historia y Cultura Aeronauti-
cas. Los dos primeros no pudieron asis-
tir por encontrarse desempenando sen-
das comisiones de servicio.

El Il Congreso conmemoraba la cele-
bracién del IV Centenario del Castillo
de San Pedro de Jaca (Ciudadela) y el
Il de la guerra contra la convencion
francesa. el tema estudiado tuvo el titu-
lo genérico de “La defensa del Pirineo”
que se subdividié en tres areas:

- La guerra contra la convencion na-
cional francesa.

- Las alteraciones de Aragon y el peli-
gro Hugonote.

- El Pirineo, istmo y bisagra de la Co-
munidad Europea.

Las areas fueron desarrolladas en
diez ponencias magistrales por catedra-
ticos y profesores especialistas de las
Universidades Complutense, Navarra,
Zaragoza, Barcelona, Pau y Montpellier
y por profesores de la Academia Gene-
ral Militar y centro superior de Estudios
de la Defensa Nacional.
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Presidencia de los actos de clausura en el Ayuntamiento de Jaca.

El Director del Instituto de Historia y Cul-
tura Aeronduticas moderndo una de las
ponencias,

Ademas, hubo veintisiete comunida-
ciones presentadas en sesiones de
quince minutos por profesores y licen-
ciados que también quisieron participar
en el Congreso.

Los lugares donde se desarrolld el

Congreso fueron muy bien escogidos,
creando un ambiente de realidad o de
evocacion porque muchos de los he-
chos analizados tuvieron lugar en ellos:
Zaragoza, Castillo jaqués de San Pedro
y Fuerte Rapitan.

El acto inaugural se llevé a cabo en
el Paraninfo de la Universidad de Zara-
goza bajo la presidencia del rector mag-
nifico; el profesor Vicente Palacio Atard,
catedratico emérito de la Complutense,
desarrollé la ponencia “Antecedentes y
actitudes ideol6gicas” en la Guerra de
la convencidn.

La clausura tuvo como marco el Sa-
I6n de Actos del Ayuntamiento de Jaca
con la presidencia del alcalde de esta
ciudad; el profesor Jose Antonio Pastor
Ridruejo, catedratico de la misma uni-
versidad, expuso la ponencia titulada:
“Cooperacion transfronteriza en la re-
gion pirenaica”.

Los coloquios que se mantuvieron al
finalizar las ponencias fueron muy ani-
mados y clarificadores.

Se realizaron sendas visitas histérico-
culturales al Monasterio de San Juan
de la Pena y a la Catedral de Jaca. En
la primera visita se celebro un animado
almuerzo de campana ofrecido por el
Jefe de la Brigada de Alta Montana con
sede en Jaca.

En todo momento, hubo un ambiente
muy distendido y agradable, asi como
un gran entendimiento y union que se
debe en gran parte a la comisién orga-
nizadora, presidida por el general Direc-
tor de la Academia General Militar, Ma-
riano Alonso Baquer y a la Secretaria
del Congreso encabeada por el doctor
José Antonio Armillas Vicente, profesor
de la Universidad de Zaragoza.

Es muy gratificante comprobar que
eminentes especialistas no militares, se
dediquen a estudiar la Historia Militar
con tanta profundidad, rigor y afecto, y
es un orgullo ver que hombres de uni-
forme son capaces de estar a la altura
de aquellos como historiadores y confe-
renciantes, haciendo bueno una vez
mas el pensamiento de Cervantes, ex-
presado por su inmortal don Quijote “...
de lo que se infiere que nunca la lanza
embotd la pluma, ni la pluma la lanza”.
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Campaiia de tiro
aire-aire en Gando

Josg TEROL ALBERT
Capitan de Aviacion

URANTE el pasado mes de marzo

tuvo lugar la campana de tiro aire-
aire de unidades de Fuerzas Aéreas co-
rrespondiente a 1994 en la Base Aérea
de Gando; en ella tomaron parte el Es-
cuadrén 462, el Ala 11 y el Ala 14 con
material Miirage F-1 (C-14), el Ala 12 y
el Grupo 15 con F-18 (C-15), y el Ala 23
con F-5A y RF-5A (A-9 y AR-9) como
remolcadores de los blancos aéreos. El
Ala mixta 46 fue la unidad anfitriona y
ademas se contd con el apoyo de las
Alas 31 y 35, del Escuadrén 802 del
SAR y del "Papayo". Durante la campa-
fa se realizaron 60 misiones de tiro A/A
con un altisimo indice de disponibilidad
del material aéreo fruto de la profesio-
nalidad y el trabajo del personal de
mantenimiento de las distintas unida-
des, quienes trabajando con la inevita-
ble escasez de medios que toda labor
en destacamento conlleva, la celeridad
que los apretados horarios de vuelo im-
ponen, y el ambiente hostil insular con
fuertes vientos y alto grade de corro-
sion, han logrado que el réegimen de sa-
lidas fuera muy superior al previsto.
Ademas de calificarse en tiro A/A, las
tripulaciones aéreas aprovecharon la
coincidencia de las distintas unidades
de Gando para llevar a cabo misiones
de combate entre distintos tipos de
aviones, destacando principalmente la
oportunidad que tuvieron los pilotos del
Escuadrén 462 de enfrentarse al F-18,
y la de todos los pilotos "peninsulares”
de volar y combatir en un escenario tan
peculiar como el del archipiélago cana-
rio. El balance general hay que calificar-
lo como muy positivo y se debe desta-
car el apoyo proporcionado por todos
los miembros del Ala 46 sin cuya total
entrega y ayuda no hubiera sido posible
la realizacion de esta campana.

F-1 del Escuadrén 462 en puesta en marcha mientras un F-5 rueda hacia cabecera de pista.
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DIVERSO PERSONAL DEL REGI-
MIENTO DE INFANTERIA DE ELVAS-
PORTUGAL EFECTUA UNA VISITA
AL ALA 23. El dia 10 de mayo ha efec-
tuado una visita a la Base Aérea de Ta-
lavera, sede del Ala 23, diverso personal
perteneciente al Regimiento de Infante-
ria de Elvas-Portugal, acompanados por
el coronel Comandante del Regimiento
Joaquin Ferreira de Barros y el consul
general de Espana en Elvas Carlos Ma-
nuel de Andrade Alvarez y Hernandez.

A su llegada fueron recibidos en la
zona de aparcamiento de aviones por el
coronel Jefe del Ala y una comision de
personal designada al efecto.

Momentos después en la sala de pro-
yecciones del gabinete de medios au-
diovisuales, el coronel Jefe del Ala dio
la bienvenida a los componentes de la
visita presenciando a continuacién la
pelicula de la Unidad.

En un breve recorrido por las instala-
ciones de |la Base, fueron visitadas las
siguientes secciones: grupo de ense-
fanza y fuerzas aéreas, taller de moto-
res | y Il, hangar de mantenimiento, par-
que de defensa quimica y contra incen-
dios, banco de pruebas, cocina de tropa
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y una exposicion estatica de un avién
F-5 con despliegue de armamento y
distintas configuraciones.

Finalmente fue ofrecido un almuerzo a
los componentes de la visita en el pabe-
llén de oficiales de la Unidad, en el que
se intercambiaron recuerdos conmemo-
rativos del Ala 23 y Regimiento de Infan-
teria de Elvas, concluyendo la visita con

la firma del libro de honor en el Museo
de la Unidad por parte del coronel co-
mandante del mencionado Regimiento.
Como conclusion final merece desta-
car el espiritu de confraternizacion y
amistad puesta de manifiesto en el de-
sarrollo de esta visita lo que contribuye
aun mas a profundizar en las excelen-
tes relaciones de ambos organismos.
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Homenaje
al general
Emilio Herrera
Linares

JaiMe AGUILAR HORNOS
Coronel de Aviacion

L pasado dia 24 de mayo tuvo lu-

E gar en el edificio principal de la

‘ Escuela de Transmisiones (Cua-
tro Vientos) un acto en homenaje al ge-

" neral Emilio Herrera Linares, promovido
' por la Asociacién de Aviadores de la
. Republica (ADAR) que estuvo presidi-
do, en representacion del Jefe del Esta-
do Mayor del Aire por el Director del
Instituto de Historia y Cultura Aeronauti-

El general de division Leocricio Almoddvar
en el momento de parlamento, frente a la
puerta principal del edificie central de la
actual Escuela de Transmisiones del EA.
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ca (IHCA), general de division Leocricio
Almoddvar, a quien acompanaban el
Presidente de Aeropuertos Espanoles y
Navegacion Aérea (AENA), Manuel
Abejon Adamez, el Director del Museo
del Aire, general Angel Conejero Lillo,
el Director de la Escuela de Transmisio-
nes coronel Rafael Quirosa Castelld, el
Presidente de ADAR, Ramoén Prada, y
Emilio, Fernando y José Miguel Herrera
Soler, nietos del general homenajeado,
asi como numerosos miembros de di-
cha Asociacion y jefes y oficiales de los
diversos organismos del Cantén de
Cuatro Vientos.

El acto tuvo lugar a las once de la
mafana, en la puerta principal del edifi-
cio central de la Escuela de Transmisio-
nes, que habia albergado, en 1928, ini-
cialmente la Escuela Superior Aerotéc-
nica. La creacién de dicha Escuela fue
aprobada por el Consejo de Ministros
que S.M. el Rey Alfonso Xl firmo el 29
de septiembre de 1928 el Real Decreto
n? 1,618, instalandose en el edificio pre-
visto para la Aeronautica Militar.

Se inicié el acto con un saludo del
Presidente de ADAR que solicitd un mi-
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nuto de silencio por la
muerte alevosa del tenien-
te del Ejército de Tierra
Miguel Peralta Utrera,
asesinado por ETA y del
sargento Fernando Casa
Martin y del intérprete cro-
ata Mirko Mikulcic falleci-
dos en Mostar (Bosnia)
gue pertenecian a la Agru-
| pacion Cérdoba.

Transcurrido el tiempo
de meditacion le fue cedi-
da la palabra al Catedrati-
co de la Universidad de
Granada Emilio Atienza
que ha realizado un pro-
fundo estudio de la figura
de Emilio Herrera Linares
gue le ha servido de tesis
doctoral, glosé su figura
desde el aspecto aero-
nautico, cientifico y huma-
no, recordando |a crea-
cion del tinel aerodinami-
co en Cuatro Vientos, de
la Escuela Superior de
Aerotécnica, del proyecto
de unir nuestra peninsula
con |beroamérica por me-
dio de dirigibles, el pro-
yecto de ascension a la
tratosfera que se vié sus-
pendido por la guerra civil
y de otros tantos hechos
significativos de tan reco-
nocido cientifico a nivel
mundial.

A continuacion tomo la
palabra Emilio Herrera So-
ler, uno de los nietos del
homenajeado, quien agra-
decio a los Directores del IHCA, del Mu-
seo y de la Escuela de Transmisiones
su asistencia en homenaje a su abuelo,
asi como el acto llevado a cabo para re-
cuperar su memaria. Finalizé su inter-
vencién diciendo: “Estas breves pala-
bras os las dirigimos los tres nietos del
general Emilio Herrara, hoy reunidos pa-
ra agradeceros todo lo que habeis he-
cho y haceis para |la recuperacion de la
memoria de un espafiol que amé a su
pais por encima de todo, que integré su
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En el despacho del Director del Museo del Aire los tres nietos del general Emilio Herrera Linares y el
Presidente de ADAR, Ramon Prada, situado al lado del general Almoddvar.

placa dedicada a la memoria
de su abuelo.

Todos los asistentes se
trasladaron al Museo del

;‘Jﬁﬁ“" £ Aire donde el director de di-

+3-a s 5 cho organismo, general Co-

Detalle de la placa dedicada a la memoria del general Emilio Herrera.

inteligencia, su sabiduria y su honor pa-
ra en engrandecimiento de su patria”.
Finalmente tomo la palabra el general
de division Leocricio Almodévar Martinez,
Director del IHCA, que en un breve parla-
mento dedicoé un recuerdo a tan insigne
aviador y resaltando la placa que se iba a
descubrir como recuerdo a su memoria,
precisamente en el edificio disefiado por
el propio general Herrera. Finalmente el
general Aimodévar cedié el corddn a los
nietos del homenajeado para descubrir la

nejero, les dirigié unas pa-
labras de bienvenida, invi-
tandoles a recorrer las
instalaciones y a que se re-
creasen recordando anti-
guos acontecimientos con
los antiguos aviones otros
tiempos. Tanto el Presiden-
te de ADAR, como los tres

nares firmaron en el libro
de honor del Museo. A ca-
da invitado se les obsequio
con un libro “Guia del Museo del Aire" y
una lamina de un avion de los utilizados
en la guerra civil. Repartidos en tres

nietos de Emilio Herrera Li- |

grupos y guiados por oficiales del Mu- |

seo recorrieron detalladamente todas
las instalaciones, evocando viejos re-
cuerdos.

Por ultimo, en la sede social del Club
Barberan se sirvié una comida, donde se
intercambiaron remembranzas y se re-
memoraron viejas anecdotas y en resu-
men se rejuvenecio unos cuantos anos.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1994



noticiario noticiario noticiario

i‘H 1 e

ENTREGA ESTANDARTE A LA BASE
AEREA DE SON SAN JUAN. El pasa-
do dia 8 de mayo tuvo lugar en la Base
Aérea de Son San Juan el solemne ac-
to de la entrega del Estandarte donado
por el Consell Insular de Mallorca a es-
ta Base Aérea, actuando como madrina
la seforita Yolanda Verger Bonnin, hija
del Presidente del Consell Juan Verger.

El acto, celebrado en la Plaza de Ar-
mas, fue presidido por el general Jefe
del Estado Mayor del Aire, Ignacio
Quintana Arévalo, acompafado por el
Jefe y 22 Jefe del MALEV/TRA.

Estuvieron representadas las prime-
ras autoridades civiles y militares de la
isla.

Se inici6 la ceremonia con la llegada
del Estandarte, que fue colocado en el
altar, entre la Madrina y el coronel Jefe
del sector y Base Aérea Juan Antonio
Ballesta Ballesta. A continuacion la ma-
drina con unas breves palabras hizo la
entrega del Estandarte, que fue contes-

tada con palabras de agradecimiento
por el coronel. Tras la misa, el Estandar-
te fue incorporado a la formacion de
Tropa y se dispar6 una salva de honor.
A continuacion se cantd el Himno del
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Ejército del Aire y se realizd el homena-
je a los Caidos. Con el desfile de la Es-
cuadrilla mixta formada por seccién del
Ejército del Aire, Tierra, Armada y Guar-
dia Civil, se concluyd la ceremonia.
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.sabias que...?

... por haber pasado a la segunda reserva, el 6 de abril, al cumplir la edad reglamentaria, ha cesado como
director de Revista de Aeronautica y Astronautica el general de brigada Rafael Gonzalez-Granda Aguade,
sustituyéndole como nuevo director el coronel Sergio Rubiano Gomez?

... se crea en el Ministerio de Justicia e Interior la Secretaria de Estado de Justicia, la Secretaria de
Estado de Interior y la Subsecretaria de Justicia e Interior? (Real Decreto n® 973/94, de 13 de mayo del
Ministerio para las Administraciones Publicas; BOE n? 115).

... por la Orden 21/93, de 10 de marzo, se establecia la organizacién del Servicio de Blsqueda y
Salvamento Aéreo y en la actualidad se determinan las siguientes Regiones de Busqueda y Salvamento
(SRR); SRR de Madrid, cuyos limites se corresponden con los de la Regién de informacion de Vuelo de
Madrid; SRR de Barcelona, cuyos limites se corresponden con los de la Region de Informacion de Vuelo
de Barcelona; SRR de Canarias, cuyos limites se corresponden con los de la Regién de Informacién de
Vuelo de Canarias? (Resolucion n® 45/49, de 28 de abril, del Jefe del Estado Mayor del Aire; BOD n® 98).
... se modifica el articulo 12, parrafo a), del Real Decreto 667/89, de 9 de junio, ha quedado con la
siguiente redaccion: "Dictaminar sobre las reclamaciones interpuestas contra fallos de aptitud o no aptitud,
derivada de causa psiquiatrica, para el servicio de las armas del personal militar profesional de las
Fuerzas Armadas y Guardia Civil, asi como del personal de tropa, emitidos por otros Tribunales Médicos
Militares"? (Real Decreto 916/94, de 6 de mayo; BOD n® 100).

... 1 9 de mayo de 1994 entrd en vigor el convenio de cooperacion espacial entre el Reino de Espana y
los Estados Unidos de América, hecho en Madrid el 11 de junio de 19917 (Ministerio de Asuntos
Exteriores. Acuerdos Internacionales de 17 de mayo de 1994; BOE n? 124).

... se ha emitido una orden sobre compromisos del personal de tropa y marineria en misiones
internacionales, tanto para militares de reemplazo, como Tropa y Marineria profesionales y personal en
Reserva del Servicio Militar? (Orden n® 49/94, de 20 de mayo; BOD n® 104).

... se ha hecho publico las condiciones economicas de las colaboraciones al Programa Editorial del
Departamento? (Resolucion n® 51/94, de 26 de mayo, del Secretario General Técnico: BOD n? 104).

... se ha modificado la Resolucion 9/94, de 20 de enero, por la que se dictan instrucciones en relacion con
la cuantia de las retribuciones que para el ejercicio de 1994, corresponden al personal de las Fuerzas
Armadas y Funcionarios Civiles que prestan servicio en el Ministerio de Defensa? (Resolucion 52/94, de
26 de mayo, del Secretario de Estado de Administracion Militar; BOD n® 105).

... se ha promovido al empleo de Capitan General del Ejército de Tierra con caracter honorifico, al teniente
general, en situacion de segunda reserva, Manuel Gutiérrez Mellado? (Real Decreto 1104/94, de 27 de
mayo de Presidencia de Gobierno; BOD n® 105).

... se amplia el anexo de la Orden Ministerial n® 89/93, de 16 de septiembre, por la que se fijan los precios
de venta al publico de la Cartografia Terrestre Militar, Aeronautica Militar y Nautica producida por los
organismos del Ministerio de Defensa, incluyendo en la misma en el apartado de materiales fotograficos:
pelicula aérea blanco y negro, asi como revelado blanco y negro? (Orden Ministerial n® 47/94, de 20 de
mayo; BOD n® 105).

... ha sido aprobado, en aplicacion de la disposicion adicional tercera de la Ley 30/92, de 26 de noviembre,
de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento Administrativo Comun, el
Reglamento de procedimiento para el ejercicio de |a potestad sancionadora en las materias de Zona de
Interés para la Defensa Nacional, Reclutamiento para el Servicio Militar y Seguridad Social de las Fuerzas
Armadas, que figura como anexo en el Real Decreto n® 969/94? (Real Decreto 969/94, de 13 de mayo;
BOD n® 109).

Frde gk
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Modernizacion de
aviones de
combate

Clifford Beal y Barbara
Stars.

Aero-Espacio, n® 497. Ene-
ro-febrero 1994.

La modemizacion y reequipamien-
to de aeronaves, con el fin de ex-
tender su vida operativa eran has-
ta ahora la Unica solucion para
aquellas naciones cuyos presu-
puestos no les permitian renovar
sus flotas de aeronaves y dotarlas
con medios de la actual o proxima
generacion. Pero las reducciones
en los presupuestos de defensa
alcanzan también a los paises in-
dustrializados, incluso a Estados
Unidos, por lo que estan poniendo
énfasis en aprovechar al maximo
sus actuales flotas aéreas.

Este articulo repasa los progra-
mas de modernizacion actualmen-
te existentes, aprovechando las
ventajas de las nuevas tecnologi-
as y los desarrollos de «armamen-
to inteligente» y que, practicamen-
te, alcanzan a todos los tipos de
material aéreo en servicio. Cita
con detalles el tipo y alcance de
las mejoras a infroducir, incluso en
lo referente a los aviones soviéti-
cos, que tradicionalmente no eran
objeto de programas de actualiza-
cién y que ahora también son can-
didatos para las reconversiones.
Aungque el proceso de las moder-
nizaciones tiene sus problemas,
un buen estudio y planificacion
puede ampliar, a relativo bajo cos-
to, la vida de aviones proximos a
su ocaso operativo. Y para mu-
chas Fuerzas Aéreas con escasos
recursos sigue siendo la Unica al-
ternativa posible.

El 123 Escuadron
de
reconocimiento
fotografico de
Torrejon.

Salvador Mafé Huertas.
Defensa, n? 190.

Su autor presente este articulo ba-
jo la premisa de que los sistemas
de reconocimiento son vitales en
cualquier Fuerza Aérea y, por tan-
to, el ejército del Aire no puede ser

ajeno a esta necesidad e informa-
cién para elaborarla y obtener in-
teligencia.

El articulo se inicia con un porme-
norizado historial, muy completo
en detalles, desde el afo 1954 de
las alas y Escuadrones que, suce-
sivamente han estacionado en la
Base Aérea de Torrejon y que es-
tuvieron dotados inicialmente con
el legendario F-86 Sabre, para su-
cesivamente ir pasando por los bi-
sonicos F-104 Starfighter, F-4C
Phantom, el paso fugaz de los vie-
jos cisternas KC-87 -viejos pero
que iniciaron a las tripulaciones en
el reabastecimiento en vuelo-, y fi-
nalmente el EF-18 Hornet.

Pero como reza el titulo del articu-
lo, son los antecedentes e historial
del actual 123 Escuadron de Re-
conocimiento Fotografico lo que
se nos relata, con gran profusion
de detalles, tanto de material aé-
reo, el RF-4C como de los senso-
res que porta, tripulaciones y mi-
siones que efectuan.

Después de la asignacion al Ala
23 de los aviones RF-5A, de |a ba-
ja de los Mirage IlI-EE/DE y de la
aparente renuncia al sistema de
reconocimiento ATARS para el
EF-18, hasta que las fuerzas Ar-
madas no dispongan de un satéli-
te de reconocimiento -programa
en marcha y proximo a materiali-
zarse- el 123 Escuadron con sus
venerables RF-4C es pieza funda-
mental en el contexto de la defen-
sa espafola.

:Donde esta el
futuro de la
OTAN?

Mariscal de Campo sir Ri-
chard Vicent.

Boletin de Informacion del
CESEDEN. Ao 1993, n¢
232

Con ocasion de su primera visita
oficial a Espana el Presidente del
Comité Militar de la OTAN, Maris-
cal de Campo sir Richard Vicent,
pronuncio esta conferencia en el
CESEDEN. Partiendo de la base
del éxito que la estrategia disuaso-
ria de la alianza ha conseguido
hasta la actualidad, como lo de-
muestra el hecho de que la «gue-
rra fria» terminara sin confronta-
cién bélica, asegura que esa es-
trategia ya no puede seguir siendo
véalida. Por ello, la alianza se en-

frenta actualmente a una valora-
cioén de sus futuros objetivos, la re-
vision de su estrategia y la estruc-
tura de fuerza necesaria para con-
seguirlos.

Analiza el nuevo concepto estraté-
gico de la alianza y los elementos
clave en los que se apoya, cuyos
aspectos politicos pueden tener
una mas que relativa importancia,
pero disponiendo de una adecua-
da capacidad militar disponible pa-
ra actuar colectivamente.
Establece consideraciones sobre
el cambio significativo que supone
el propésito de promover el enten-
dimiento, la confianza y coopera-
cidn con los antiguos adversarios,
base indispensable para crear un
ambiente de seguridad estable en
Europa.

Otra cuestion que también plantea
es la posible ampliacién de los
miembros de la alianza, pero sin
ignorar el efecto que ésto pudiera
tener sobre su cohesion y eficacia,
ya que todo su trabajo y decisio-
nes estan basadas en el consen-
so de sus miembros.

El articulo termina con un analisis
sobre el mantenimiento de la paz
y las acciones que se estan lle-
vando a cabo dentro del marco de
Naciones Unidas y de la alianza,
asegurando que «los informes so-
bre la muerte de la OTAN han si-
do muy exagerados».

v

French plan bucs
trend in defence
budgets cuts

Jane's Defence Weekly.
May 1994,

Recientemente ha sido dado a co-
nocer el plan de gastos para la de-
fensa en Francia y correspondien-
te a los préximos 6 afios -de 1995
al 2000, ambos inclusive- y gue es
denominado Ley de Programacion
Militar.

El plan es comentado en profundi-
dad en este articulo haciendo ver
que, inicialmente, ha sido recibido
favorablemente tante por parte del
estamento militar como de la in-
dustria de defensa ya que, previsi-
blemente, los planes de arma-
mento establecidos durante la dé-
cada pasada podran ser
completados. )
Analiza en primer lugar el aspecto
econémico, los gastos correspon-

dientes a cada anualidad y sus re-
percusiones tanto en el producto
interior bruto nacional como en el
Presupuesto de Defensa, porme-
norizando lo concerniente a cada
Ejército y a cada programa con-
creto de armamento. En lineas ge-
nerales, parece dar prioridad al re-
fuerzo del arsenal convencional
sobre la actualizacion de la fuerza
de disuasidn nuclear.

Detalla asimismo el volumen de
fuerza que tendra cada Ejército y
que, en lo concerniente a la fuerza
aérea, indica los efectivos de per-
sonal, unidades y material aéreo
con que contara resefando, en el
aspecto espacial, lo relativo a sa-
télites de reconocimiento.

Defensa desde el
mar

Salvador Mafé
Avién Revue, n? 142, abril
1994

Articulo interesante sobre todo pa-
ra los entusiastas y aficionados a
conocer los origenes y actividades
de las unidades aéreas de nues-
tras Fuerzas Armadas. En esta
ocasion, su autor trata la secuen-
cia historica y situacion actual del
Arma Aérea de la Armada, cuyas
raices se remontan a épocas ante-
riores a la Guerra Civil, al afio
1917, en que fue creada la enton-
ces denominada Aviacion Naval,
denominacion que en septiembre
de 1920 fue cambiada por la de
Aeronautica Naval y que perma-
necio hasta el afio 1936.
Inicialmente expone la formacion
de sus pilotos, fases que com-
prende y en gué consiste cada
una de ellas, formacién que ac-
tualmente es llevada a cabo, du-
rante 22 meses, en Estados Uni-
dos.

Hace una glosa detallada de cada
una de las 7 escuadrillas que ac-
tualmente componen el Arma Aé-
rea, -3 de aviones y 4 de helicopte-
ros-, sus origenes, aeronaves que
la integran, tripulaciones y activi-
dad operativa que realizan. Y sin
olvidar de citar las controvertidas
avionetas Piper, origen de la cuar-
ta Escuadrilla, que causaron alta a
mediados de la década de los se-
senta y que durante varios anos
permanecieron “ancladas” en la
Base Aeronaval de Rota, a causa
de un largo contencioso con el en-
tonces Ministerio del Aire.
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MORBILIDAD EN HOSPI-
TALES. Ano 1988. Un volu-
men de 76 pags. de 210 x
297 mms. (DIN A4). Editado
por la Secretaria General
Técnica del Ministerio de De-
fensa. Paseo de la Castella-
na n® 109. 28046 Madrid. Di-
ciembre 1992.

Esta publicaciéon, que se
edita como anexo al n? 2 de
la «Estadistica de Actividad
Hospitalaria y Morbilidad (en
unidades). Ao 1988». Se in-
tegra dentro del plan parcial

de personal del plan pstadis- |

tico de interés para la Defen-
sa y tiene como objeto des-
cribir la morbilidad y mortali-
dad en los Hospitales y
Clinicas militares. La infor-
macion que se recoge en es-
ta estadistica procede de los
Hospitales y Clinicas milita-
res que cumplimentan el
cuestionario estadistico
E.S.M.-3 y que los remiten a
los segundos escalones del
servicio en las Direcciones
de Sanidad de los cuarteles
generales. El personal de ca-
da centro sanitario cumpli-
menta uno de estos cuestio-
narios por cada enfermo hos-
pitalizado, en el momento de
ser dado de alta en el mis-
mo, bien sea por curacién o
mejoria clinica, por traslado
a otro centro, o por falleci-
miento.

Indice: Presentacion. Me-
moria Técnica. 1. Hospitali-
zados y estancias. 2. Hospi-
talizados. 3. Intervenciones
quirdrgicas.
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DISCURSO SOBRE LA
FORMA DE REDUCIR LA
DISCIPLINA MILITAR A ME-
JOR Y ANTIGUO ESTADO.
Por Sancho de Londofo. Un
volumen de 68 pags. de 17 x
24 cms. Editado por la Secre-
taria General Técnica del Mi-
nisterio de Defensa. Paseo de
la Castellana, n® 107. 28046
Madrid.

Esta obra pertenece a la co-
leccion Clasicos que publica
Publicaciones de Defensa. Es-
ta escrita en forma de discur-
so, por encargo del Dugue de
Alba, y trata del estado bas-
tante relajado de la disciplina
militar en los Tercios de Flan-
des y de como se podria re-
mediar tal situacién. Para ello
el autor, después de analizar
las funciones y cometidos de
los diferentes empleos milita-

res (capitanes, alféreces, ca-
bos de escuadra, etc.) define
cual deberia ser la composi-
cién de los Tercios y el arma-
mento que deberian utilizar.
Después de ésto da una serie
de normas, estatutos y orde-
nanzas que, segun él, se de-
berian promulgar y observar
inviolablemente entre los sol-
dados de los Tercios, para de
esta forma conseguir siempre
la victoria.

Indice: Aprobacion. Tasa.
Licencia. A.D. Fernando Alva-
rez de Toledo, Dugue de Alba.
Discurso sobre la forma de re-
ducir la Disciplina Militar a me-
jor y antiguo estado.

SERVICIO MILITAR. Un vo-
lumen de 367 pags. de 15 x 21
cms. Publicado por la Secreta-
ria General Técnica del Ministe-
rio de Defensa. Paseo de la
Castellana, 109. 28046 Madrid.
Septiembre de 1993.

El Reglamento de Recluta-
miento que contiene este libro
es, por una parte, el desarrollo
de la Ley Organica 13/1991, de
20 de diciembre de 1991 del
Servicio Militar, y por otro es
también un conjunto de reglas y
normas por las que se deben
regir los que tienen la responsa-
bilidad del reclutamiento, o sea
los que deben asegurar el flujo
regular de incorporacién de jo-
venes espanoles a las Fuerzas
Armadas para realizar el Servi-
cio Militar para ejercitar su dere-
cho y su obligacion de preparar-
se para defender a su Patria.
Asimismo es también de interés
su conocimiento para los que
deban cumplir el Servicio Militar
ya que les aclara cualquier tipo
de situacion en la que puedan
estar incluidos.

Indice: Prélogo. Sumario. 1.
Ley Organica del Servicio Mili-
tar. 2. Real Decreto 1107/1993
de 9 de julio por el que se
aprueba el Reglamento de Re-
clutamiento..3. Reglamento de
Reclutamiento del Servicio Mili-
tar. 4. Normas para la determi-
nacion psicofisica para el Servi-
cio Militar 5. Cuadro médico de
exenciones del Servicio Militar.
6. Cuatro médico de aplaza-
mientos para el Servicio Militar.
7. Orden Ministerial 73/1992 de

i
i Servicio Militar

MINISTERIO DE DEFENSA
‘Secretaria General Técnica

14 de octubre por la que se re-
gulan los permisos de los milita-
res de reemplazo. 8. Modelo de
Notificacién de Incorporacion a
las Fuerzas Armadas. 9. Modelo
de Notificacién de pase a la Re-
serva del Servicio Militar. 10. Fi-
cha de inscripcion para el alista-
miento. 11. Modelo de instancia
para alegaciones o solicitudes
posteriores a la inscripcién para
el alistamiento. Indice Analitico.

CENTRO

Sprid
MONOGRAFIAS
CESEDEN.

SEGUNDAS JOR

| MINISTERIO. DE DEFENSA

-
S

SEGUNDAS JORNADAS DE
DEFENSA NACIONAL. Un vo-
lumen de 69 pags. de 17 x 24
cms. Publicado por la Secreta-
ria General Técnica del Ministe-
rio de Defensa. Paseo de la
Castellana, n°® 109. 28046 Ma-
drid. Agosto 1993.

Esta obra es el n? 8 de las
Monografias del CESEDEN
(Centro Superior de Estudios de
la Defensa Nacional). Las pri-
meras jornadas de Defensa Na-
cional tuvieron lugar en 1992.
Ante el éxito que tuvieron, al
afio siguiente y con el mismo
espiritu y con la finalidad de ex-
poner y difundir aspectos basi-
cos relacionados con la Defen-
sa Nacional, asi como de reunir
a antiguos concurrentes a los
cursos que se imparten en la
Escuela de Altos Estudios Mili-
tares se han desarrollado los di-
as 1 al 3 de junio la Segundas
Jornadas de Defensa Nacional
gue se presentan en la obra que
estamos resenando. Los temas
elegidos para estas Jornadas se
han adaptado a la actualidad y
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a la oportunidad. Temas tales ‘
como las competencias de la
OTAN y de la UEO, el acuerdo
de Mastricht sobre la Unién Eu-
ropea, las actuales divergencias
entre Europa y Estados Unidos,
la guerra de la ex-Yugoslavia y
la Conferencia para la Paz de la
CEE. Sobre estos temas habla-
ron personalidades militares y
civiles de gran relieve.

APARATO DIGESTIVO, RE-
VISION E IMAGENES, por J.
Vidal Fuentes y J. Pérez Pique-
ras. Un folleto de 91 pags. de 19
x 25,5 cms. Publicado por Edito- |
rial Médica S.A. C/ Pedro Mugu-
ruza, n® 3. 28036 Madrid.

Esta obra trata de la gastro-
enteropatia por AINEs. Los an-
tinflamatorios no esteroides (Al-
NEs) son farmacos con impor-
tantes y beneficiosos efectos
terapéuticos y suponen un gran
paso para el tratamiento de la
patologia reunatolégica. Ade-

Aparato digestivo

revisién e imagenes

Gawragrwropatio
ot AR

Gauroanmropotia Choram,
P AN [t

mas por su accion antigregante
plaquetaria, se utiliza hoy dia
como preventivo de la patologia
vascular emboligena en pacien-
tes portadores de algunos tipos
de cardiopatia. Esta obra tiene
una primera parte en la que se
hace una breve descripcion del
problema clinico y luego se pre-
sentan una serie de imagenes a
todo color sobre dicha patolo-
gia. Esto podra ser muy util para
la prevencion, la diagnosis y el
tratamiento de las acciones pro-
ducidas por el tratamiento con
los antinflamatorios no esteroi-
des.

Indice: Prélogo. Prefacio 1.
AINEs: propiedades farmacolo-
gicas. 2. Fisiopatologia de las
lesiones gastroduodenales indu-
cidas por AINEs. 3. Epidemiolo-

gia de las lesiones gastroduo-
denales inducidas por los Al-
NEs. 4. Clinica de las lesiones
gastroduodenales inducidas por
AINEs. 5. Tratamiento y preven-
cion de las lesiones gastroduo-
denales inducidas por AINEs.
Indice de imagenes. Imagenes.
Bibliografia.

GUIAS DE PRODUCTOS DE
DEFENSA DE ISRAEL. 1993-
1994. Un volumen de 443 pags.
de 21,5 x 30,5 cms. Publicado
por el SIBAT del Ministerio de
Defensa de Israel. 8 David Ela-
zar Street. Tel Aviv 61909 Isra-
el.

El SIBAT es la Organizacion
de Asistencia Exterior y Expor-
tacion de Material de Defensa
de Israel. Es el organismo gu-
bernamental responsable de la
autorizacion y control de las ex-
portaciones israelies en el cam-
po de los equipos de defensa.
Sirve de enlace entre los reque-
rimientos del exterior, tanto de
compafnias privadas como de
organismos oficiales y las fuen-
tes locales, con relacion a pro-
ductos, sistemas, consultas, en-
trenamiento, etc. de las exporta-
ciones de material de defensa
de Israel. Para ello esta dotado
de un personal con gran expe-
riencia. La guia se divide en
ocho secciones tematicas, que
a su vez lo estan en subseccio-
nes. En cada seccién se podran
encontrar a los fabricantes co-
rrespondientes por orden alfa-
bético. Para facilitar la busque-
da de una compania o de un
producto determinado, se pue-
den utilizar los tres indices que
van al final de la guia. En el pri-
mero se da un listado de fabri-
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cantes y de consultores e inclu-
ye la informacion basica refe-
rente a ellos y sus areas de acti-
vidad. El segundo indice enu-
mera los productos y servicios
ofrecidos por las companias is-
raelies. El tercero es un listado
de productos segun su marca,
acrénimo y denominacion abre-
viada.

Memorial
de
Artilleria

s

MEMORIAL DE ARTILLE-
RIA. Un opusculo de 120 pags.
de 210 x 297 mms. (DIN A4).
Editado por la Academia de Arti-
lerfa. Junio de 1993.

Esta revista fundada en
1944 ha vuelto a aparecer en
1992. Este nimero empieza
con un articulo de la Inspec-
cién de Artilleria sobre el pre-
sente y futuro del Arma de Ar-
tilleria. Se recuerdan algunas
de las cosas publicadas en el
Memorial de hace 100 afnos.
Se explica con muchas ilustra-
ciones a todo color la Heraldi-
ca del Arma de Artilleria. En la
seccion técnica se habla de la
evolucion de los sistemas de
misiles de media y gran altura,
del Patriot de la artilleria de
costa, de un lanzador multiple
y del sistema Gaxi de calculo
de datos. En tactica se habla
de Defensa Antiaérea. Muy in-
teresante es el relato de la ba-
talla de Belchite. En organiza-
cion se habla del Regimiento
de Artilleria de Campana y de
dos establecimientos como
son el Parque Central y el Mu-
seo. Se dan bastantes noficias
relacionadas con el Arma de
Artilleria. Esperamos que el
Memorial de Artilleria siga por
este nuevo camino.

NAVIOS DE COMBATE.
1 video VHS en color de de
una duracién de una hora.
Producido en castellano por
Kalender Video S.A. en
1990. C/ Pintor Juan Gris, n?
5. 28020 Madrid. Teléfonos:
556.72.97 y 555.45.80. Fax:

597.38.07. Teléfono 24 ho-
ras: 555.44.77.

Este video perteneciente
a la serie HI-TECH nos
muestra los mas modernos
navios de combate de dife-
rentes nacionalidades: ame-
ricanos, ingleses, franceses
y holandeses. Como es sa-
bido el uso intensivo de la
electrdnica, la utilizacion de
los misiles guiados y los
nuevos sistemas de propul-

NAVIOS <o
COMBATE

HI-TECH COMBAT Series

sién por turbinas de gas y
energia nuclear han produ-
cido un aumento espectacu-
lar de la capacidad y de las
posibilidades de los moder-
nos navios de combate. Es-
te video analiza con detalle
a estos poderosos navios
de combate. En él podemos
ver desde los colosales su-
perportaaviones como el Ni-
mitz y el Theodore Roose-
velt hasta las agiles y escu-
rridizas fragatas holandesas.
Se describen muy detalla-
damente el armamento, los
misiles y los sensores de
que van dotados. Nos
muestran espectaculares
secuencias de operaciones
de estos navios. Incluso
maniobras de atague segui- |
das de destruccion con fue-
go real.
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- Ultima pagina. Pasatiempos

PROBLEMA DEL MES,
por MIRUNIL.

Un ndmero esta formado por dos cifras
cuyos valores absolutos suman 10.
Invirtiendo el orden de esas cifras resulta
un nuevo numero que si le restamos 4 es
cinco veces el primero. ,Cudl es ese
numero?

cubo de los radios, podremos decir:

(5 + G + 2P+ (5= (x-1)
Desarrollando la ecuacion llegaremos a
21x + 9x + 22 = 2¢,

Por tanteo y légica x ha de ser mayor de |

10 y menor de 20 y hallaremos que se
cumple la ecuacion para x = 11
Luego los diametros son 11, 1213y 14 cm

JEROGLIFICOS, por ESABAG
1.- ;Dénde va el avion de Pepe?

NOTA VA

SOLUCION AL PROBLEMA

2.- ;De qué has hecho la pieza?

. 3.- ;Donde se dejo las alas?

DEL MES ANTERIOR

Los diametros son: 11, 12, 13 y 14
centimetros.

Si llamamos X al diametro de la bola mas
pequefia y teniendo en cuenta que los
pesos estan en relacion con los

DAO

volimenes de las bolas y por tanto con el

CRUCIGRAMA 6/94, por EAA.

1 2 3 456 78 910111213 14

il J L[ ®

Horizontales:

1. Reactor comercial britanico DH-104. Mas que bueno, dicho
castizamente.- 2. Consonante. Nombre del avién Rockwell Int.
T.39. Punto cardinal.- 3. Vocal repetida. Nombre del transporte
Fairchild C.123. En Mega.- 4. Gran rio europeo. Cerro aislado
(pl). Satélite de Saturno.- 5. Igual que grande, pero acopopado.
En sentido contrario, circula por Italia. En plural, codificacion NA-
TO del Tu.126.- 6. Distintas. Siglas de un helicoptero aleman muy
Guardia Civil. Familiarmente, jamelgo..- 7. Rasures la barba. Ca-
da una de las galerias de un claustro.- 8. En sentido inverso, go-
rra sin visera, hecha de una sola pieza pero con aditivo central.
Relativo a la vida.- 9. Descendientes directas. Matricula andaluza.
Hermanas de la Caridad.- 10. Al revés, fuerte como un roble. Li-
so, desembarazado de estorbos. Poco comin, extraordinario.-
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SOLUCIONDE |
\

4.-; Hiciste bien el vuelo?
LOS JEROGLIFI- |

COS DEL MES

ANTERIOR:

1.- Sin nada de |
acento

2.- A vecesl

3.- Después ‘

NEGACION
NobooU

de volar

4.- Arosa |

11. Vocal en plural. Formacién de tropas. Sonido agradable.- 12.
En Nuria. Satélite de Saturno. Cierta Sociedad.- 13. Romano. So-
bresaldras, descollaras. Consonante.- 14. Sana, cura. Helicoptero
Westland P.531.-

Verticales:

1. Codificacion NATO del MiG.9. Lo mismo, con relacién al heli-
coptero Mi.4.- 2. Matricula. Nombre del avion CT.4, de Aerospa-
ce. Punto cardinal.- 3. Pronombre personal. Bala de cafon usada
antiguamente (Pl). Entrega, regala.- 4. Un mapa apocopado. Fa-
miliarmente, narices. Helicoptero ruso Ka.15, en el codigo NATO.-
5. Gran rio ibérico. Un “caos” del seso. Aplaste con el pie.- 6. Ca-
balga el caballo con cierto paso. En sube. Retiene a una persona
contra su voluntad.- 7. De abajo a arriba, espacio de corta dura-
cion. Enfrenta.- 8. Azucena. Desde abajo, grueso, gordo.- 9. Ha-
ce brillar los botones del uniforme. Pais Vasco. Tienes antipatia a
algo.- 10. Casas, pegas. Region, reino, etc.. Lo hace la rana, pero
al revés.- 11. El principio de una persona. Nombre del conocido
avion de entrenamiento Beech T.34. Nave, buque.- 12. Final de
infinitivo. Pasearas de noche por las calles. Posesivo.- 13. Conso-
nante. Nombre del avion Cessna T.41 (pl). Matricula.- 14. Desde
abajo, helicoptero Hughes H.55. Radar submarino.

SOLUCION AL CRUCIGRAMA 5/94

Horizontales:

1. Casco. Madge.- 2. C. Shackleton. S.- 3. HS. Abriesen. HA.- 4.
Apa. Seoras. Cub.- 5. taiF. Twin. Oler.- 6. orreC. An. Apoye.- 7
Vanos. amerC.- 8. Iscar. Caruo.- 9. Nenes. Bf. Serba.- 10. Orar.
areC. Nori.- 11. noC..aracuP. SAR.- 12. Es. Clamaras. Se.- 13 S.
Sabreliner. S.- 14. Rosae. Aaron.
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