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Editorial

Evolución  de las doctrinas

A  partir de  la  creación  de  las  primeras
aviaciones  militares  han  sido  muchas  las
especulaciones  y  discusiones  sobre  las

revolucionarias  posibilidades  de la nueva arma  en
la  decisión  de la guerra.  Los años veinte  y treinta,
periodo  de  entreguerras.  con  Douhet,  Mitchell,
Trenchar,  Kindelán.  Longoria,  Severski  y  tantos
otros,  fueron  los  años  de  la  formulación  de
teorías  y  las  consiguientes  polémicas  entre  los
entusiastas  incondicionales  de  la  aviación  y  los
conservadores  a  ultranza  de  los  ejércitos
tradicionales.

L  os años cuarenta,  con  la Guerra  Mundial,
fueron  los de la aplicación práctica de aque
llas  teorías,  demostrando  de hecho  la im

prescindible  necesidad  de superioridad  aérea para
emprender  cualquier operación bélica de importan
cia  y la contundencia  ‘y eficacia  de  la  acción 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 atómicas  so
bre  el Japón.

JJ URANTE las siguientes  décadas, que  han
sido  las  de  la  llamada  Guerra  Fría  y  el

equilibrio  atómico  entre  los  dos  grandes
bloques  de  naciones  Occidental  y  Oriental,  la
Aviación  ha  intervenido  en  diversos  conflictos,
como  Corea  y  Vietnam,  pero  viendo  limitada  su
actuación  por estrictas  normas  políticas.  La nece
sidad  de  mantener  el  equilibrio  internacional  y el
creciente  peso de las opiniones  públicas.  horrori

zadas  por  las masacres  de la guerra  mundial, así lo
aconsejaban.

A  HORA, terminada  la  guerra  fría  con  lacaída  del  muro  de  Berlín,  ha  surgido  enla  Guerra  del  Golfo  primero  y  después
en  las  recientes  acciones  de  represalia  contra
Sadam  Husein,  una  nueva  aviación,  más  sofisti
cada  y  técnicamente  afinada,  capaz  de  actuar
como  un  bisturí  de precisión  sobre  objetivos  mi
litares  muy  seleccionados,  logrando  su  destruc
ción  con  un  mínimo  de coste  de bajas  entre  los
atacados.

E  STA’nueva aviación se  ha revelado como el
instrumento  bélico más eficaz a disposición
de  la política 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, además es necesario contar con
el  armamento  adecuado,  capacidades  electrónicas
completos  y superiores  a las del posible  enemigo,
centros  de mando y control  aéreo suficientes, inteli
gencia  de objetivos al día,  y sobre todo ello un  en
trenamiento  minucioso  y perfecto de  las  tripulacio
nes.

S  E comprende  que  para  desempeñar  un
papel  de  importancia  en el  mundo de  hoy
es  indispensable,  además  de  tener  unos

objetivos  políticos  nacionales  perfectamente  es
tablecidos  y  la  decisión  de  alcanzarlos  a  toda
costa,  obtener  y pefeccionar  un  sistema  como  el
definido.
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R usia anuncia haber de
sarrollado una versión

antirradiación de su misil de
alcance madio “Alamo (AA
10)’ denominada R-27P. Fa
bricado por Vympel, a dife
rencia de los últimos misiles
antirradiación conocidos en
el  antiguo arsenal soviético,
los Zhvezda Kh-31 P diseña
dos para neutralizar los avio
nes Boeing E-3 AWACS, su
objetivo y fuente de guiado
seria  el  propio  radar del  1
avion enemigo.

De confirmarse esto, nos
encontraríamos ante un arma
nueva que no solo ofrece una
capacidad selectiva al poder
dirigirla hacia un determinado
tipo de avión, sino con la po
sibilidad de hacerlo en modopasiva sin necesidad de ilu

minar el blanco previamente
con el radar.

E n la última reunión del
Subgrupo  de Trabajo

FLA, la Vigésimo Tercera, se
produjeron importantes cam
bios en el Programa. Uno de
ellos, el más 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 razón se acordó llamar
al  Programa T.T.A. -  100, si
glas que obedecen al nombre
de TACTICAL TRANSPORT
AIRCRAFT  100 TON. Así
pues,  una vez recibidos to
dos los parabienes oficiales,
el  Programa pasará a llamar-
se  Programa iTA-lOO.

Hubo otras decisiones im
portantes, tales como la elec
ción del Sistema de Propul
sión que se decantó hacia el
cuatrimotor turbohélice, dota
do con una sola hélice de al
tas  características, que pue
dan  proporcionar al nuevo
avión una velocidad de dise
ño de 0.68 Mach y una velo
cidad  manteifida de 0.72
Mach en vuelo nivelado, sin

ningún tipo de limitación. Es
necesario aclarar que esta
decisión  no  supone más
compromiso que completar
los  estudios de la Fase de
Viabilidad. No se han aban
donado otras motorizaciones
posibles dependiendo de los
análisis de riesgos/costes, y
de su solución por industrias
de los paises participantes.

Definitivamente las dimen
siones de la Cabina de Carga
se  fijaron en 1725 x 385  x
3’BS mts., lo que supone un
importante  avance para el
Programa  y una reducción
de los costes, debido a la dis
minución en su anchura pre
vista inicialmente en 4 mts.

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

La industria española, está
muy interesada en obtener la
Cadena Final de Montaje y el
Centro de Pruebas en Vuelo
que  será común para todo el
Programa, asi como la Of ci
na  lnternacionat del  mis
mo,(IPO), contando con la in
traestructura y la tecnología
necesarias para ello, demos
trada por el liderazgo mundial
en  la fabricación de aviones
de  transporte aéreo militar,
pensando inicialmente ubi
carias en Sevilla.

B élgica encuentra  un
competidor para la venta

de  sus Mirage y  a Chile,
prácticamente acordada so
bre  la base de 20 aviones
modernizados por su indus
tria  (SABCA) bajo el progra
ma  MlRSlP (Mírage Impro
ved  Safety Programme). La
Fuerza Aérea de Chile debe
rá  decidir  ahora ante una
contraoterta hecha por British
Aeroespace sobre el mismo
número de aviones Jaguar
“Sepecat” excedentes de la
RAF.

El  gobierno belga ofrece
igualmente la venta de 33 F
16 que con motivo de la rees
tructuración de su Fuerza Aé
rea  no seran incluidos en el
programa MLU (Mid Life Up
date).  El precio señalado de
seis  millones de dólares no
parece  competitivo ante la
oferta  estadounidense del
mismo avión ya modernizado
al  standard del modelo “C
Bloque 40” por 10,5 millones
de dólares.

y  “Alamo”
V  Antirradar

y  Chile cuestiona
V  la compra de

los Mirage V
belgas

Y El FLA, no más
V  futuro y sí

realidad y cambia
de nombre
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A lemania ha comenzado
los ensayos en vuelo del

misil  APACHE en el avión
Tornado como primer paso
para  adaptar  este  arma
“stand-of?’ a su flota de 180
Tornado IDS, especializados
en  la misión de ataque al
suelo, El Apache cuya entra
da  en servicio en la Fuerza

1  Aérea  Francesa,  Mirage
2000D y Rafale, está prevista
para 1 997, comenzó su de
sarrollo para la Fuerza Aérea
Francesa en 1 989,tiene un
alcance de BOMN, navega
ción autónoma hasta el obje

bien el programa de ensayos
de  su JSOW (Joint Stand-Oíl
Weapon) AGM-154 en F-16,
después de haberlo hecho la
US Navy sobre F-18. El arma
con un alcance de 4OMN es
tá  llamada a cubrir el hueco
existente entre el misil de lar
go  alcance AGM-137 “Tri
Service Stand-Off Attack Mis
sile” (TSSAM) con 1 OOMN de
alcance y el de corto alcance
JDAM  (Joint Direct Attack
Munition). El arma está con-
cebida para atacar objetivos
blindados altamente protegi
dos  con submuniciones es
pecialmente diseñadas.

Y  NuevasVcapacidades
para el Mi.28
‘Havoc”

H ermano ruso del helicop
tero de ataque estadou

nidense “Apache”, el Mi-28
‘Havoc” va a ser sometido a
un  programa de desarrollo;1]

Breves;0]
•  El Departamento de De

fensa estadounidense da caila
blanca en sus presupuestos
del 95 a la construccion de un
nuevo portaviones nuclear de
la clase Niniilz, el CVN-68 va
lorado en 3700 millones de dó
lares, limitando a su vez el nú
mero previsto de unidades del
problematico avión de trans
porte pesado, C-1 7 de Mc
Donnell Douglas a cuatro so
bre las seis previstas.

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

Snecma y el consorcio Eu
rojet compiten actualmente enofrecer una planta propulsora
para futuras series del avión
JAS39 Gripen.

•  Francia bota su nuevo
portaviones Charle De Gaulle,
que será 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
rá  las primeras unidades de
producción antes que la Fuer
za Aérea.

•  En Julio comienzan los
ensayos en vuelo de los siete
prototipos JPATS (Jolnt Pri
mary Aircraft Training System)
que compiten por un contrato
de 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
CitationJet; el  Lockheed!
Aermacchi MB.339; el Super
Tucano; el DASA Ranger 2000
y el argentino Pampa 2000.

•  Entran en servicio en la
US Navy los primeros F-18C
equipados con el nuevo radar,
Hughes APG-73, que sustituirá
a  partir de ahora al APG-65 en
los modelos de producción F
180/D. Su instalación está pre
vista en el nuevo modelo en
desarrollo F-1 8EJF.

Y  Nuevos                tivo, mínima superficie radar
V  desarrollos           equivalente y con un peso de

“Stand-off”           1200 Kg tiene posibilidad dellevar diversas submunicio
nes en función del obletivo.

La  USAF comienza tam

1  para incorporar a sus capaci
dades la posibilidad de locali
zación y  neutralización de
blancos “todo tiempo”. Esta
nueva versión tiene previsto
su  entrada en producción a
mediados del 97 y al igual
que  su homónimo AH-64D
“Longbow”. un radar milimé
trico montado en el rotor prin
cipal  permitirá la detección
de  objetivos y la dirección de
sus misiles.

REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA!  Julio-Agosto 1994 549



,WACION  MIlITAR

RedFIag•94

C orno ya anunció Revista
de  Aeronáutica y Astro

náutica en su número 631 de
marzo  de 1994, el Ejército
del  Aire va a participar en el
Ejercicio  Red EIag” 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, además de propor
cionar un entrenamiento ex
traordinario a los participan
tes.

El  ejercicio se desarrollará
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
serán el Ala 12, con aviones
C-15  (F-1 8), el  Grupo 31,
con  aviones TK-10 y T-10
(C-130K y C-130l-l), y la Es
cuadrilla de Zapadores Para
caidistas (EZAPAC). Las mi
siones que se van a entrenar
serán del tipo de Interdicción
Aérea  (Al),  Apoyo Aéreo
Cercano (CAS) con equipos
de  Control  Aéreo Táctico
(TACPs) propios, Transporte
Aéreo  Táctico (TAT), Rea
bastecimiento  en  Vuelo
(AAR) y Búsqueda y Rescate
de Combate (CSAR). En los
polígonos de tiro del área del
ejercicio  se utilizará arma
mento real.

El  Iransporte de los avio
nes desde la Base de Torre
jón será a través del Océano
Atlántico  con Reabasteci
miento en Vuelo, y con esca
las en las Bases de Lajes, en
Azores, y Langley, en la cos

ta  este de los Estados Uni
dos,  para llegar finalmente a
la  Base de Nellis. En este
vuelo trasatlántico, participa
rán  como cisternas no sólo 1
los  TX-I0 del ejercicio, sino
también TK-17 (Boeing 707)
del  Grupo 45.

La  participación de este
ejercicio y los vuelos trasa
tlánticos  que implica van a
constituir sin duda un hito en
las  Operaciones recientes
del  Ejército del Aire, por lo
que  la Revista de Aeronáuti
ca y Astronáutica estudia de
dicar  tras su finalización un
tratamiento  especial a su
análisis.

Su-34 y Su•35  -

N uevos detalles sobre el
diseño  de Sukhoi Su-

34,  revelan que los ensayos
en  vuelo están 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 multifunción
muy parecida a la presenta
da en el Su-35.

El  avión, un desarrollo del
Su-27 con doble capacidad
Aire/Aire y Aire/Suelo, podria
considerarse como una répli
ca  del F-1SE estadouniden
se,  llamado a reemplazar a
los  veteranos Su-24 cuyas
últimas versiones han que
dado  asignadas a Ucrania
con  motivo de la división de
la  antigua Unión Soviética en
repúblicas.

Como elementos diferen
ciales de este avión cabe des
tacar, la cabina con dos pilo
tos  situados uno al lado del
otro, en configuración similar
a  la del F-1 11 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-li  Archer.

El  programa de desarrollo
de  este avión 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 producción el próxi
mo  año con un sistema de
empuje vectorial que Sukhoi
quiere  exhibir en Farnbo
rough, el constructor confir
ma que su sistema de armas
será capaz de fusionar datos
procedentes de diferentes
sensores  (radar, infrarrojo
IRST, televisión y data-link)
lo  cual supone una capaci
dad  superior a la de cual
quier  caza actualmente en
servicio que tendrán los avio
nes  de la próxima genera
ción  como el F-22 y el EF-
2000.

La  USAF
compra el
nuevo
“Hércules”_____

L a USAF ha confirmado
su  intención de compra

del  primer bloque de aviones
C-1 30J para sustituir  150
unidades de su modelo C
130E cuya vida operativa ex
pira  en 1996. La última ver
sión  de Hércules dotada de
nuevos motores de alto ren
dimiento, nueva cabina con
pantallas CRT y mejoras en
los  Sistemas generales del
avión, Ha sido elegida por la
RAE como el modelo idóneo
para cumplir su requisito de
transporte medio a corto pla
zo, esta decisión está siendo
debatida a nivel parlamenta
rio  debido a la presión que
British  Aerospace  como
miembro del consorcio de
países del programa FLA es
tá  haciendo, para cancelar la
compra de un producto ex
tranjero,  esgrimiendo las
consecuencias que esta de
cisión  podría tener en la in
dustria nacional.

NeOs
(EE.UU)

!:!M  44J

viL

7.  c

Pwlieipantes  en el RED Flag
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y  Primer vuelo del  -

V  Jetstream 61  -

E l primer vuelo del BAc
Jetstream 61 se llevó a

efecto el pasado 10 de mayo
en Prestwick. El Jetstream 61
es  una versión avanzada del
BAc ATP provista de motores
PW127D y equipada con un
nuevo inteilor. En el curso de
las  2horas y 10 minutos de
duración de esa primera sali
da, se alcanzó una altura má
xima de 3660 m. (12000 pies)
y 426 km4i (230 nudos) de ve
locidad.

Mientras tanto British Aeros
pace continúa 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 práctica
se  buscan colaboraciones
compartiendo riesgos, por lo
que los acuerdos con posibles
socios mediatizarán la deci
sión, que podría llegar hacia fi
nales del presente año. El
Jetstream 71 tiene una capaci
dad de 72 pasajeros, lo que le
hace muy parejo al proyecto
CASA 3000.

y  La FM renuncia
V  al desarrollo del

MLS

aAdministración Federal
e  Aviación Estadouniden

se  (FM) decidió en los prime
ros días del mes de junio la
cancelación 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
ción del GPS (Global Positio
ning System) como sistema
alternativo más económico. La
FM  había concedido en 1992
contratos a Raytheon y Wilcox
por valor de 44 y 49 millones
de  dólares respectivamente
con los cuales ambas compa

entrada es evidente que de
sencadena un periodo de in
certidumbre. Por ahora la opi
nión de la CM  británica y la
DGAC francesa al respecto es
mantener la fecha de 1988 co
mo punto de partida para la in
troducción del MLS en los ae
ropuertos del Viejo Continente,
lo que algunos medios han in
terpretado corno posición euro
pea de apoyo a ese sistema
de  ayuda para el aterrizaje.
aunque obviamente Europa es
algo más que Francia y Gran
Bretaña; el argumento de am-
bos organismos es que en Fu-
ropa las operaciones en Cate
goría II y III 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 precisión demostra
da.  Un miembro de la DGAC
de  Francia clarificaba la situa
ción! bien que de manera infor
mal, declarando a un entrevis
tador: el tiempo en Europa es
mucho peor que en Estados
Unidos.

 1  7 civil y MD•
V  militar

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

una versión civil del C-17 ha
vuelto a ser puesta en acción
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
situación es curiosa, porque la
vuelta a la palestra del C-1 7 ci
vil  -designado MD-1 7 por Mc
Donnell Douglas- coincide con
la oferta a la USAF de una ver

1  sión militar del MD-1 1 dentro
del antedicho programa NDM
que!  para mayor paradoja!
busca sustituir a una parte de
los C-1 7. cuya adquisición en
algo más de un centenar de

unidades todavía está prevista,
por una versión equivalente

Britisli  Aerospace presentó e! proyecto  Jetsrream 71, todavía pen
diente  de lanzamiento, en forma  de maqueta reducida en su stand
de  Le Baurgel  ! 93.  (foto grafía:  .1. A. Martínez Cahe:a)

ñías trabajaban en el desarro
llo de sistemas MLS para ate
rrizajes en categorías II y III.

La decisión de la FM en fa
vor de uno u otro sistema esta
ba prevista para 1995. justo a
tiempo para coincidir con la re-

solución de la OACI, que pla
nea pronunciarse al respecto
del concepto que deberá susti
tuIr  al ILS en marzo del año
próximo. Aún es pronto para
saber las consecuencias de la
decisión de la FAA, pero de

GutJstream Aerospace recibió e! pasado 6 de junio  el motor  RolIs
Royee Tay número 500 de los adquiridos  con destino  al hirreactor
Gulfsrreani  G tU. Hasta aho,-a se han pi-oducido más de un millar
de  unidades de ese tuihofán.
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de alguna aeronave ya en ser
vicio, civil o militar en su ori
gen, con el correspondiente
ahorro económico. En pocas
palabras, el objetivo del pro
grama NDM es permitir la mi
nirnización de la futura flota de
aviones C-1 7 de la USAF.

Así McDonnell Douglas bus
ca  una cobertura capaz de
compensar los perjuicios pro
vocados por la reducción en
los  C-17 a  adquirir por la
USAF hasta ahora aprobada y
por la amenaza de más recor
tes al respecto, introduciendo
en el mercado el civil MD-17 y
colocando como alternativa a
aquellos un buen número de
MD-1 1 en versión militar en la
flota de la USAF. La idea de
esa fuerza aérea, después de
una presentación preliminar de
sus objetivos para el programa
NDAA que tuvo lugar el primer
dia  de junio, es lanzar la co
rrespondiente REP en enero o
febrero  de 1995 para tomar
una decisión final en noviem
bre de ese mismo año que si
multáneamente definirá el nú
mero de aviones C-1 7 a fabri
car;  se dice que esta última
cifra podría quedarse limitada
a  tan sólo 40 unidades, cuan
do el programa C-17 fue lanza
do  sobre la base de producir
nada menos que 210 unida
des.

y  Ensayos de
V  impacto de

pájaro sobre el
motor ‘frent 800

R olls-Royce cumplió con
éxito a mediados de junio

los ensayos de impacto de pá
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 pasó
satisfactoriamente dos casos
de certificación, la ingestión si
multánea de cuatro aves de
1.13 Kg. cada una con tan sólo
una caída 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 versión de
mayor empuje del motor Trent
lanzada hasta ahora! la cual
será instalada en los Boeing
777 de Thai cuya entrada en
servicio tendrá lugar en enero
de  1996. La certificación del
Trent 800 para un empuje de
90000 libras está prevista en
enero de 1995.

El futuro según
Boeing

L a última edición del docu
mento anual que Boeing

distribuye con sus estimacio
nes de evolución de la indus
tria  del transporte aéreo para
años venideros! muestra una
reducción del 2.5% en sus pre
visiones globales con referen
cia a la edición precedente, pe
ro aún así augura que en los
próximos 20 años se precisa
rán a nivel mundial un total de
14000 aviones nuevos, una
tercera parte de los cuales ten
drá como destino los Estados
Unidos. Aunque la carga aérea
crecerá a razón de un 6.5%

anual en los próximos 20 años,
la  tendencia será a la baja en
el  porcentaje de aviones des
nados  especilicamente al
transporte de carga, porque
las empresas de transporte aé
reo se mueven en la dirección
de aprovechar las bodegas de
los aviones de pasajeros para
atender a ese apartado. Resu
midamente hablando, el núme
ro global de aviones nuevos
necesarios en virtud del au
mento de la demanda de pla
zas  será de 9300, con 4700

más destinados a sustituir ae
ronaves eliminadas por razo
nes ecológicas y de edad.

El  crecimiento medio que
Boeing prevé en movimiento
de  pasajeros es de un 5.9%
anual hasta el año 2000 y de
un 4.9% desde entonces hasta
el  2013, citándose que el área
del Pacífico verá la mayor tana
de  incremento; si esas previ
siones se cumplen, el tráfico
aéreo comercial se habrá tripli
cado en el año 2013 con refe
rencia a las cifras actuales,
año este último en el que la flo
la  mundial de aeronaves co
merciales será de unas 20000
unidades, un 34% de las cua
les  estará en la banda de los
121-170 pasaleros 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 programa multinacional
bautizado provisionalmente
como FASA .(Future.Advan
ced Small Airliner); dos de las
compañías contactadas son
Aérospatiale y British Aeros
pace sobre la 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 avión base del
programa -el concepto FASA
1- sería un birreactor para 110
pasajeros con una cabina de

i   tamaño suficiente para llevar
asientos de cinco en fondo,
cuya fecha de entrada en ser
vicio sería el año 2001. Alar
gando y acortando el fuselaje
del  FASA 1, se obtendrían
respectivamente los FASA 2 y
FASA 3, cuyas capacidades
son hoy un punto abierto. La
gestión del programa seria lle
vada a efecto por Fokker,

•  Récord de las compa
ñías regIonales europeas.
En el curso del pasado año
1993 las compañias europeas
de transporte aéreo regional
miembros de la ERAA (Euro-
pean Regional Airlines Asso
ciation) han obtenido mejores
resultados que sus homólogas
estadounidenses, según se ha
podido comprobar con la re
ciente publicación oficial de
sus balances. Su cifra global
de aumento del tráfico de pa
sajeros con respecto a 1993
fue de un 14.2%, frente a sólo
un 8% registrado por sus cole
gas de Estados Unidos, con
un factor medio de ocupación
del 52.6% que, no obstante,
es inferior al que obtuvieron en
1990, el cual fue de un 53.6%.
El número medio de horas dia
rias voladas por los aviones de
las compañías miembros de la
ERAA aumentó un 8.2% fren
te  a 1992 y el número global
de aterrizajes lo hizo en un
8.8% siempre ante esa refe
rencia. Declaraciones no of i
ciales indican que las cifras
generadas en el seno de la
ERAA han continuado su ten
dencia alcista durante el pri
mer cuatrimestre de 1994.;1]

Breves;0]

La  instalación pal-a ensayos de impacto de pájaro del morar Tic,,;
800 sita en Hwk,,all  (Gran Bretaña). Ahajo, a la izquierda, los
cuatro ca fumes de al/-e compi-imido encargados de lanzar las ates
contra elfán del motor. (foto gi-ajia: And,-ew Siddons).
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El transporte
aéreo  en Europa

Sus  efectos en terceros
paísesE l transporte aéreo interna

cional4 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 rnultilaterales,
siendo os pilares fundamenta
es  la estructura del Convenio
de Chicago. Así mismo existen
acuerdos regionales dentro del
marco jurídico de los organis
mos regionales de aviación ci
vil, como la CEAC en Europa,
la  CLAC en Latinoamérica y la
CAFAC en Africa.

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

Con esta óptica desaparece
a  potestad de los Estados en
lo  que se refiere a la libre elec
ción de las empresas explota
doras y, en cierto modo, condi
ciona la imposición o regulari
zación de tarifas.

En un tema tan complejo,
importante y trascendente, es
difícil sintetizar en unos párra
fos, que necesariamente debe
rán ser conexos para que re
sulten inteligibles, la filosofía
del  transporte aéreo en la
Unión Europea. Basta saber
que el mercado económico eu
ropeo que entró en vigor hace
poco más de un año, condicio

na las relaciones entre Europa
y  terceros países, según dos
tendencias perfectamente dife
renciadas:

-  Establecer negociaciones
directas con la Unión Europea,
como ta

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

De esta forma, cada estado
y los estados entre ellos, conti
núan manteniendo relaciones
internacionales aeronáuticas,
pero con arreglo a una filosofía
comunitaria y a un programa
definido.

Entre los principios progra
máticos se encuentran princi
palmente el de la liberalización
en un sentido amplio, y el de la
igualdad de oportunidades pa
ra todos los explotadores del
transporte aéreo. Es significati
vo señalar que estos principios
se aplicarán, y ya empiezan a
aplicarse, en un contexto dis
tinto de las reglas de desregu
larización preconizadas por
EE.UU. y en realidad constitu
yen una “reacoión” al efecto de
las mismas, que en algún sen
tido no benefician a Europa.

Podría ser fructífero en la
evolución de las relaciones in
ternacionales aeronáuticas en
tre las diferentes áreas geográ
ficas, encontrar un equilibrio ar
mónico que por encima de
fronteras e intereses unilatera
les, condujese a conseguir un

transporte aéreo seguro, el i
caz, y económico, como preco
niza el Convenio de Chicago.

Ruido de
aeronaves

Nuevo sistema de medi

go y a la importancia creciente
que tiene el ruido y la contami
nación del medio ambiente
producida por la emisión de
gases de los motores, princi
palmente en las proximidades
de los aeropuertos.

Hoy, relacionado con el mis
mo lema, nos vamos a referir a
un sistema sumamente intere
sante, tanto para los aeropuer
tos importantes, como, quizás
también, para las bases aére
as de gran movimiento y próxi
mas a núcleos urbanos. La in
formación proviene de AENA
(Aeropuertos españoles y Na
vegación 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

/

4Tu,wi,,nÍ
Sun.a,ug

Mu  o,,, ,to0ku,

dam (Holanda) y otros en di
versos  países. Su importe
aproximada es de 120 millones
de pesetas y entrará en servi
do en los próximos 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 análisis 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 integre y clasifica toda
la  información relativa a planes
de vuelo, datos radar, condi
ciones meteorológicas, vecto
res para la aproximación y sali
da,  pistas de despegue y ate
rrizaje, etc., etc.

El  enlace con el centro de
control permite conocer la po
sición de las aeronaves y de
más información que almace
nada en el procesador central
constituye una base de datos
de incalculable valor para reali
zar análisis posteriores.

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

ciónR ecientemente esta sec
ción se ha referido al ane

xo  16 del Convenio de Chica-

FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA

/,

L
PIOMV da Oo’a,  Ruda’      Ii T.r,ifl,u la,
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L a efectividad del sistema
de empuje orientable mul

ti-eje MATV (Multi-Axis Thrust
Vectoring) en regímenes de
vuelo próximos a la entrada
en pérdida, ha sido demostra
da  durante un programa de
ensayos en vuelo del motor
Fi  10 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 característica principal
del motor Filo-GE-lOO, es la
de ir equipado con toberas de
salida capaces de variar la di
rección y punto de aplicación
del  vector empuje, mediante
la  existencia de un anillo mó
vil  que desarrolla movimien
tos  de translación según el
eje  del motor, y de rotación
con dos grados de libertad.

El  movimiento del anillo de
orientación, se basa en tres
actuadores hidráulicos sepa
rados 120,  que se utilizan
asimismo para controlar la
sección de sakda de la tobera
divergente. El sistema, capaz
de  producir variaciones de
orientación de hasta SO por
segundo, se ha limitado en el
caso  del  F-16  MATV  a
4521seg. mediante el progra
ma de control de vuelo, que
ha sido modificado con el fin

de posibilitar el control del sis
tema de orientación de empu
je.  La ley de control utilizada
en  el F-1 6 MATV permite la
activación  del sistema de
orientación siempre que el
ángulo de ataque sea supe
rior a los 252, y dispone de un
sistema  de seguridad que
permite al piloto su desactiva
ción mediante control electró
nico.

Durante  las pruebas en
vuelo det MATV, se ha de
mostrado  que  es factible
mantener regímenes estables
de  vuelo con ángulos de ata
que  próximos a los 8O,  y
además se ha cumplido uno
de  los principales objetivos
del programa, la utilización de
una  plataforma y una planta
de  potencia ya existentes con
el  fin de facilitar la incorpora
ción  del sistema de empuje
orientable sin necesidad de
modificaciones estructurales
mayores.  Por limitaciones
presupuestarias, el programa
MATV  establecido  por  la
USAF en el año 1991, no ha
incluido el análisis 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 límite al
canzable según GE, estable
cido en 250 libras.

S egún los resultados ob
tenidos en pruebas reali

zadas por la NASA, la insta
lación de flaps en la punta de
las  palas del rotor principal,
puede llegar a reducir entre
4  y 10 dB el nivel sonoro pro
ducido durante la operación
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 reducción del nivel so
noro, se obtiene disminuyen
do  por un lado la intensidad
del  vórtice de alta energía
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 reducción de los
citados efectos se produce
mediante deflexiones hacia
arriba de los flaps de borde
de ataque.

El  mapa sonoro, confec
cionado eriel túnel subsóni
co  de la NASA ubicado en el
Centro de Investigación de
Langley, ha demostrado que
la  efectividad de la deflexión
de los flaps depende en gran
medida de las condiciones
de vuelo, de la posición rela
tiva  de la pala en el momen
to  de producirse la deflexión
y  por último, del tiempo de

TRIA Y TtCNOLOGIA

l-lc:finaIi:oo  con ¿‘rito el pivama  de vuelos de p;-ueba del F-16 con motor FIJO  dotado del sistema
de  o,-ienlacui,i de empuje MA ¡ y.

y  Pruebas
V  satisfactorias

del  F-16
equipado con el
sistema MATV

Reducción del
Vruido  producido

por rotores  -

La  instalación  de flaps de borde de sl/oque  en las palas del rotor
principal,  podría  ser en un futuro  no muy le fono la foima  de redo
e,r  el nivel sono,-o de operación de helicópteros.

1  un banco de pruebas diseña-  duración de la misma. Con el
do  por MDHS (McDonnell  fin de poder realizar las prue
Douglas Helicopter Systems)  bas, el túnel de Langley fue
consistente en cuatro palas  forrado de espuma sonora y
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equipado con un total de 16
micrófonos.

La instalación 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 ópti
mos de deflexión para cada
condición  de vuelo. Estas
pruebas son de vital impor
tancia pues? como se ha ob
servado durante la confec
ción  del mapa sonoro, para
determinadas posiciones re
lativas  y tiempos de defle
xión, el efecto conseguido es
un aumento no deseado del
nivel sonoro.

Y Prosigue elV  programa del
DC•X Delta
Clipper de
McDonnell
Douglas

L a BMDO, Organización
de  Defensa de Misiles

Balísticos de los EE.UU. ha
concedido a McDonnell Dow
glas un contrato por valor de
3,5 millones de dólares 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 experimentaes
del  cohete multiuso, de una
etapa,  que mide 12,80 me
tros  de largo. En estos vue
los,  que comenzarán el pró
xirno verano, se verificarán la
capacidad  de despegue y
aterrizaje vertical, la manio
brabilidad subsónica, con di
versas  maniobras de rota
ción, así como el soporte y
mantenimiento del cohete
como si fuese un avión.

Y Visita a la
Vfactoría  ITP en

Ajalvir

El  pasado 7 de junio Indus
tria de Turbo Propulsores

invitó a un grupo de periodis
tas especializados a visitar las
instalaciones de que dispone
en Ajalvir, cerca de Madrid.
Esta industria fue fundada el
año  1989 con el objetivo de
dedicarse a actividades de in
vestigación, diseño, desarro

Ib, fabricación y mantenimien
to  de motores de turbinas de
gas,  con aplicaciones aero
náuticas, marinas e industria
les.  ITP basa su actividad en
tres lineas de negocio: dise
ño, desarrollo e ingeniería. El
capital de ITP está suscrito en
un 45% por RolIs Royce, co
nocido fabricante británico de
motores  aeronáuticos, un
51% por Turbo 2000, formada
por SENER y Bazan, y un 4%
por  la corporación 18V, del
Banco Bilbao-Vizcaya. ITP tie
ne  dos factorías operativas,
en Zamudio, próxima a Bilbao
y  esta de Ajalvir. La sede cen
tral se encuentra en Zamudio
y  en Madrid la dirección co-

mercial. La planta de Ajalvir
es  la que tenia la Empresa
Nacional de Motores de Avia
ción (ENMASA), que desarro
lló tantos motores nacionales.
ITP está actualmente traba
jando en actividades de inves
tigación y desarrollo, como el
programa TRENT que está
encabezado por RolIs Royce,
y  en él participan compañías
del  Reino Unido, Japón, Ale
mania, Francia y España. En
este programa ITP tiene inver
tidos  más de 4.000 millones

de pesetas. En el campo de la
investigación ITP trabaja en
ingeniería  para  sistemas
avanzados de propulsión, tur
binas de baja presión, carca
sas  y estructuras del motor.
La experiencia de ITP en es
tos campos, la consiguió gra
cias  a su participación en el
diseño y desarrollo del motor
EJ200. 1W está actualmente
capacitada para la revisión y
reparación de varios motores
utilizados por aviones y por
helicópteros. 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.;1]

Breves;0]
•  Guli  Air,  primera

compañía del Oriente Me
dio  que utilizará el Alrbus
A340,  encarga seis más.
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. Gulí
Air,  que utiliza por ahora 8
A320  en su red regional,
dispondrá asi de una flota
de  18 A320. Además al ser
le  entregado el primero de
los  seis A340 encargados,
GuIf  Air se convierte en la
primera compañía de Orien
te  Medio que haya incorpo
rado a su flota el largo co
rreo  europeo. Gulí Air utili
zará el A340 en sus lineas
de  larga distancia, con lo
que  podrá tener enlaces sin
escala, entre el Golfo y Nue
va  York.

•    Hughes
construirá  un satélite Ma
lasio.  Hughes Aircraft Com
pany ha firmado un acuerdo
multimillonario en dólares
con  Binariang Sdn. Bhd. de
Kuala Lumpur para la cons
trucción del sistema de sa
télites Malasia Esta Asiático
(MEASAT). Los términos f i
nancieros no han sido des
velados.

El  contrato compromete a
a  subsidiaria de Hughes,
Hughes Communications In
ternational, Inc. de Los An
geles a suministrar una na
ve  espacial modelo HS376
que  será lanzada a finales
del  año próximo y a una op
ción  para  un segundo y
esencialmente idéntico sa
télite.  Los satélites tendrán
una  vida operativa de 12
años,  Hughes también in
cluirá  equipamiento para
una  estación de control de
satélites en la isla Langkawi
en  Malasia asi  como el
adiestramiento de controla
dores de naves espaciales
malasios.
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McDonnell
V  Douglas

comenzará la
fabricación de
los Harrier de la
Infantería de
Marina de los
EE.UU

M cDonnell Douglas ha re
cibido  un contrato por

importe de 102 millones de
dólares para proceder a la re-
fabricación y configuración
1-larrier II Plus de cuatro de
los  actuales aviones Harrier
de despegue y aterrizaje ver
tical en la Infantería de Mari
na de los EE.UU. Es la prime
ra tase del programa de refa
bricación para un total de 73
aviones durante los próximos
ocho años, que tiene un valor
aproximado de 1.700 millones
de dólares.

Los cuatro Harrier “day at
tack” se transformarán en Ha
rrier II Plus. Recibirán un nue
vo  fuselaje, el radar APG-65,
sistemas de ataque nocturno
y  nuevas plantas motrices de
mayor potencia, los motores
F402-RR-408. Esta refabrica
ción resulta mucho más eco
nómica que la compra de un
avión  Harrier II Plus nuevo
con estas características.

En el programa del Harrier
II  Plus participan los EE.UU.,

1  España e Italia. La primera
unidad de este nuevo avión
se  entregó al escuadrón de
ataque VMA-542 de la Infan
tería de Marina de los EE.UU.
-con  base en Cherry Point,
Carolina del Norte- en el ve
rano de 1993. Posteriormente
este  escuadrón ha recibido
otras seis unidades.

El  mes pasado se entregó
la  primera unidad del Harrier
II  Plus a la Armada italiana,
que desde junio de 1991 ope
raba con dos unidades de la
versión  de entrenamiento
TAV Harrier II. En las próxi
mas semanas se le entrega
rán otras dos unidades más,

que tendrán su base de ope
raciones en el portaaerona
ves  Giuseppe Garibaldi. El
Gobierno de Italia adquirió 16
unidades del Harrier II Plus.
Alenia se encargará del en
samblaje final en Italia de las
13 unidades restantes.

 Primera prueba
V  del motor Trent

800 montado
sobre un “ala”
del  Boeing 777

L as pruebas de compatibi
lidad del motor Trent 800

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

El  motor está montado so
bre  una estructura semejante
al  larguero principal del ala
del  nuevo avión. Los Boeing
777  de Thai Airways Interna
tional, Cathay Pacific, Emira
tes  y  Transbrasil estarán
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 instalación de pruebas

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

Las pruebas actuales serán
seguidas por una segunda
serie que consiste en otros
3.000 ciclos, utilizando mate
riales de producción en seria
y diseñado para simular total
mente  la forma en que la
combinación del ala, el lar
guero y motor se comporta
rán en servicio.

La  combinación entre las
tecnologías nuevas y deriva
das y  a considerable expe
riencia de ETOPS (extended
range twin-engine operation)
obtenida con los motores de
RolIs Royce RB21 1 y 524 en

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

y  Entrega del
Vprimer  A300 a la

Compañía
Federal Express

U no de los acontecimien
tos  del pasado mes de

abril  ha sido la entrega del
primer  Airbus, A300-600F.
Las características que dite-

rendan  este  aparato  del
transporte  de  pasajeros
A300,  son entre otras que
parte  del fuselaje no lleva
ventanillas, la eliminación de
la  mayoría de las puertas, la
añadidura de una gran puerta
de carga, así como ciertos re
fuerzos estructurales necesa
rios para el transporte de car
ga.  Federal Express, que es
la primera compañia de trans
porte de carga, ha hecho un
pedido de 25 A300-600F que
puedan transportar 53.000
kgs. de carga, en lineas de
tráfico importante que unen la
base  de  la compañía, en
Memphis, con Los Angeles,
por  ejemplo. En vuelos de
más  distancia,  como  los
transcontinentales, por ejem
plo, Nueva York-Los Angeles
o  Nueva York-Seattle será
capaz de transportar 4.000
kgs.

 Air Mauritius es
Y  la primera línea

del  hemisferio
austral que
incorpora a su
flota el A340

A 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 avión. Dotados de motores
CFM56-C de CFM Internacio
nal los A340 de Air Mauritius
podrán transportar 301 pasa-
¡eros  con un acondiciona
miento de tres clases (doce
pasajeros en primera clase,
35  en la clase de negocios y
254  en clase económica) 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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Y Plan de
Vmodernizaci6n

del  F•14
“Tomcat”

A finales de año, según
los  planes actuales, US

Navy podría decidir la conf i
guración 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 modernización
de  la flota F-1 4. se realiza
rla  en dos fases bien dife
renciadas. En la primera fa
se,  se dotaria a los modelos
A/B  de una arquitectura de
aviónica basada en BUS di
gital  según la norma MIL
STD-1 5538, que requeriría
la  sustitución 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 reduciría su vulne
rabilidad mediante la insta
lación del alertador de ame
nazas ALR-67.

La  incorporación del sis
tema  de  coritramedidas
electrónicas Ale-SO, la insta
lación de pantallas avanza
das de presentación y la ca
pacidad de lanzamiento de
armamento inteligente seri
an  los objetivos de la se
gunda  fase,  en la que se
están  explorando diversas
alternativas de armamento y
sensores asociados con el
fin  de obtener la configura
ción  con relación coste/efi
cacia más ventajosa.

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

-  JDAM: Joint Direct Al
tack Munition.

-  JSOW: Joint Stand-Oit
Weapo n.

14  y  la integración  de un
FLIR  (Forward Looking In
fra-Red)  con capacidad de
designación láser. 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

1  os de participación del pro
grama.

Según  los  planes  de
U.S.N., la primera fase! que
comenzaría a finales de es
te  año, se completaria en el
año  2001 con la modifica
ción  de 198 aviones, y  la
segunda,  desarrollada en
paralelo, comenzaria en el
año 1996 y finalizaría a fina
les del año 2002, con la mo
dificación  del 78% de los
aviones inducidos en la pri
mera fase. Los aviones res-

crito,  el F-14 se convertiría
tras  las dos fases del plan
de  modernización,  en un
sistema de características
similares  al Rl  SE, con la
excepción de la capacidad
de  seguimiento del terreno
todo  tiempo. basada en la
utilización de mapas digita
les  de alta resolución, pro
pia de un sistema de ataque
a  baja cota,  requisito  no
considerado por U.S.N. pa
ra el F!A-14D.

XIII  Curso de
verano en la
Universidad
del
P!s  Vasco

L os días 14, 15 y 16 de
!ulio tendrá lugar. patro

cinado por el colegio Oficial
de  Ingenieros Aeronáuticos
de  España. y en la Universi

el  desarrollo industrial, la in
novación  tecnológica  se
presenta como el motor de
inducción indispensable pa
ra  impulsar la necesaria re
cuperación  industrial.  El
sector aeroespacianista a lo
largo de su historia de una
gran  parte de tos avences
tecnológicos de los que ac
tualmente disfrutamos, pue
de  erigirse como paradigma
en  la aplicación de la inno
vación tecnológica para el
desarrollo  continuado  Por
ello  este  curso  pretende
presentar  los desarrollos
que  están teniendo lugar en
el  campo aeroespacial con
el  propósito  de  que  su
transferencia  a electos in
ducidos  puedan ayudar al
resto  de los sectores para
superar la crisis actual. Las
lecciones de este curso es
tarán  desarrolladas  por
prestigiosas  figuras  del
mundo aeroespacial espa
ñol

-  Bombas  Guiadas por
Láser.

La  incorporación del ar
mamento antes citado, re
querirá  la modificación de
los  sensores tácticos del F

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

De aprobarse el plan des-

dad  del País Vasco, el XIII
Curso  de Verano. El tema
será el Sector Aeroespacial
inductor de la innovación y
desarrollo tecnológico. En el
momento actual de crisis en

El  F-/4  Tornee!”  de 115 Muy  podría  eonvertine.  ,nnliwite  un pian
de  ataque de laro  alcance para o, c’raciune. a niedia y  alta  rata.

de  ,node,-ni:ación en un sistema
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Luna

E  20 de juflo se cumplen
los primeros 25 años del

“pequeño paso para el hom
bre, pero un salto gigantesco
para la humanidad”, que dio
Neil  Armstrong al posar su
pie,  desde el módulo lunar
Eagle, en el mar de la Tran
quilidad de la superficie lunar,
en la misión Apolo 11. Quince
minutos después le acompa
ñaba Edwin Aldrin, mientras
en  órbita 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
19726 alunizajes, poniendo a
otros 10 astronautas en la Lu
na,  acumulando 12 días y
medio de estancia, con 70
horas de actividad sobre la
superficie lunar en las que se
recorrieron 110 kilómetros y
fueron recogidos 384,2 kgs.
de rocas para ser analizadas
en la Tierra. Alli quedaron es
taciones científicas y tres ro-
ver, a modo de testigos de lo
que sigue pareciendo el logro
más espectacular de la activi
dad espacial humana.

 Próximos
V  seminarios de

EURISY
L a asociación europea cre

ada  con motivo del año
Internacional del Espacio EU
RISY -su miembro español 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
servación  y protección del
medio ambiente.

Con este objetivo ha con
vocado dos futuros semina
rios.  El primero tendrá ugar
en  el ESRIN, Frascati, Italia
entre el 21 y 23 de septiem
bre con el título ‘Enseñanza a
Distancia y Atención Ambien
tal: El papel de los Satélites” y
dirigido a los especialistas en
educación, telecomunicacio
nes y observación terrestre,
para presentarles las nuevas
tecnologías en este sector,
sus posibilidades de desarro
llo,  intercambiar experiencias
y  explorar formas de reforzar
los  métodos de enseñanza 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
Jóvenes Europeos y se cele
brará en el Centro Espacial
Europeo Transinne, Bélgica.
entre los días 25 y 27 de no
viembre. Este foro pretende
reunir  aproximadamente a
100  estudiantes europeos,
entre 16 y 19 años, para que
tengan ocasión de relacionar-
se  con expertos espaciales,
hablar con ellos y aproximar-
se  de una forma práctica al
entrenamiento de astronau
tas. Otro objetivo es capacitar
a  los profesores para conocer
los  recursos existentes para
dar una información adecua
da sobre tecnologías espacia

y  Los satélites
VHISPASAT son

visibles desde
tierra

E l Instituto de Astrofísica deCanarias ha localizado con
un telescopio óptico de 80 crns.
a  los dos satélites HISPASAT
en su órbita geoestacionaria
sobre el Ecuador, incluyendo la
evolución de su distancia relati
va entre 20 y 70 kms.

Con  un telescopio de 20
centímetros pueden ser locali
zados como dos puntos bri
llantes casi inmóviles, apun
tando en un ángulo horario de
1,1  (Canarias) y 2,5  (costa
mediterránea) y una declina
ción 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 7 y 9.

y  INISEL
Vconstruirá  un

sistema
avanzado de
control de
satélites para
ESA

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

‘radiaciones  que integre la
mayoría de las funciones de
control que hoy están disper
sadas en diferentes sistemas
de  los satélites, reduciendo
ásí  el cableado y peso de los
satélites, mientras se incre
menta la fiabilidad de estos
subsistemas.

 Rusia podría
V  construir un

nuevo centro de
lanzamientos

L a permanente dependencia  de los criterios de la
República independiente de
Kazajstan para la utilización
del cosmódromo de Baikonur,
entre otros el pago de un ca
non anual que se ha negocia
do  hasta quedar en 16.100
millones de pesetas/año du
rante los próximos 30 años,
ha llevado a los responsables
rusos de la actividad espacial
a  plantearse en algún mo
mento la conveniencia de cre
ar  otro centro espacial en su
propio territorio que sea ple
namente operativo en el pró
ximo  siglo. Para ello se ha
pensado en un lugar cerca
del  Pacífico y en la frontera
con China, buscando la ma
yor cercanía posible al Ecua
dor:  cerca  de  Blagoves
chensk, a más de 5.000 kms.
de Moscú, junto al río Amur y
los montes Hinggan Ling.

Este  nuevo cosmódromo
se denominaría Svobodny (Li
bertad)  y podría comenzar

SPACIO

25  años de la
llegada del
hombre en la

Llegada  del hombre a la Luna

1 les y el valor de incorporar
aplicaciones científicas espa
ciales  y teledetección a las
enseñanzas secundarias.

Para mayor información, la
localización de la organiza
ción es: EURISY Association.
Résidence Seine Zola, 17/21
rue  de Javel, 75015 París.
Tel: 33-1 -45750007. Fax: 33-
1-45799008
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sus tareas como tal a partir
de  1996 con el lanzamiento
de  cohetes Rókot para satéli
tes pequeños, 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 f u
turo centro sería un nuevo co
hete  de dos etapas Angará
24,  aunque todo el proyecto
está actualmente supeditado
a  contar con el presupuesto
necesario.

Por otra parte, los acuerdos
entre ambas repúblicas 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 año -

se  han llegado a lanzar 13- y
solo civiles, el uso de lanza
dores Protón, que liberan to
neladas de residuos tóxicos
sobre la república centroasiá
tica. Actualmente Rusia utiliza
este cosmódromo para las si
guientes misiones militares:
reconocimiento  oceánico
(Eorsat) con vectores Ciclón
M;  inteligencia electrónica
con  SL 16 Zenit; reconoci
miento por imagen con SL-4;
y  comunicaciones militares
lanzados con Protón.

 La realidad
Vvirtual  se

incorpora a la
exploración
planetaria

E l 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
interacción, gracias a la tele-
presencia, con los vehículos
robotizados que se envíen a
Marte  en futuras misiones.
Además de ensayos en la An
tártida y Siberia, se realizó un

experimento con un prototipo
de rover ruso que se encon
traba situado en una zona
volcánica de Kamchatka, y al
que los técnicos dirigían des
de el Centro de Investigación
Ames-NASA en California. El
vehiculo lleva unas cámaras
con las que recoge imágenes
que son enviadas a los ope
radores, los cuales las reci
ben, transmitiendo instruccio
nes de una forma ágil y diná
mica  para  las  siguientes
operaciones a través de equi

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

A  finales de marzo se reali
zó otra serie de pruebas de te
lepresencia en la zona del crá
ter Amboy del desierto de Mo
jave, al sur de California, con
el  prototipo del vehículo ruso
Marsojod, que debía volar en
la  misión a Marte de 1996
ahora pospuesta a 1998. En
esta ocasión se estableció un
enlace a través de un teléfono

celular instalado en el rover, el
cual enviaba información de
las  imágenes del terreno en
que estaba el vehículo a un
punto situado a 180 mis, para
crear una base de datos para
simulación. A este vehículo se
le  ha incorporado un nuevo
brazo manipulador robotizado
construido por Mc Donneil
Douglas y un ordenador más
potente que le permite proce
samiento autónomo de imáge
nes y capacidad propia para
evitar obstáculos.

comunicaciones
puede empezar
por el espacio_—

C raig O. McCaw, de Mc
Caw Cellular Communi

cations, la mayor compañía
de telefonía celular, y Will}am
H. Gates, de Microsoft (Basic,
Ms-DOS,  Windows, en el
mundo de la informática), han
creado  Teledesic Corpora
tion, con el objetivo de desa
rrollar un sistema espacial de
comunicaciones soportado
por una constelación de 840
microsatélites que servirían
de  canal a comunicaciones
telefónicas, de datos, video;1]

Breves;0]
•Rusia  construye un

platillo  volante. A finales
de  abril fue probado con
éxito en Saratov, cerca de
Moscú, el prototipo de un
proyecto ruso para cons
truir  un vehículo 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 o agua.

•   El primer  experI
mento  chino a bordo del
transbordador.  El Centro
para Ciencia Espacial e In
vestigación Aplicada chino
ha  solicitado, por prímera
vez, una reserva de espa
cio  en  las bodegas del
transbordador para realizar
experimentos científicos,
posiblemente  en vuelos
que  se produzcan a partir
de  1996.

•   ESA tiene  ya  14
miembros. El 22 de marzo
de  1994 se ha firmado la
incorporación de Finlandia
a  la Agencia Europea del
Espacio como país miem
bro  número 14, que será
plenamente efectiva a par
tir  del 1 de enero del próxi
mo  año. Finlandia había
trabajado  en ESA como
miembro asociado desde el
1  de enero de 1987 y ha
ido  acrecentando progresi
vamente su participación
en  los programas científi
cos y opcionales, planean
do  actualmente incorporar-
se  a los de ciencia espa
cial, observación terrestre y
comunicaciones.

•  Acuerdo ruso-ame
ricano  para  desarrollo
de  un motor. General Dy
namlcs ha firmado un con
trato  con la compañía ru
sa  NPO Energomash, pa
ra  el desarrollo del motor
RD-180  con  destino  al
vector  Atlas. Se trata de
una  versión del RD-170
que  montan los lanzado
res Zenith.

La
V  superautopista

mundial de las
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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 dólares y su mate
rialización permitiría acceder a
múltiples servicios en zonas
donde puede resultar muy di
fícil  que, por sus condiciones
económicas se llegue con las
previstas redes terrestres de
fibra óptica.

y  Estados Unidos
V  quiere compartir

información
sobre control de
misiles con
Rusia

A mbos paises están tra
bajando para entrelazar

la  información de sus redes
de  alerta temprana, algo im
pensable  hace solo unos
años, lo que les permitiria co-
nocer simultáneamente y por
diferentes vías las activida
des  de paises como Corea
del  Norte, que tanto preocu
pan a la administración norte
americana, a la vez que ser
viria  de base para fuluros
acuerdos de cooperación de
mayor  envergadura. Otros
paises como Francia o Japón
han  manifestado su interés
por  acceder también a esta
información.

Los datos que recibiría 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, quedarí
an  fuera del intercambio los
datos en infrarrojo y de otros

itipos  de sensores utilizados
por  el Programa de Apoyo
Defensivo. DSP.

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

capaces de detectar misiles
balísticos  ya que los otros
dos  están averiados, y se
han  construido otros seis,
aunque la USAF planea el fu
turo de estas actividades so
bre  los nuevos ALARM (Sis
tema de Alerta, Localización
e  Información 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 empezó a
lanzar en 1988, con satélites
de  segunda  generación
PROGNOZ 81GB, que usan
la  misma plataforma que los
satélites científicos y astronó
micos ESPECTRO.

Y  EutelsaltV  encarga un
lanzamiento a
General
Dynarnics

E F fracaso del lanzamiento
de  Ariane 63 el pasado

24 de enero con la pérdida del
satélite EUTELSAT II 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 dil u-
sión directa de señales desde
satélites, son los factores que
han conducido al consorcio
europeo de telecomunicacio

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

y  Rusia mantiene
V  el programa de

su lanzador
Energía

través de la búsqueda de
clientes extranjeros, in

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

greso, quiere garantFzar la via
bilidad de este potente lanza
dor, capaz de situar entre 30 y
100 toneladas en órbita baja
de 200 kms.: entre 3 y 22,8
toneladas en órbita geoesta
cionaria, o hasta 30 en misio
nes a Luna y Marte. Hasla el
presente se han realizado dos
lanzamientos con Energía en
1987 y 1988, y NPO dispone
de multitud de componentes
ya fabricados para sucesivos
vehículos que podrian inteNe
nir en la orbitación de elemen
tos de la estación espacial o
de  sondas planetarias. Asi
mismo, se considera que la
revitalización de este-lanzador
en el nuevo marco de coope

ración con Estados Unidos
podría contribuir para resolver
la  indefinición norteamericana
sobre el futuro de sus cohe
tes.

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

Y España reduceVsu  aportación a
los vuelos
tripulados
europeos

E n os próximos dos años,la  aportación española 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 decisión.
que ha sido justificada por res
ponsables del CDTI por la in
certidumbre de esos progra
mas, ha sido criticada por Al

1  varo  de Azcárraga quien.
como Presidente de la Federa
ción  Internacional de Astro
náutica, ha declarado al diario
El País: “El papel de una agen
cia espacial es llegar al espa
cio. Para hacer o explotar saté
lites meteorológicos tenemos
el  Instituto Nacional de Meteo
rologia. Lo que me preocupa
de esto es la falta de una es
trategia espacial española a
largo plazo. En 1985 se deci
dió jugar fuerte en los progra
mas tripulados. Se han gasta
do  varios miles de millones,
que también, es verdad, han
revertido en contratos y tecno
logia, y estábamos bien situa
dos. Si en 1995 no vuelve a in
teresar el tema, nos costará
mucho recuperar la posición”.

Sarélhe r,,ço de a/erta temprana PR( )(  VO/
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L a desaparición de la situa
ción de confrontación entre

las dos grandes potencias es
paciales y la común necesidad
de captar recursos, han gene
rado una acelerada desclasifi
cación de las imágenes capta
das por satélites para su co
mercialización. Así, mientras
Estados Unidos ya ha resuelto
distribuir imágenes con resolu
ción no inferior a un metro, tras
una intensa polémica entre la
industria y la administración, y
Rusia estaba comercializando
las correspondientes a dos me
tros  y más, se cree que este
pals pondrá en el mercado a
corto plazo sus fondos con re
solución a partir de 0,75 me
tros. La situación ha creado
una cierta preocupación políti
ca en Estados Unidos, por el
acceso a estos documentos
por parte de terceros países
que  puedan convertirse en
amenaza, aunque tampoco
hay que perder de vista que
esta preocupación puede tener
otro componente no desdeña
ble: quien ofrezca mejores imá
genes y a un precio más ase
quible puede llevarse “la parte
del león” de un negocio que los
analistas estiman moverá entre
8  y 15.000 millones de dólares
al final de esta década.

U n grupo de empresas es
pañolas, francesas, hún

garas y rusas participa en el
proyecto lARES, Ilustrado Au
tónomo de Robótica Móvil pa
ra Exploración Espacial, des
tinado a mejorar en el domi
nio  de la robótica para su
aplicación en misiones plane
tarias. Por parte española in
tervienen INTA, Instituto de
Automática Industrial (IAl) de
Madrid e lkerlan, Centro de
Investigaciones Tecnológicas
de  Mondragón. Su trabajo es
el  diseño de la electrónica de
control del brazo robotizado
que lleve un rover y el softwa
re de planificación, basado en
inteligencia artificial, de traba
jos del vehículo para una acti
vidad autónoma sobre Marte
de  nueve meses y 1.000 kiló
metros de desplazamientos.

con  vistas a su empleo en
sondas  futuras, como RO
SEnA,  un equipo italo-ale
mán (CISA-DASA) ha desa
rrollado unas células solares
de  silicio, que tienen una efi
ciencia  (relación entre  la
energía solar recibida y elec
tricidad producida) 25% supe
rior a las anteriores, el mayor
rendimiento jamás obtenido
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
mayoría 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 energía ba
sados en radioisótopos.

y  Interconexión
Ventre  científicos

espaciales
rusos y
americanos

Desde comienzos del pre
sente año los científicos

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 Investigación Ames. La
red científica interna de NA
SA. NSI (cubre 150 sedes y
más de 40.000 investigadores
y  científicos en todo el mun
do), conecta las sedes de es
ta  organización con el Institu
to  de Investigación Espacial,
IKI,  en Moscú. En Rusia se
conectarán con él otras nue
ve  instituciones. incluyendo el
Instituto Astronómico, el lnsti
tuto  de Problemas Biomédi
cos,  el Centro de Entrena
miento de Astronautas Gaga
rin  y NPO Energía, creando
una nueva red científica.;1]

Breves;0]

•  Un meteorito puede
haber  cortado un cable
en  el espacio. Sólo la mi
tad del cable de 20 kilónw
tros de longitud que fue si
tuado en el espacio el 30
de marzo de 1993 continúa
en  el espacio, creyéndose
que ha sido roto por un me
teorito. Este cable, similar
al  hilo dental, fue orbitado
por el sistema no recupera
ble de despliegue SEDS-2
y  era el segundo experi
mento de estas característi
cas, tras el fracaso del sa
télite italo-norteamericano
TSS en agosto de 1992, deI
cual  NASA está progra
mando  una segunda mi
sión.

•  Prueba ruso-sueca
en  el espacio.  A finales
de  marzo se desarrolló un
programa conjunto para
mejorar en el conocimien
to  del comportamiento de
partículas y plasma en el
espacio  con el envío de
un  rayo de protones des
de  la estacion Mit al saté
lite  sueco Freja, que fue
lanzado el 6 de octubre de
1992 con un vector Larga
Marcha  chino, pesa 214
kgs. y lleva a bordo 7 ins
trumentos para medición
de  plasrna y magnetosfe
ra.

El  rayo fue enviado du
rante  un minuto mientras
ambos vehículos sobrevo
laban el norte del Pacífico,
aprovechando una de las
lineas  naturales del cam
po  magnético terrestre,
con la estación a 383 kiló
metros de altura y el saté
lite  sobre  ella  a  1.770
kms.

El  detector de electro
nes  de Freja debía detec
tar  la llegada del chorro
de  electrones  enviado
desde  Mir, enviando los
datos  a una estación si
tuada en Canadá.

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.

SPACIO

Resoluciones de /  y JO metros. ‘especisiTmente.

y  Guerra en el
V  mercado de

imágenes
espaciales

y  Participación
V  española en

proyecto
científico para
Marte

!  La industria
V  europea

desarrolla
células solares
más eficientes

A petición de la Agencia
Europea  del  Espacio
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PANORAMA D[  &  H:TAN
Asociación 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 países no perte
necientes al CCAN. En mayo, e/día 4 el Presidente de Azerbaiyan
Geidar Aliyev firmó el Documento Marco, el día 9 lo hicieron el mi
nistro de Asuntos Exteriores de Finlandia Heikki Haa visto y de Sue
cia baronesa Margaretha af Ugglas, el día lo firmó el Primer Minis
tro adjunto de Tu,*menistan Sr. Shikmuradof yel 27 fue el ministro
de Asuntos Exteriores de Kazajstan Sr. Saudabaev quien se unió a
los países que han iniciado su camino en la APA. El día 1 de junio
el  Presidente de Kirguizistan Askar Akayev firmó el Documento
Marco elevando a veinte el número de países que lo han hecho.
Tres de ellos, no pertenecientes anteriormente al Consejo de Coo
peración del Atlántico Norte (Eslovenia, Finlandia y Suecia), han
respondido a la invitación hecha en la Cumbre de enero para que
se uniesen a la APA, además de los socios del CCAN, otros países
miembros de la CSCE capaces y dispuestos a contribuir en el ¡*0-
grama de la Asociación.

En el mes de abril, los ministros de Defensa de Polonia y Ruma
nia hicieron entrega personalmente del Documento de Presentación
(DP) de sus países en el CG de la OTAN. En mayo y junio han sido
Finlandia, Suecia, la República 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 Políticos, sus respectivos DP. En este documento los
países describen de forma general sus posibilidades de participa
ción y sus prioridades así como los recursos humanos y materiales
que tienen intención de poner a disposición de la APA. El siguiente
paso formal consistente en la elaboración de un Programa de Aso
ciación Individual (PAl) ha sido ya iniciado para Polonia y Rumanía,
con la preparación de un borrador previo al documento final.

El día 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
bían particØdo previamente en un Consejo del Atlántico Norte re
forzado con la asistencia de representantes de los paises que han
iniciado su camino en la APA.

FleunióneJÇqrnjté de Planes de Defensa
El Comité de Planes de Defensa (CPD) y el Grupo de Planes

Nucleares (GPN) se reunieron en sesión ministerial en el CG de la
OTAN el día 24 de mayo. La primera reunión de estos comités
desde la Cumbre de enero sirvió para reafirmar la determinación
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 proliferación de armas de destrucción masiva. El Co
municado Final recoge los temas Ira tados en la reunión de los que
se destacan a continuación los puntos más significativos. El CPD
aprobó los Objetivos de Fuerza OTAN 1994 diseñados 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 pasó revista a los acontecimientos en Bosnia-Herzegovina,
se condenaron las atrocidades cometidas y se apoyó una solución
que mantenga a B-H como una entidad única dentro de las fronte
ras aprobadas intemacionalmente y con los acuerdos constitucio
nales necesarios para establecer las relaciones entre las distintas
comunidades. Se señaló el papel relevante de algunos aliados en
apoyo a las Naciones Unidas en la antigua Yugoslavia y la contri
bución hecha por las decisiones de la OTAN del 9 de febrero y del

22 de abril para aminorar el sufrimiento de la población civil envuel
ta en el conflicto. Los ministros rindieron homenaje a la contribu
ción de las fuerzas aliadas y señalaron su aprecio por los es fuer
zos realizados por las autoridades multares da la Alianza en el pla
neamiento y realización de las operaciones en la antigua
Yugoslavia. Se trataron en el Comité temas relacionados con la
APA y el progreso que se está realizando en ese campo con espe
cial  atención a aquellas actividades y ejercicios que permitan a
nuestras fuerzas y a las de los socios trabajar más estrechamente
en operaciones humanitarias, de mantenimiento de la paz y de sal
vamento. El Comité resaltó la importancia del desarrollo del con
cepto de Fuerza Operativa Combinada Conjunta que permitirá 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 cooperación con la UEO y de facilitar la contribu
ción de socios no aliados en las nuevas misiones y cometidos se
gún está previsto en el APA. El Comité vigilará que e! concepto se
desarrolle de tal manera que permita el desarrollo de capacidades
separables pero no separadas para su uso por la OTAN y la UEO.
El  CPD expresó su satisfacción por el renovado programa de De
fensa Aérea que había sido revisado previamente por el Comité de
Defensa Aérea de la OTAN para teniendo en cuenta la nueva si
tuación 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 rea firmó el papel esen
cial de las fuerzas nucleares, incluyendo las sub-estratégicas des
plegadas a lo ancho de Europa en los niveles mínimos necesarios
para mantener la paz y la estabilidad. Se señaló que una de las pre
ocupaciones actuales es la necesidad de mantener el control sobre
el arsenal nuclear de la antigua Unión Soviética dado que cualquier
pérdida de control sobre dichas armas nucleares o sobre materiales
críticos para su construcción puede traducirse en un grave riesgo
para la alianza. Se expresó la satisfacción por la marcha de proceso
de transferencia de armas nucleares desde Ucrania a la Federación
rusa y la esperanza de que Ucrania acceda en un próximo futuro al
Tratado de No Proliferación Nuclear como un estado no nuclear de
acuerdo con sus compromisos. Se mostró la preocupación por la
negativa de Corea del Norte a cumplir sus obligaciones contraídas
en el Tratado de No Proliferación Nuclear y en los acuerdos de sal
vaguardia con la Agencia Internacional de la Energía Atómica así
como por las constantes amenazas del país asiático de retirarse del
Tratado. El Comité apoyará todos los esfuerzos que puedan contri
buir a fa solución de un problema sin precedentes que alecta a toda
la comunidad intemacionaL

El general Pavel Grachev, ministro de Defensa ruso, se reunió en
la tarde del mismo día 24 con los ministros de Defensa aliados a los
que hizo una exposición sobre la nueva Doctrina Militar rusa segui
da por un periodo de preguntas sobre el tema. Al día siguiente el
ministro ruso y sus colegas de paises miembros del Consejo de Co
operación del Atlántico Norte (CCAN) participaron en la reunión 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 países, que estuvieron de
acuerdo en señalar que la cooperación en asuntos de Defensa, in
cluyendo el mantenimiento de la paz, constituye una de las contribu
ciones fundamentales para la construcción de una verdadera Aso
ciación, que ayude a conseguir el objetivo común de fortalecer la
estabilidad y la seguridad intemacionales. La mayoría de los minis
tros de Defensa del CCAN que habían asistido a la reunión matinal,
se trasladaron por la tarde a Mons donde visitaron la Célula de Coo
peración de la Asociación culminando así una jomada presidida por
un espíritu constructivo y de cooperación.
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La Europa ficticia
RAFAEL  L.  BARDAJI

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

E s un axioma de Ja democracia
moderna el respeto escrupuloso
a  Ja división de poderes entre el

ejecutivo,  e! legislativo y el judicial,
esto es, entre el gobierno, el parla
mento y Jos tribunales.

La  Comunidad Europea, desde su
creación  con Ja CECA a comienzos
de los años 50, modificó notablemen
te  esa concepción. al tener que repar
tir  los tres poderes clásicos entre cua
tro  organismos: el Consejo de Minis
tros,  la Comisión (la Alta Autoridad
en  la CECA.  el Tribuna! de Justicia,
y  Ja AsambJea parlamentaria.

Así,  e! Consejo y  Ja Comisión se
repartían desigualmente eJ ejecutivo
y  el legislativo y el Tribunal dirimía
querellas  entre Jas partes mientras
que  Ja Asamblea parJamentaria goza
ba  soJamente de un mero carácter
simbólico,  sin capacidad JegisJativa
alguna.

Siendo Ja base de la teoría política
democrática que el Parlamento, cuaJ
quier  parlamento, es el órgano donde
reside Ja soberanía popular, encarga
do  de elaborar y aprobar Jas leyes, así
como  de ejercer Ja acción de controJ
poJítico  de! ejecutivo, puede enten
derse por qué para muchos la Comu
nidad Europea sufriera de un “déficit
democrático”, aJ quedar sus órganos
de  gobiernos exentos de un verdadero
control  por parte de una Cámara de
eurodiputados carentes de poderes re
aJes.

¿EL  PUEBLO EUROPEO?

Esta corriente de opinión, muy li
gada al movimiento europeo y al pro
yecto federalista, consiguió, a pesar
de  todo, ir arrancando de Jas instan
cias  rectoras de Ja 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 codecisión en
algunas materias.

Sin  embargo, tal vez el paso más
reJevante se diera en J979. cuando la
Asamblea Parlamentaria de la Comu
nidad  decidiese autoproclamarse a sí
misma eJ Parlamento Europeo, dando
a  entender que en su cámara residía
Ja soberanía del pueblo europeo.

Desde entonces se ha continuado
con  tal ficción. Ficción, en primer lu
gar  porque no existe tal cosa como el
puebJo europeo, sino, como nos ha
venido a mostrar de nuevo Ja historia
-y  en ocasiones sangrientamente- los
que  conviven y  se yuxtaponen son
los  pueblos europeos. cada cuaJ con
su  historia, tradiciones y aspiraciones
y  no los ciudadanos deJ 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 más que çe
leer  los periódicos de esos días- no
hubo  una elección el día J 2 de junio.
sino  12 eJecciones simultáneas (con
la  excepción de los países que Jas re
alizaron tres días antes), en las que Ja
batalla  política  se libró  en torno a
cuestiones domésticas y no sobre la
poJítica  europea. Así sucedió, por
ejemplo, en el Reino Unido, donde se
dilucidaba  el  futuro de John Major;
en  Italia. donde se revalidaba al Go
bierno  de Berlusconi; o en España,
termómetro del malestar ante los re
cientes casos de corrupción y la mala
situación económica.

Esta primera distorsión del sistema
se  ve agravada, además. por dos acti
tudes por parte del votante: por un la
do,  salvo en casos muy concretos, la
motivación es menor que en las elec
ciones generales de una nación y, por
tanto, la participación suele ser más
reducida.  En otras palabras, la abs-

tención  es importante;  por otro,  el
elector  se permite una mayor “irres
ponsabilidad”  a la hora de emitir su
voto,  sabedor que la composición de
la  eurocámara tendrá poca o ninguna
repercusión sobre su vida y quehace
res.  Esto es, puede permitirse el lujo
de  decantarse por opciones de casti
go,  más radicales o. incluso, antisis
tema, aún cuando su comportamiento
electoral nacional sea muy moderado.

En  tercer Jugar, las grandes figuras
políticas  raramente son candidatos al
Parlamento Europeo, lugar que sue
len ver como un limbo político, aleja
do  de los grandes debates y cuestio
nes  de la vida nacional. Es más, en
estas pasadas elecciones, los cabezas
de  lista se han visto desbordados por
sus respectivos líderes de partido por
que  el debate, precisamente. no era
europeo, sino que se jugaba como un
ensayo de las elecciones generales,
aquí,  en Alemania, o en el  caso de
Francia,  de las presidenciales  de
1995.

EJ.  LE VIAT  AN COMUNITARIO

Ahora  bien, cabe coincidir con los
federalistas en su diagnosis de la si
tuación: la Comunidad no ha gozado
de la división de poderes y controles
democráticos y hoy, más que nunca,
es necesario instaurarlos.

Tal  como  apunta  el  Tratato  de
Unión  Europea, el proyecto de cons
trucción europea pasa por convenir a
la  Comunidad en el Estado europeo.
Sin  embargo, lejos de acercar la Co
munidad  a sus ciudadanos,  Maas
tricht  ahonda el déficit democrático
de  sus instituciones que, viendo au
mentar su autonomía y poder, esca
pan  al  control  de  los  gobiernos
miembros,  únicos representantes le
gítimos de los europeos.

Así,  por ejemplo,  el Tratado de
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Maastricht  reafirma y  refuerza el pa
pel  del  Consejo  de  Ministros,  cohe
rentemente  con  la  extensiori  de  las
competencias  comunitarias.  Sin  em
bargo.  eso  no  significa  que  se  está
concediendo,  de  hecho,  más poder a
los  gobiernos de los países  miem
bros,  los representados en  el Consejo,
a  través de  sus respectivos ministros.
En  real  dad  se le está  otorgando más
poder  al Consejo de  la Unión  y no a
los  ministros de los Estados.

Varios  mecanismos  aseguran  ese
sutil  pero  importante  deslizamiento
de  la institución.  Primeramente,  el
viejo  artículo  146 que  rezaba que “el
Consejo  consistirá  de  representantes
de  los Estados  Miembros.  Cada go
bierno  enviará  a  él  a  uno  de  sus
miembros”  ha  sido  enmendado  para
alirniar  que  “el Consejo consistirá de
un  representanrc  de  cada  Estado
Miembro  de nivel  ministerial,  facul
tado  para  comprometer  al Gobierno
de  dicho Estado  Miembro.” Es decir,
cii  lugar  de  servir  de  expresión  gu
bernarnental,  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 allí representados.

En  segundo lugar.  se altera sustan
cialmente  el mecanismo de  adopción
de  decisiones que  ve la lista de  reinas
a  resolver sobre la  unanimidad dismi
nuir  drásticamerue,  a  la vez  que, en
buena  lógica. se extiende el voto ma
yoritario  para la  toma de  decisiones a
áreas  claves,  tales  como  la  política
económica,  de  visados,  política  so
cial.  de decidirlo  en  su momento,
de  las acciones  comunes  de  política
exterior.

El  resultado  es  el  mismo:  restar
fuerza  a posiciones  individuales  de
los  Estados  Miembros.  Tendencia
que  también  se  ve  reforzada  por  la
centralización  de  la  toma de  decisio
nes  en  la  maquinaria  de  Bruselas
(COREPER y  Secretariado)  y no  en
las  capitales de los  1 2.  El último bas
tión  de  los Estados frente al centralis
mo  queda  así  rnu  debilitado.  Sus
nuevos  poderes van en otra dirección.

Por  su parte la Comisión, el  órgano
guardián  del espíritu europeísta, cela
dora  del  buen cumplimiento  de  los
Tratados,  motor y corazón de la  inte

gración,  ve  reforzar  sus
poderes  en  Maastricht.  Pa
ra  empezar, de  una manera
natural,  ya  que  una  Unión
más  potente  exige una  ad
ministración  más grande  y
fuerte;  pero sobre todo por
otras  razones.  En  primer
lugar,  por  su  elección.  El
artículo  158  dispone  que
“los  gobiernos de  tos Esta
dos  miembros, previa  con
sulta  al  Parlamento  Euro
peo,  designarán  de  común
acuerdo  a la personalidad a
la  que  se  propongan  nom
brar  presidente  de  la  Co-
misión  (...)  El  presidente  y
los  demás  miembros  de  la
Comisión  U..)  se  somete
rán  colegiadamente al voto
de  aprobación  del  Parla
mento  Europeo (...).‘

Para  los federalistas acé
rrinios  dicho  mecanismo
no  supone más que aumen
tar  el  control  democrático
de  los  cuerpos  dirigentes
comunitarios.  No obstante,
una  lectura  alternativa
también  es  posible  y más
acertada:  Delors ha  queri
do  instituir  un  remedo de
ceremonia  de  investidura
que  distancie  su  designa
ción  por  los  Estados
miembros  maquillándola
con  esa  supuesta  legitimi
dad  de  carácter  popular
que  le concedería  el Parlamento.  Ga
nancia  de autonomía.

En  segundo  lugar,  el  articulo  158
prevé  que  el  mandato  de  los miem
bros  de  la  Comisión  aumente  a  5
años,  en  paralelo  con  la  legislatura
del  Parlamento,  lo que de  entrada  les
coloca  más allá de  los ciclos electora
les  de  la mayoría  de  países  y,  sobre
todo,  les acerca más  a esa especie  de
ejecutivo  comunitario  irresponsable
ante  los Estados.

Pero  es más, la Comisión ha conse
guido  aumentar sus responsabilidades
en  áreas  a las que  era totalmente  ex
traña.  como  en justicia  e  interior. De
igual  manera,  el  capítulo  dedicado  a
la  política  monetaria  y económica
asigna  a  la  Comisión  el  papel  clave
en  el gobierno de la Unión.

Claro  que a  la  Comisión  no  le ha
cía  falta que  le reconocieran jurídica
mente  su práctica cotidiana,  la conti
nua  expansión.  La  Comisión,  con
más  de  la mitad de  los  25.000 euró

1  cratas  al servicio comunitario, con unpresupuesto  con  una  tasa  de  creci

miento  anual  del  l2Çt  (mucho  más
alta  que  la media  de  sus miembros,
con  una  producción  anual de  más de
6.000  reglamentos,  decisiones  y di
rectivas  sobre  cualquier  tema,  de  la
talla  standar  de  los preservativos  al
método  de  fabricación  del  Camem
ben,  ha mostrado  tan poca  modera
ción  en  sus prerrogativas y  funciones
que  no es de  extrañar  la indiscreción
de  sus ambiciones.

A  su vez,  la estrella central de Ma
astricht,  el  Banco  Central  Europeo,
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Institución de nueva planta, clave de
la  Unión Monetaria Europea, será re
gida  por un neropago de seis miem
bros, nombrados por 8 años, que to

1  rnarán sus decisiones por mayoría
simple.  Este directorio monetario de
la  Comunidad, si  algún día llega a
ver  la luz. gozará de plena indepen
dencia y su objetivo básico será ga
rantizar la estabilidad de los precios.
Y  para ello desoirá, tal y corno dice
el  artículo 107 “las  instrucciones de
las  instituciones u organismos comu
nitarios,  de los Gobiernos de los Es
tados Miembros, o de algún otro ór
gano.” Claro que siendo su ámbito y
preocupaciones de escala europea co
munitaria.  es de suponer que lo que
no  atenderá serán las razones  de al
gún  miembro cuya situación econó

cuica general se desvíe o choque con
la  política monetaria.

Que el  derecho comunitario  goza
de  primacía sobre el nacional no va a
verse trastocado en Maastricht, por lo
que  algunos autores europeístas han
dicho  que el Tribunal  solo experi
mentaba en el Tratado “unos pocos
retoques. pero ningún 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
lítica  por parte de los miembros. Al
viejo  artículo 171 que declaraba que
todos los Estados estaban obligados a
adoptar  las medidas necesarias para
la  ejecución de las sentencias del Tri
bunal de Justicia, se ha añadido ahora
que  si a juicio  de la Comisión sigue

Maastn’ch t reafirmo
y  refuerza e! pape! de!
Consejo  de Ministros,
coherentemente con la extensión
de  !as competencias
copnunitarws

sin cumplirse una sentencia, la Corni
sión  estipulará una multa sctún  las
circunstancias y el Tribunal “podrá
imponerle el pago de una suma a tan
to  alzado o de una multa coercitiva.”

El  Tribunal nunca fue jurídicamen
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,
dándole  Maastricht un instrumento
financiero (donde más les duele a los
Estados) para obligar a los miembros
a  la acatación y cumplimiento de sus
sentencias.

EL  PELIGRO  DE L.
DEMOCRACI,  1OI’ALITARIA

Por  tanto, sí es urgente clefenderse
de la tendencia total de Bruselas. sí es
urgente reducir el déficit democnitico.
Donde ya no puede haber coinciden
cia  con los federalistas -si se está de
acuerdo con la descripción antes mali
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  Comisión. Si hay que introducir la
democracia en un mecanismo que la
desconoce en su funcionamiento, ésta
no  puede venir  uds que de donde ya
existe, de los Estados miembros. Esto
es, del Consejo de ministros en la Co-
munidad,  Eso sí, un Consejo de los
ministros tIc las naciones de la Comu
nidad, no de la Unión,  con sus atadu
ras de procedimiento y sus veleidades
supranacionales.

Por  eso no hay que extrañarse ante
unas elecciones cuyos enfrentamien
tos  discurrieron para criticar o apoyar
gobiernos, primeros ministros, líderes
de  la oposición o presidentes de las
naciones.  No podía ser de otra mane
ra.  El control  democrático lo pode
nios  ejercer directamente sobre unes-
tros  responsables y dirigentes. Hablar
de Europa en lugar de nosotros no só
lo  sería aún más raro, sino una falaz
ficción.  •
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E N el epílogo del artículo “Tor
nienla-93”. editado en esta mis
ma  Revisia Aeronáutica, el año

pasado se decía: “Hacía más de diez
años que no serealizaba un ejercicio
parecido, demasiado tiempo para un
Ejército, que, como el nuestro, ha de
estar siempre al día y  entrenado”. En
dicho  artículo también se proponía
una ‘cierta periodicidad en ejercicios
de ese tipo”.

Por ello, cuando al principio de es
te  año se recibió, en el CuartelGene
ral  del Mando Aéreo de Levante, la
Directiva  de Planeamiento  (EX
PLANDIR)  del general Jefe del Esta
do  Mayor del Aire para la realización
del  Ejercicio Torrnenta-94 en el mes
de  mayo,  pensamos que nuestros
“ruegos’  habían sido escuchados y
que  nuestra respuesta tenfa que ser
mejorar  en todo lo posible  el Tor
menta-93.

El  .flficial  responsable de la con
ducción  del Ejercicio  OCE). como

en el año anterior,  tbe el teniente ge
neral  Jefe del Mando Aéreo de  Le
vante  (cuadro n° 1).

En  la primera reunión del teniente
general con el equipo del Estado Ma
yor  del MALEV,  encargado de la
planificación  del Tornienta-9-t. dio
una directriz corta y clara: “quiero el
mayor  realismo”.

Por ello no valían ensayos, entrena
mientos y correcciones, no iba a sér
un  ‘slmw’  circense  enía que ser  un
ejercicio  con todarealidad  posible
que  es la ún         a de evaluar (o
das las capact         electar fallos y
proponer corre     tes.

FINALIDA  DEL EJERCICIO
TORMENTA-94

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

Aéreo  Ofensivo  (OAS).  así 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 operativó de
la  reserva de guerra.

c)  Evaluar:
-  Proceso logístico de distribución

de armamento.
-  La  acción coordinada de distintas

unidades de ataques a objetivos.
-  Las tácticas y técnicas de ataque a

objetivos  terrestres  defendidos por
AAA  (Artillería Antiaérea).

-  Las tácticas y técnicas de los dife
rentes  tipos de lanzamiento de las

•  Unidades de Transporte.
Las tácticas y técnicas de infiltra

ción  aérea por lanzamiento, y desig
nación e iluminación láser de objeti
vos terrestres.

Ambientación
Situación:  Hipotética situación de

crisis/guerra  con un país de riesgo
poténcial.

Cometidos: Neutralización de una
Base Aérea. Ocupación temporal de
la  misma.

Finalidad:  Realizar la evacuación
de residentes nacionales y aliados.

Supuesto: Conocimiento del orden
de  Batalla del enemigo. Conseguido
cierto  grado de superioridad aér
Realizadas acciones SEAD  (S
sión  de Defensas Aéreas)  re  las
defensas enemigas.

Aecuiies Ch’JI ajas
-  11111 Itración de Fuerzas de O pera

ciones  Especiales (SAO) mediante
lanzamiento nocturno HALO (lanza
miento  alto.  aperti.tr  baja)  de los
equipos  FAC  (controlador  aéreo
avanzado), (iluminador láser) y CCT
(equipo de control de combate) para
señalización de la zona.

-  Operación contra aérea ofensiva
(OCA)  de dos formaciones de C/B
(caza-bombardeo). sobre la Base ob
jetivo  con empleo de armamento in

Un  testigo  de excepción:  SAR  el príncipe  Felipe

Tormenta 94
ALFONSO DEL RIO Y SANCHEZ DEL VILLAR

General de Aviación

---                __

 -:            ..t           ..“‘r
---

—  ¶tT     -—-1  CONCEPTO DE LA OPERACION

-e-                      -          —       .               •‘. .  ._nt
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teligente,  de  saturación y con medios
GEL  (guerra electrónica)  de  autode
fensa,  todo  ello  para  neutralizar  la
Base  Aérea.

-  Abastecimiento  de las  fuerzas in
filtradas  mediante  acciones  de  trans
porte  aéreo táctico (TAT) empleando
diferentes  modalidades de lanzamien

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

•  Aislamiento  de  la Base  objetivo.
Interdicción  del  campo  de  batalla
(BAL).    *

rotee  t  de  las fuerzas propias
dir  mt  cnlicj’as  a las enemi
gas.  Apo        cercano (CAS).

Inteligencia  del enemigo median
reconocimientq  aéreo-tácticote

(TAR).

PLANEAMIENTO  DEL
EJERCICIO

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

Las  dificultades  se solventaron  en
la  Con  rencia Inicial de Planeani len

-   ea4a-4onferencia  Princi
pal  de  Planeamiento  (MPC),  reunio
nes  entre  los representantes  de  todas
las  unidades  implicadas  y el  Estado
May-  LMALEV,  la  buena dispo

-.   .  ,  ptFon  y  discijlina  bas
taron  para llegar a  los acuerdbpçrU
nentes  y equitativos.             e

Una  vez  aprobadas  las. “Especi  i
caciones  del  Ejercicio”  (EXSPEC)
derivadas  de  la Directiva  de  Planea
miento  se puso en  marchala  máqui
na.  Todo  el  mundo  a  trabajar:  EM,
pilotos,  mecánicos,  armeros,  jefes  y
subordinados,  equipos  de  evalua
ción,  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
más  de  40  aviones  y  más  de  700

personas  además  de  las  propias  de
la  Base  implicadas  en  el  Ejercicio
(cuadro  n° 2).

Habría  que  destacar  la labor de to
dos  y cada  uno de  los implicados  en
este  Ejercicio Tormenta-94, sería una
lista  interminable, pero es  de justicia
hacer  mención al personal del Polígo
no  de  Tiro  de  Las  Bárdenas,  que  al
mando  del  comandante  Jefe del  cita
do  polígono realizó  un gran  esfuerzo
en  los preparativos  de blancos,  ade
cuación  del  observatorio,  instalacio
nes,  sala  de  “briefing”  y otros  mu-
dios  detalles  que  hicieron  agradable
la  estancia  de más de  200 personas el
día  D (25 de mayo).

Pocos  días  antes  del  Ejercicio  e
confirma  la  asistencia  de  SAR  el
Príncipe  Felipe,  el  día D  (25 de  lila-

yo),  esta noticia es  acogida con entu
siasmo  por  todos;  el Príncipe  se inte
resa  por  nuestro  Ejército  del  Aire;
compañeros  de  su promoción  actua
rán  ese día, se espera la asistencia de
altas  autoridades civiles y militares

“todo  eLlo hace  subir  la  tensión  y el
deseo  de  todos de  que  los  fallos  sean
mínimos  y de  que  el ejercicio  sea un
éxito.

Dos  días antes del día ‘D”  comien
zan  las dudas,  como  siempre  ocurre
la  previsión meteorológica  es negati
va,  muy mal tiempo, incluso se habla
de  la  cancelación  del  ejercicio.  Pero
había  esperanza de mejoría, dos fren
¡es  que amenazaban  la península  po
drían  cambiar sus trayectorias y rozar
sólo  el  norte. Había que esperar y se
guir  trabajando.

-  Día  D-2 (23 de mayo)
Comienza  el día 23 de mayo la fase

1 del  Ejercicio  Tormenta-94.  el  des
pliegue  de unidades en la LA.  de Za
ragof  a.  Una excelente  coordinación
APP-TWR-Tráfico  de  aviones facil 1-
té  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  unidadet
y  todo queda listo para el día siguien
te.      -

-  Día  D- 1 (24 de mayo)
Continúa  este día la  fase 1 del  ejer

cicio.  El personal del Ala  31 concen
tra  armamento  en el  hangar  designa
do  (cuadro n2  3). El ambiente en  los
aparcamientos  es  fenomenal,  efusi
vos  saludos,  bromas y apuestas sobre
quien  lo hará mejor, revisiones;  equi
pos  de  tierra  listos,  uñas,  carrillos
etc...  de  una forma ordenada van ocu
pando  sus sitios.

Entretanto  tenía  lugar  el  briefing
general  del Ejercicio  presentado  por
el  E.M. del MALEV. El meteorólogo
haciendo  alusión  a  que  el  año  ante
rior  no se le había tratado “muy bien”

artículo  de  la Revista  Aeronáu
1e1 Tormenta-93,  y  a pesar  de

tiempo  seguía  fatal y  los ma
con  cara  de  conocer  su

firmó:  mañana  buen  tiem
po”,    ertó de  pleno.  Enhorabuena
querid   acultativo.

Durat  e  el resto  del  día  continua-’
ron  los trabajos  y  la preparación  de
misiones  de las distintas unidades.

J

leal
.i

CALENDARIO  DEL EJERCICIO
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Organización operativa

OCE
GJMALEV

DIREX
CTE Ala al

UNIDAD
ALA 11
ALA 12
ALA 14

ALA21 (GRUPO 22)
ALA 23
ALA 31
ALA 46
ALA 35
ALA 37

PATRUILA AGUILA
EMP

801 SON
GRUCOA

EZAPAC/EADA
ALCOTAN (ET)

llego  a  la  hora prevista  (12,20
h).

Previamente  arribaron  al  po
lígono  en autobús,  procedentes
del  aeródromo militar  de Abli

ras,  a  donde habían  llegado por
vía  aérea, todas  las autoridades
y  replesenlanles  acreditados de
los  medios de comunicación.

SAR  el  Príncipe  fue recibido
por  el SEDEE. JEMA.  Jefe del
Polígono  y los componentes del
Consejo  Superior  Aeronáutico.
Cabe  también  destacar  la pre
sencia  del  JEMA  portilgués.
DIGENIN,  así como los segun
dos  Jefes de  los di st  11105 man—
dos  y  los Jefes de  las  unidades
participantes,  entre otros.

Después  de  las fotografías de
rigor  y un rápido cal.  comenzó
el  briefing  que  C 5111  ti  el  Te
niente  General  Jefe  del  MA-
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 físico 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 polígono. Mediante me
gafonía  se  fueron  comentando  las dis
tintas  acciones  aéreas  (cuadro  n9 4.

UNIDADES Y AVIONES PARTICIPANTES

M.  AEREOS
404

5C-1511  RF-4
4  C- 14
1 P-3

4 AE-9
SC-15/1  T-10
4C-14/1  T-12

1 T-19
1 T-128
6  E-25
1 T-12

1 HD-21

TOtAL 40 AVIONES

Cuadro u» 2

J  OSE
JEMA

—  DISTAFF
LOG  URS EVAL

S.Aerotáctlcoq Agr.Combate A9r.Transporte Agr.Apoyo       Equipos de
GRUCOA  1  LJ,SFBAMPA  U.STRAN$.  EZAPACEADA  Evaluación

-                     -. .          LOGISTICO A

          -     ‘“                      TÁCTICOS

MtiraJ                                               TACTICOC-                                   -

-  Día  D (25 de mayo)
Comienza  la  fase  II  del  Ejercicio.

con  tina actividad frenética, bien tem
prano  por  la  mañana.  Los  armeros
con  sus armamentos  y configuracio
nes,  los  mecánicos  preparando  sus
aviones.  Los  pilotos  repasando  una
vez  más sus misiones.  Cada uno a lo
suyo.  Todo era importante.

SAR  el Príncipe Felipe, en  un FIS
se  desplazó  desde  la  B.A. de  Torre
jón  a la de  Zaragoza, donde fue reci

bido  por el  general Jefe de  la misma.Posteriormente,  vistiendo el  uniforme
de  capitán  del  Ejército  del  Aire,  se
trasladó  al polígono de Las  Bárdenas
en  un helicóptero Superpuma a donde

M. TERRESTRES

CRP/ACF/EAC
CCT/FAC

SMVA.A.A.
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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 Sqn.
iniciaba  el  lanzamiento  HALO.  Un
error  instrumental  dio  lugar  a que el
lanzamiento  no  Fuera preciso,  lo  que

ose  Perol

trajo  consigo  un retraso en la seeuen
cia  del  ataque previsto, ya que los pa
racaidistas cayeron en zona peligrosa.

Este  error  también  tuvo  su lado

Cuadro  Q3  positivo,  los  paracaidistas en pIe
ÁRMENTO                                no descenso se agruparon  y  din

ORDNC                                                               gieron su caída a un camino,  a fin
E        ALA 11  ALA 14  ALA 46  ALA 12  ALA 31    ALA 21    ALA 23    TOTAL    de facilitar  su recogida  mediante

AGM-65                          1     15                      2    vehículo, esto  acortó  mucho  el
GBU-l0            1       1                             ILUM.      2     tiempo de retraso.
GBU-16                          5      5             ALT/lLu           Sin más inconveniente continuo
MK-20      2      2              2      2                        8    el ejercicio  y  todo un carrusel  de
BRP-250     14      12      12                              2       40     aviones de combate llevaron a ca
RKPSS 0    6      6              20     20                             bo las acciones aéreas expuestas

BR-500                          20     20                             en el cuadro  4.
BR-250      12      14      12                              2       42       El broche final  del  día D  lo pu

1  RKT,s 275                                        84     166      260    so la  Patrulla  Aguila  de  la AGA,
AMMO                          1000   1000                     2000   que brindó  una magnífica  exhibi

CHAFF     166     166     166      250     250                     1000   ción que  contemplada  desde  el
BENG.      33     33      33       50      50                      200   obsefl’atorio es inmejorable.

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

El  comienzo  del  ejercicio  previsto  fió  en la puntualidad  de las llegadas,  final  a una jornada  entrañable.  SAR
para  las 12,15 h. fue retrasado 15 mi-  tiempo  del  briefing,  y  subida  al  ob-  el. Príncipe  Felipe  departió  con los
nulos,  el coordinador, quizás, no con-  servatorio  que tuvieron  lugar  con una  asistentes  y  comentó  con  profundo
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ha  evaluado  el  proceso  logístico  de
distribución de armamento, la acción
coordinada  de distintas unidades, y
las  tácticas y técnicas de los diferen
tes  tipos de lanzamiento de las  Uni
dades de Transporte y de infiltración
aérea por  lanzamiento y  de  designa
ción  e iluminación láser de objetivos
terrestres.

Pero  no hay  que olvidarse de otras
muchas facetas en las que también
han  existido  el adiestramiento y  la
evaluación:  e! personal de los Esta
dos Mayores, las oficinas de Relacio
nes Públicas, meteorología, unidades
de  automóviles, conductores, pabe
llones,  comedores, persona! de hm

Jorge Mata. RED

conocimiento los fallos y
Cuadron-4

aciertos del ejercicio; po-                                   ACCIONES AEREAS DhA “D’
co  después despegaba del
polígono  con dirección a       UNIDAD       N°AVOS      LAN.       MODAliDAD         TGT       VENTANA
Madrid  en un helicóptero       721 SON         1 T-i2        HALO           NIVEL             D/Z           1±15’
Superpuma.                   lKE ATTACK      2 C-1 4     STAND 0FF       MISILES IR          TODOS           H

Las  autoridades y peno-                                               SMART BOMBS
distas de igual forma des-                       4 CE-9
pegaron  del aeródromo    PACKAGEO1
militar  de Ablitas.             STRIKE ATFACK     io-ii      NIVEL Y         O4B&        TODOS        H+1 0’

-  Dm  D +  1 (26 de ma-                        1 P-3       ANGULO       FRENADAS
yo)                                           - BOMBAS

La  fase  III  del Ejercicio     PACKAGE 02                               RACIMO
continuó  el  26  de  ma  o                                                                • ROCKEFS
/  ,1  O  Ç   -  y        123 SON        1 CR-12       RECO         NIVEL          TODOS        H+27
kcuaurO  n  .3).  1  recisamen-   DROP PACKAGE
te  ese  día  no hubo fallo  al-                      1 T-12       LAPES       LAYDOWN         D/Z         H÷30’
guno digno de mencionar,          03
la  precisión en el tiro  fue                       1 T19         CDS        600 FTAGL          D/Z         H÷30’30’
de  ran exactitud  el co-                       1 T-1O         PDS    •    1200 FT AOL        D/Z         H+31’g                            P. AGUILA        6 E-25     EXHIBICION                    ZONA BLANCOS     H÷33’
mentario  general fue que                                   AEREA
habían dejado sin blancos
e!  polígono  de tiro.  Los
nervios,  la tensión y las
ganas  de hacer las cosas bien juegan
esas pasadas. El  día D +  1 sin “ex
pectadores” todo fue perfecto. Se sa
can enseñanzas.

1    -DíaD+2(27demayo)
La  fase IV  se inició el  mismo día

26  y continvó el día 27, el repliegue
de  unidades. Despedidas, hasta pron
to,  y  caras alegres y  satisfacción 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 de! armamento, se

570                                              REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA ¡Julio-Agosto  994



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

Han  existido fallos en el Tormenta-
94,  ¡naturalmente!, si todo saliera a la
perfección  no harían  falta ejercicios
de  este tipo, pero también  han existi
do  éxitos  indudables.  De Lodo se  to
ma  nota, lo bueno para  repetirlo,  los
fallos  para  tratar  de  corregirlos  la
próxima  vez.

Por  encima  de todo  ha  habido  ilu
sión,  profesionalidad, ganas de  hacer

bien  las  cosas y corazón,  mucho co
razón.

Por  último  una petición  ...:  “ejerci
cios  como  el  Tormenta  dos  veces  al
año”.  Para finalizar  se  transcribe  el
teletipo  que  SAR  el  príncipe  Felipe
envió  al JEMA.

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

“Finalizado  Ejercicio  “Tormenta-
94”  quiero expresarle mi satisfacción
por  haber  tenido  la  oportunidad  de
compartir  la jornada del  pasado 25 de
mayo  en  el  polígono  de  tiro  de  Las
Bárdenas  Reales y comprobar la gran
profesionalidad  y  adiestramiento  de

-_

UNIDAD    SAliDAS

ALA11       10

ALA12       11

Al.A14       12

ALA31       10
(G-15}

AI.A46       6
462S0N

Al.A23       4

ACIONES AEREAS DIA D+ 1”

MISIONES       ARMAMENTO
6  BR-250

CAS/MI         4 BRPS-250
4  BRP-250

20  MK-82
CAS/SAI         16 BR-500

3 GBU-16

6  BR-250
CAS/MI         4 BRPS-250

4  BRP-250

16 BR-255000
CAS/SAI         416 MK-82

3  GBU-16

12 BRP-250
CAS/BAI         4 BR-2500

6  BRPS-250

2 BR-250
CAS/SAI         2 BRP-250

176 RKT

Cuadro n°5    las tripulaciones,  así  como  el  alto
rendimiento  de todos  los sistemas  de

MODULO       armas.
USU62O2Q        Igualmente, expreso  a V.E.  y al
USU44 120
U5u62000      personal del  Ala  12 mi gratitud por el
USU62020      magnífico e inolvidable vuelo que re

alice  en  el  avión  F-18 en  el  que pudeUWY441 10
uwr841  a      constatar sus extraordinarias caracte
UWUB4J 10      rísticas y capacidades  para  la defen

sa.U5U6202Q
IJSU44 120
USU62000
USLJ62020

UWY572100
UWf441 10
IJW’Y841 10

USU62000
USU441 00
USU62020

Reciba  y haga  extensivo  a todo  el
personal  del Ejército  del  Aire  la  ex
presión  sincera de mi reconocimiento
y  felicitación por el  alto espíritu y de
dicación  con que  lleva  a  cabo su mi
sión,  y mi aliento  a continuar fieles a
tan  ejemplar  vocación  de  servicio  a
España.  Felipe.  Príncipe  de  Astu
rias”.

2.-  Lo que traslado para general co
nocimiento  y difusión entre  personal
de  su mando”  u
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p ESE a lo que se pudiera pensar
por  la lectura de las muchas no
ticias  que se reciben de los me

dios  de comunicación generales so
bre  la participación española en las
operaciones de Naciones Unidas en
Bosnia  Herzegovina. el  Ejército del
Aire  se encuentra allí representado, si
no en cantidad, sí con gran intensidad
dentro  de Lodo el segmento terrestre
de  apoyo aéreo a UNPROFOR.

Hay  que entender que UNPRO
FOR  no tiene  segmento aéreo de

apoyo, sino que se lo proporciona la
OTAN  a través  de la  Operación
‘Deny  Flight  dirigida  por  su 5
Fuerza  Aérea  Tícnc:i  (FIVEATAF)
establecida en Vicenza.  Los  aviones
se  encuentran dispersos por la geo
grafía  italiana o en portaaviones en
el  Adriático.  España participa  t1
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
ampliación  de esta participación.

Además, hay un oficial de enlace es
pañol  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  prohibición 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
1-lerzegovina.

Pero... ¿hay personal
del Ejército del Aire en

Bosnia?
JAVIER GARCIA ARNAIZ

Teniente Coronel de Aviación

1  (*)  El presente artículo  está escrito en los últimos días del mes de mayo de

/  99-] $ y  los (1(11)5 (-(‘nre)ln-Ioç se refieren a esa fecha.

Fíelicópwrts Sea King de UNPROFOR.
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Por  otro  lado,  e  implicando  tam
bién  aviones,  se encuentra  la Opera
ción  “Sharp  Guard”  para  vigilar  el
Bloqueo  Naval de  las partes  en  con
flicto,  y la  Operación  “Provide  Pro-
mise  para el lanzamiento de alimen
tos  y ayuda  humanitaria  en  general
sobre  zonas  inaccesibles  de  Bosnia
Herzegovina.  En la Operación “Sharp
Guard”  el  Ejército  del Aire  participa
mediante  aviones P3 Orión.

Hasta  aquí lo que supone participa
ción  en  entidades que  realizan su mi-

Los  FAC urili:a,i
el  conocimienlo del terreno,
fotografías aéreas y mapas
para preparar Sus misiones.

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

Dentro  de UNPROFOR,  la organi
zación  en  la que  se  centralizan  las
operaciones  aéreas  y el  seguimiento
del  mantenimiento  de  la  zona  de
prohibición  de  vuelos  NFZ es  parte
de  la  sección  de  operaciones  del
Cuartel  General de  UNPROFOR.  en
Zabreb.  Croacia (UNPROFOR HQ) y
se  denomina  G3-Air.  Esta  sección

depende  del comandante  de  la fuerza
(Force  Comrnander, FC), es  decir del
jefe  militar de UNFROFOR. El cargo

de  FC es desempeñado por el  general
francés  de  Lapresle  (*),  que  se  en
cuentra  en  estrecho  contacto  con  el
representante  especial  del  Secretario
General  de  Naciones  Unidas
(UNSGSR),  señor Akashi (*).

G3-Air  UNPROFOR,  que  está  al
mando  de  un coronel del  Ejército del
aire  francés, está dividida en tres  sec
ciones:  planes,  MCCC y operaciones

aéreas.  La primera sección se encarga
de  la  realización  de  las  órdenes  de
operaciones,  la normativa interna, es
tadísticas,  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 situación  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 sección de
operaciones  aéreas se  encarga princi
palmente  de los vuelos de los aviones

de  transporte de  UNPROFOR que enforma  de  estafeta  unen diversas  ciu
dades,  de  las  evacuaciones
médicas  con medios  aéreos
de  UNPROFOR,  obtención
de  autorizaciones diplomáti
cas,  y  el  enlace con  las  ba
ses  utilizadas  por  UNPRO
POR.

Como  se  puede  ver.  UN
PROFOR  tiene  aviones.
aviones  de transporte y heli
cópteros,  que  en ningún  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  sección  de  G3-
Air.  De  todas  formas,  y co
mo  es  comprensible, el enla
ce  entre  UNPROFOR  y
OTAN  en lo relativo al con
trol  de  la NFZ  y la realiza
ción  de  misiones  CAS  es
muy  estrecho.  Hasta el  mo

mento  (*) no hay ningún representan
te  del Ejército del  Aire español  en la
sección  G3-Air del HQ UNPROFOR.

Uno  de  los  mandos  subordinados
de  UNPROFOR es el mando de  Bos
nia  Herzegovina  (BHCL  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  británico  Michael  Rose  (*),  y el
mando  de  BHC REAR al  general del

Gráfico 1. Areas de responsabilidad y cuarteles generales de LTNPROFOR en Bosnia-Her:egoiino.
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Ejército  de  Tierra  español
Jose  Antonio  Leal  (*)•  Las
operaciones  aéreas de  BHC
se  llevan desde  dos lugares
distintos.  La sección de ope
raciones  aéreas,  que  se  en
carga  de  los movimientos de
helicópteros  de  UNPRO
FOR,  se encuentra  en  BHC
REAR.  en Split,  y el AOCC
(Air  Operations  Coordina
tion  Cerner), que  se encarga
del  control  del  apoyo aéreo
cercano  a  UNPROFOR.  se
encuentra  en  BHC FWD  en
Sarajevo.  Los  helicópteros
que  operan  actualmente  en
Bosnia  Herzegovina  (BH)
pertenecen  a  Francia,  Reino
Unido,  Noruega  y Holanda.
También  se  encuentra  en  el
BHC  REAR una oficina  de
movimientos  aéreos regula
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 aéreo a  UNPROFOR.  Las
salidas  y  el  tipo de  misiones  que  se
van  a  hacer son suministradas  por  el
CAOC  de FIVEATAF.  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  misión  de  entrena
miento  depende del AOCC,  que asig
na  misión  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 día, y se utiliza para en
trenar  a  los  TACPs,  reconocer  las
condiciones  meteorológicas  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 día  y consta de  un director bri
tánico  (RAF)  con el  grado  de  Wing
Commander  (teniente  coronel)  y un
segundo  director del mismo ejército y
con  el grado de Squadron Leader (co
mandantel.  Además  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

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

Otra  sección  reducida  del  AOCC
se  encarga de  la generación de las pe
ticiones  de  reconocimiento aéreo que
puedan  existir en  BHC, y también de
la  distribución  de  La información que
se  obtenga  por  ese  medio.  Como es
lógico,  esta sección  está en  contacto
muy  cercano con la sección de  infor
mación  de  BHC. Uno de  los coordi
nadores  de  operaciones  aéreas  es  un
comandante  del Ejército  del Aire es
pañol.

Dada  la  importancia  en  las opera
ciones  aéreas que juegan el  MCCC yel  AOCC.  FIVEATAF mantiene ofi

ciales  de  enlace  en  ambas  organiza
ciones.

El  mando  de  Bosnia  Herzegovina
de  UNPROFOR está dividido en  tres
mandos  sectoriales,  uno  para  la ciu
dad  de  Sarajevo  y  su zona de  exclu
sión  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  República  de Bosnia  y
Herzegovina  (BiH)  y del  consejo de

Defensa  de  la  República  de
Hertzeg-Bosna  (HVO).  El sec
tor  suroeste  de  BHC  (SSW)
abarca  las áreas de responsabili
dad  de los dos  batallones britá
nicos,  del  segundo  batallón  ca
nadiense,  del  batallón  malayo,
del  turco  y del espadol.  El sec
tor  se  encarga  de  coordinar  to
das  las labores de  interposición,
de  protección de ayuda humani
taria  y de vigilancia del cumpli
miento  de los acuerdos firmados
por  las panes en conilicto.

Durante  sus labores,  UNPRO
FOR  puede  verse  atacada,  y
aunque  puede  defenderse,  sólo
dispone  de  armas  ligeras  para
ello,  por  lo que confía 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, elLas  a  nducciones de aerona ves se puedeti efectuar desde el

interior  del vehículo del TACP. 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  BU, gestiona  las
peticiones  de  reconocimiento  aéreo
de  los batallones  del sector,  y super
visa  el  equipo  y el entrenamiento  de
los  1ACPs  (Tactical  Air  Control
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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
está  ocupado por un comandante del
Ejército  del Aire español.

El  batallón español  (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
llón.  Se trata como es lógi
co  de  un comandante  del
Ejército  del Aire.  Este co
mandante  asesora  al jefe
del  batallón  en  los aspec
tos  relativos  al  empleo del
apoyo  aéreo y despliegues
de  TACPs,  además  de
constituirse  en  la cabeza
visible  del  destacamento
del  Ejército del  Aire en el
área  de  responsabilidad
(AOR)  del  batallón  espa
ñol  en BH.

El  apoyo aéreo es dirigi
do  desde  la superficie  por

los  TACPs, o equipos  de  control  aé
reo  tácticos.  El  Ejército  del  Aire
mantiene  de forma conthiua 2 TACPs
en  el AOR de SPABAT. Para que es
tos  TACPs se mantengan  operativos
durante  las 24 horas del  día y 7 días a
las  semana,  es  necesario  que existan
otros  dos  equipos.  Entre  los 4 equi
pos  se  mantiene  una  rotación  cons
tante,  de forma que dos se encuentren

siempre  en  su  puesto  de
despliegue,  otro  en  la  base
logística  de  los TACPs  en
Dracevo,  al  sur  de  Medju
gorje,  en  espera,  y  otro
equipo  se  encuentra  en  pe
riodo  de permisos o bien si
guiendo  periodos  de  reen
trenamiento  y  enlace  con
las  tripulaciones  de  la
OTAN  en  la  base  italiana
de  Aviano.

Cada  TACP.  está  com
puesto  por  4 personas,  un
controlador  aéreo avanzado
que  es el jefe del equipo, un
ayudante  de  FAC.  un con
ductor  y  un operador de  ra
dio,  que a su vez es técnico
de  radio.

Cada  TACP  realiza  dia
riamente  una  o dos  misio
nes  de conducción de  avio
nes  sin que importe  la hora
del  día  o  condiciones  de

luz,  para  lo que  está  dotado  de  los
equipos  de  guía,  comunicaciones  y
señalamiento  de  objetivos adecuados.
Cada  misión  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  observación  que
ha  elegido como más adecuados para
poder  guiar  a  los aviones que  han de
poder  defender a  UMPROFOR en ca
so  de verse atacados.

A  esta organización  aérea hay que
añadir  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 organización
puramente  aérea,  sí que  se  encuentra
en  UNPROFOR.

Como  se  puede  ver,  la  presencia
del  Ejército  del  Aire  en  UNPRO
FOR,  si bien  no es  numerosa,  sí es
importante,  encontrándose  represen
tado  en  niveles  importantes  de  deci
sión  y de  ejecución  de  las  operacio
nes  del  factor  que  ha  provocado  los
cambios  más  decisivos en  el proceso
de  paz  en  la  antigua  Yugoslavia,  el
poder  aéreo.  •

Pórganización aérea de UNPROFOR

r COMFIVEATAF1

MCCC

AOCC

CAOC

¡
BATCOM

a     -    Conducción

TACP ALO

uuuu.  Control operativo

 Coordinación

Vehículo  de los TACPS del  Ejército  del
Aire  con iluminador  láser.
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F-5: avión
táctico de
los setenta
ANTONIO CABRERA SANTAMARIA

Teniente Coronel de Aviación

INIRODUCCIONE L Departamento  de  Defensa de
los  Estados  Unidos se  encontró,
al  comienzo de  la década de  los

años  cincuenta,  con el  problema  del
elevado  coste que  tenían  los modelos
de  aviones  interceptadores y tácticos
que  se encontraban  en  desarrollo  en
esos momentos.  Las  Fuerzas  Arma-
das  norteamericanas  necesitaban  de
un  modelo  más  económico  que  lo
que  se preveía  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 tendría que ser un
avión  supersónico, que cumpliera con
los  cometidos propios de las misiones
tácticas,  fácilmente  manejable  en  el
aire,  con buenas  características  para
el  combate en cotas medias  y que  pu
diera  ser dedicado a  la instrucción de
nuevos  pilotos.

Las  autoridades  estadounidenses
lanzaron  los  requisitos  antes  señala
dos  a  los fabricantes más importantes
del  país.  La casa Northorp fue  la más
interesada  a  la  hora  de  recoger  el
mensaje.  Comenzó  los trabajos sobre
tres  prototipos que  llevaban la deno
minación  N-l56  F en  mayo  del  año
1958.  La empresa  constructora  reci
bió  el  espaldarazo definitivo ese mis
mo  año del  gobierno  de  los Estados
Unidos,  que  había hecho caso de  los
estudios  que  sobre el  proyecto  había
desarrollado  la Fuerza Aérea. Con es-
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te  decisivo impulso, el nuevo modelo
efectuó su primer vuelo el 30 de julio
de  1959.

Los  modelos iniciales que se pen
saron  fabricar  fueron  tres:  el  F-5A,
versión  monoplaza del proyecto de
caza  táctico, el F-5RF  de reconoci
miento también en versión monopla
za, y el F-5B para instrucción y ense
ñanza.

Todas  las versiones iniciales han
tenido  características muy similares
de  vuelo. La única 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 cañones
para conseguir espacio para la segun
da  cabina, y que el F-5RF tiene un
mono  diferente para alojar a su vez
las  cámaras fotográficas.

El  producto resultante del proyecto
de  Northorp reunía unos requisitos
tales que el gobierno de los Estados
Unidos decidió autorizar su fabrica
ción  por parte de otros países aliados
bajo  licencia. Este ha sido el caso por
ejemplo de España y Canadá.

CASA fabricó.
bajo licencia.
un total de 70 aviones
para  el Ejército del Aire,
34 de ellos en versión
doblernando.

w

4

•
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EL  F-5 EN EL MUNDO

Construyeron también bajo licencia
el  nuevo sistema  de armas  los Países
Bajos.  Pero además prestó su servicio
en  las Fuerzas Aéreas de  varias nacio
nes.  La lista podría ser excesivamente
extensa  pero bastará con señalar algu
nas  de las más significativas, como es
el  caso de  Arabia  Saudí,  Libia,  Etio
pía  Pakistán, Brasil,  Marruecos o Su
dán,  y mucho  más  cerca  de  nuestro
entorno  hay que  destacar  su  empleo
por  parte de  Noruega, Holanda,  Gre
cia,  Turquía 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

1 las de  Vietnam del Sur. Han sido mu
chas  las misiones de apoyo y  recono
cimiento  en  las que  participó,  siendo
muy  elevado  su  rendimiento  a pesar
de  las  limitaciones  que  en  cuanto  a
carga  a transportar tenía, en compara
ción  con otros  modelos como  pudie
ran  ser el Phantom 110 el F-105,  am
bos  de gran peso  específico en  el de
sarrollo  de  la batalla llevada desde el
aire.  Pero fue su versatilidad  y tiexi
bilidad  la que le hizo ser un elemento
muy  válido en el conflicto.

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

avión  de entrenamiento avanzado han
sido,  igualmente, fundamentales en  la
enseñanza  de  nuevas generaciones de
pilotos.  Hoy  en  día  son muchos  los
paises  que se  encuentran a  la búsque

da  de un avión que pueda cumplir, co
mo  lo ha hecho el F-5, los mismos co
metidos  que a  él  se le  han asignado,
tanto  en combate como en instrucción.

F:L  F-S EN EL E.EJERCITO DEL
AIRE

Dentro  de  los  acuerdos  hispano-
norteamericanos,  se  le concedió  ti
cencia  a  la empresa  Construcciones
Aeronáuticas  SA.  para  la  fabrica
ción,  con destino al Ejército del Aire,
de  un total de 70 aparatos, de los cua
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4.

Sus buenos resultados
en combate y su econornia
en las operaciones
fueron  las causas
del  éxito alcanzado
en todo el mundo.

les  34 serían de la versión dobleman
do.  Durante  el  año  1968  efectuó su
vuelo el primero de ellos.

Esa misma política de concesión de
licencia para la fabricación en empre
sas  extranjeras  de los modelos de la
casa  Northrop se  llevó con la  fabrica
CANADAIR.  como  ya  ha  quedado
señalado  con anterioridad, a la que se
autorizó  el montaje de un total de 89.
dato  muy  interesante  a tener  en  con
sideración  para  cuando se  hable, con
posterioridad,  del  Programa  de  Mo-
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Formación  de F-5 del Ala 2/  en misión de tiro  aire-suc/o.

dernización  que en la actualidad se
está efectuarnio a la flota de  aviones
del  Ejército del Aire.

i  No es intención de este artículo re
alizar  una historia de lo que para el
Ejército  del Aire ha supuesto el F-5.
Pretender hacerlo implicaría dedicar
todo  un trabajo monográfico de una
extensión  superior a lo que abarca

1  normalmente nuestra Revista de Ae
ronáutica y Astronáutica.

Tan sólo es de destacar aquí la im
portancia que para nuestras Fuerzas
Armadas han supuesto unidades tan
emblemáticas 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 deberían fijarse los
hituros miembros de nuestro Ejército.

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

entrenamiento y dedicación en aque
llos  momentos en los que las circuns
tancias permitían 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 iorúji  por  el trabajo
bien hecho, a pesar de no contar. en
muchas ocasiones, con los mejores
medios, los de última generación.

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

profesionalidad  de los instructores
que  han pasado por Talavera, en un
cometido tan poco llamativo como es
la  enseñanza, ha sido la base para que
nuestros Escuadrones de Caza y Ata
que  se encuentren, en lo referente a
tácticas y  técnicas de combate, entre
los  más destacados de los ejércitos de
nuestro enLomo.

LA  CELULA

El  equipo de diseñadores capitane
ado  por Welko  Gasich fue modifi
cando el proyecto de la casa North
rop  conocido como TaIly-Ho, hasta
ir  moldeando un avión con un fusela
je  que seguía la regla del área, 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 única
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son  mínimas. Partiendo del diseño
básico  del modelo A, el  RF puede
considerarse como idéntico, con la
única salvedad del mono, donde lle
va  alojadas cuatro cámaras fotográfi
cas de 70 mm. El modelo B es el que
presenta más variaciones, lógicamen
te  al ser la versión de doblemando y
enseñanza. En él se ha ganado espa
cio  para las dos cabinas a base de sa
crificar  el armamento interno, es de
cir  los dos cañones 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 depósitos de com
bustible.  En total la capacidad
de  carga annamentística a.scien
de  a cerca de 3.200 kgs. El  vi
sor para hacer la puntería es fijo
y  muy similar al utilizado por el
F-86  Sabre (cuadro núm 1).

Los  datos reseñados en el
cuadro están referidos al mode
lo  E-SA. El resto de los mode
los  tienen pequeñas diferencias
en  sus características pero de
poca  entidad, pudiéndose ope
rar  indistintamente cualquiera
de  los modelos sin detectarse
diversos comportamientos.

mayores cotas de autogestión en el se
no  de nuestro Ejército. En la actuali
dad, y ya desde el año 1.977, la capaci
dad de nuestros Talleres de Propulsión
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  avión. Aplicando a sus compo
nentes las categorías de cambio en el
momento  del fallo,  o cuando se ha
cumplido  su tiempo  de funciona
miento,  o bien revisándolos cuando
lo  determina la Orden Técnica, se al-

superficie que detenta un perfil canti
léver. Este ala, en unión con los esta
bilizadores  vertical y horizontal, tiene
bordes  de  ataque  con moderada  fle
cha  hacia  atrás.  Los frenos  aerodiná
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 depósitos de com
bustible  o misiles aire-aire del tipo
Sidewinder.

Fue  concebido para operar desde
terreno no muy preparado, por lo que
se  le dotó de paracaídas de frenado
que  disminuyera en gran medida su
carrera de aterrizaje. El tren es. por
supuesto, triciclo  y  retráctil,  como
corresponde a un avión reactor super
sónico.

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

LA  PLANTA MOTRIZ

El  motor del F-5 puede consi
derarse como una obra de reloje
ría.  Se trata del J8SGE-l3 de la
casa General Electric, fabricado
en su factoría de Lynn cerca de la
ciudad  norteamericana de Bos
ton.  Dispone de un único flujo
axial,  sistema anular de combus
tión,  álabes de entrada al com
presor variables, sangrado inter
etapas del compresor y un postquema
dor  con tobera variable  de salida.
Básicamente el motor compone de las
siguientes secciones: frontal, compre
sor, principal, combustión, turbina, di
fusor, postquemador. tobera variable de
salida y accesorios. Sus características
más significativas se recogen en el cua
dro núm. 2.

La planta motriz del avión está com
puesta por dos motores. Es en el cam
po  del motor donde se han alcanzado

canza una vida útil de funcionamien
to  sin límites.  Las inspecciones de
componentes se efectúan 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  determinación acertada por
parte del Ejército del Aire  ha sido la
de  la adquisición de una importante
cantidad de motores, muy superior a
la  de aviones en plantilla.  Esto ha
permitido  que la  operatividad  se

La  misión está a punto de crmlt’n:a,.
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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 básica  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 él se realizan, máxime si lo
comparamos con otros modelos de la
misma  generación, algunos de los
cuales  han estado en dotación  en
nuestro Ejército del Aire.

Los  diseñadores procuraron plani
ficar  piezas, equipos y elementos de
tal  forma que se pudieran intercam
biar  tanto entre aviones de la misma
versión como entre los de versiones
diferentes, con las lógicas 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 años, 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 utilización  del
sistema de armas, a no efectuar nin
gún  tipo de revisión general del mis
mo.  Las Ordenes Técnicas han con
templado una sucesión 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 día

i  de todo el conjunto.
Pero se debe señalar que el fabri

cante del proyecto Llegó a fijar  los ca
lendarios de inspecciones y la catego
ría  de las mismas, tomando como
guía 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 corno vital  puede llegar
a  ser crítica 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 fijó  una vida  máxima de
4.000  horas de vuelo y 4.000 aterri
zajes.

PROGRAMA  DE MODERNIZA
ClON

Efectuando una misión de combate
entre  alumno y profesor, el día 28 de
abril  de 1.989, el avión F-S8133 per
día  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 regía el
sistema de reparaciones e inspeccio
nes de este avión.

La  empresa constructora. Construc
ciones Aeronáuticas S.A., ofertó un
conjunto  de mejoras tendentes a re
forzar  los  puntos más críticos  del
avión, 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 ningún con
cepto. ni la capacidad operacional del
avión ni la seguridad en su manejo.

CASA  diseñó este programa basán
dose  en los estudios efectuados por
Northrop y en las experiencias extraí
das de las operaciones con F-5 de la
Fuerza Aérea Canadiense, que ini
cialmente  se consideraron como un
30%  más severas que la del resto de
los  países que empleaban este siste
ma  de armas. Los acontecimientos
demostrarían que esta apreciación ha
bía  sido errónea, resultando mucho
más dura la utilización que en España

se le habían dado a los F-5 que la ca
i  nadiense.

Tomada  la decisión de proceder a
la  inspección y  reparación 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 política
de material que tanto el Mi
nisterio  de Defensa como el
Estado Mayor del Aire  ha
bían diseñado, se determinó
que el programa sería única
mente de aplicación a los F
SB.  dada la imposibilidad
de adquirir un nuevo avión
que pudiera cumplir, con las
mismas garantías, la misión
que  en la actualidad tiene
asignada el ALA  23.

El  siguiente hito en todo
este proceso fue el de la ad
judicación del contrato de la
remodelación y en este senti
do  era lógico pensar que la
empresa que contaba con to
das  las posibilidades  para
llevarlo a efecto sería la mis
ma  que lo  había Fabricado,
CASA,  como así sucedió,
que a su vez subcontrató, pa
ra  determinados trabajos, a
la  compañía  canadiense
Bristol,  encargada a su vez
por  las Fuerzas Aéreas Ca
nadienses de remodelar sus
flota.  CASA comenzó 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
jó  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 significó
un  retroceso en la operatividad del
Ala  de Morón al no poderse dar con
la  asiduidad adecuada los dobleman
dos  y las misiones de instrucción 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
reparación  en factoría 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  volverá  a  ser  lo  que
siempre  ha sido.

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

Los  intercambios con Fuerzas  Aé
reas  de otros países serán 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  inspección
y  reparación  se han seguido  las  pau

Cuadro n2

Turrrr
axial con
postquemador

Peso             600 libras
Longitud           110 pulgadas
Diámetro          20 pulgadas
Etapas del
compresor         8
Etapas de
la  turbino          2
Velocidad de giro
en MIt            16.542 r.p.m.
Velocidad de giro
en IDLE           7.940 r.p.m.  y
Empuje en MIL       2.720 libras  
Empuje con
pestquemador      4.080 libros
Consumo especifico
en MIL            1.03 libras/hora’
Consumo espc.
postquemodor      2.22 libras/hora’

Consumo Especifico es el consumo de
cada motor por unidad de empuje

tas  que  ha  estudiado  CASA,  no  se
puede  olvidar que junto a ella existen
otros  empresas  y otros  asesores  que
continúan  trabajando  con  el avión  y
sus  descubrimientos,  fundamental
mente  en  el  campo  de  la  fatiga  de
componentes  y su corrección, 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 viabili
dad  de  proyectos  que  aún continúan
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”

Los ‘Gallos  volando sobre ¡a ciudad de Morón de la Fi-muera.
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F-iBy  RF-4C del Ala
12,  primera  wzidá4
que ha nónnalizade

el  esquema de pintu
ro  cii sus avione  —

1*

•

1     4’;1]

it
—-——  —a  —a-        ——1-              -  -

Conm  dato  significativo  se  puede  se-   sobre  otros  esquemas  de  pintura,  pero   cas,  aunque  sea  éste  uii  tema  dondc

ñalar  la  existencia  en  el  seno  de   a  su  vez  no  carece  de  inconvenientes,   pueda  existir  diversidad  de  opiniones.

nuestro  Ejército  del  Aire  de  siete   Entre  las  primeras  se  puede  citar  la   Salvo  casos  muy  específicos  que  co-

unidades  de  reactores  que  utilizaron   (le  la  unifoniiidad  cii  sí  y  la  economía   mentaremos  mús  adelante,  el  fin  de

seis  esquemas  dilerentes  de  pintura,   de  costes  que  conlleva.  si  bien  este   un  esquema  de  pintura  en  una  aero—

o  el  hecho  de  que  los  únicos  nueve   último  dato  puede  resultar  ficticio  ya   llave  lliilitar  es  actuar  como  camutia

R  F—4C  Pliantom  de  reconoc  miento   que  aunque  se  ha  intentado  utilizar  je  pata  evitar  la  detección  e  identi  fi

del  Escuadrón  123  llegaran  a  tener  si—   un  único  tipo  de  pintura.  en  la  prácti—   cación  visual,  lo  que  se  logia  hacien

multáneaniente  cuatro  esquemas  de   ca  han  aparecido  distintos  grises  de—   do  confundir  la  aerollave  con  su

pintura  diferentes,              pendiendo  de  la  instalación  encarga—   fondo  visual  tdesde  el  punto  de  vista

da  de  llevar  a  cabo  las  labores  de  pm-   del  observador)  y  rompiendo  al  mis—

RAZONES  PARA  EL  CAMBIO  tura  (factorías  extranjeras.  CASA.  mo  tiempo  su  silueta  externa  caracte

maestranzas  aéreas.  escuadrones  de  rística.  El  fondo  sobre  el  que  la  aero—

Pero  el  tiempo  pasa  icdo  llega  y  mantenimiento,  etc...).  Otra  ventaja  a  nave  es  observada  puede  ser  celeste.

así  el  citado  estudio  o  al  menos  el  de—  destacar  son  los  efectos  térmicos  de—  gris  o  azul.  para  un  observador  en  tic—

seo  (le  normalización  se  ha  producido  rivados  (le  tratarse  de  un  color  claro.  rra  (  AAA  o  SAM  )  o  q  tic  y  udc  por

y  en  la  actualidad  se  procede  a  pintar  ya  que  ésto  disminuye  de  fonna  apre-  debajo  de  su  nivel,  o  bien  oscuro  co-

una  grttn  mttyoría  (le  nuestras  aerona—  eiable  la  temperatura  en  el  interior  de  mo  corresponde  al  mar  o  a!  terreno

ves  con  un  único  color  gris  claro  uni—  los  aviones  Y  permite  una  niejor  refri—  cuando  el  observador  vuela  a  un  Eli

do  a  una  disminución  de  tamaño  de  geraeión  de  los  equipos  (le  aviónica  y  vel  superior.  Es  evidenle  que  no  exis

las  escarapelas  y  la  Cruz  de  San  An—  del  sistema  de  presurización.  Por  últi—  te  un  (iniCo  cam  ufl  aje  que  aharq  tic

drés.  Como  casi  todo  cii  esta  vida  la  mo  hay  que  e  itar  como  más  ini  por—  satisfactoriamente  estas  dos  posi  hili—

medida  aporta  unas  claras  ventajas  tante  las  ventajas  operativas  y  tácti—  dades  (la  solución  (le  pintar  única—

REVISTA  DE  AFRONAIJTICA  Y  ASTRONAUT!CA/JtiliuAgo’in  99-1                                585;0]



til•       1•
1$

!i.



j{C

1 

•

-

.   .tw
22-35

-

e

e.
1

:1.
r—’»-  H.







;1]

Días que tfr jan miela;0]

Un fin de semana: la ida
LEocRiclo ALM000VAR MARTINEZ

General de Aviación

fl  OMO  pasan  los  años!  HaceU más de  un  lustro  que  no  me
asomo  a  las páginas  de nuestra

querida  y  muy  prestigiosa  Revista
de  Aeronáutica  y Astronáutica.  Ra
zones  personales,  trabajo  y la  sensa
ción  subjetiva  de que  mis  historietas
no  interesaban,  han hecho,  cada  una
por  sí  sola  y en  conjunto,  que  haya
mantenido  este silencio.

Pero  tras  mi nombramiento  como
Director  del  Instituto  de  Historia  y
Cultura  Aeronáuticas,  entré  nueva
mente  en contacto  con ella, viéndola
y  viviéndola  más  de  cerca  por  su
adscripción  al Instituto,  reanudando
mi  vínculo  personal con  más fuerza,
en  un  intento  de  apoyarla  no  sólo
por  mi cargo, sino también  como co
laborador.

Puesto  de  acuerdo con el  Director,
reaparezco  en  esa  sección  casi  fija
que  el  coronel  Dáneo,  gran renovador  y  creador  del  nuevo  estilo  en

fondo  y  forma que  actualmente  luce
nuestra  gran Revista,  ideó en  1983 y
bautizó  con el  titulo ‘Días que  dejan
huella”.

“Decíamos  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  más.  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 “menú” de papá.

Para  paliar  todo  ésto,  es  necesario
que  la familia  acepte las  situaciones
como  se  presenten.  Hace  falta  que
haya  viviendas  militares.  Requiere
que  los niños  sean aceptados  en  co
legios,  institutos y universidades,  in
cluso  con  los cursos empezados;  así
y  todo,  el  frecuente  cambio  de  pro
fesores  y  compañeros  no  resulta
bueno  ni en  lo personal ni en el  futu
ro  profesional.  Se  hace  preciso  el
apoyo  de  la  organización  de  los
compañeros;  cuántas 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,  lógicamente,
para  ella sea “Villa Madre”.

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

1  de siete,  cuatro y  año y pico  se tras
ladaron  allí  en  agosto  del  año  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
ría  seis meses.

A  principios  de  marzo del  año si
guiente  me  incorporé  a  mi  nuevo
destino  en  Torrejón.  Ya se había he
cho  la  entrega  oficial  de  los prime
ros  aviones y  me encontraba  metido
como  oficial  de  operaciones  en  las
tareas  de  organización  del  104  Es

cuadrón  de  Fuerzas  Aéreas  y,  como
instructor,  transmitiendo  a mis  com
pañeros  lo que  había aprendido en  el
curso.

Por  no tener  casa  aún, me  alojaba
en  el  Pabellón de  Oficiales donde vi
vían  normalmente los solteros.  Por la

separación  que
habíamos  sopor
tado  durante tan
tos  meses,  se ha
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
algún  servicio en
la  Base. Además,
no  tenía  automó
vil.  En  cuanto  a
trenes,  la  facili
dad  actual  del
talgo  a  cualquier
hora,  nada.  Por
otro  lado,  los
viajes  suponían
un  gasto  adicio
nal.

Con  esta  si
tuación,  se  im
ponía  el  medio
aéreo  por  ser  más  rápido  y  más  se
guro  y  permitirme  volar  otra  vez,
que  es  lo que  más  nos  gusta  a  los
aviadores.  Y esta  solución  la encon
tré  en  la avioneta  Iberavia  1-115, 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  reacción  y  también  para
que  los  reactoristas  pudiesen  au
mentar  su  experiencia  aérea,  siem
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vegar  con brújula,  mapa y  reloj.  Y
desde  luego y  lo  que más, a estar
solo  en el aire y a tomar decisiones.
Pero hay una contrapartida negati
va:  volar un avión que no es el habi

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
cionó  perfectamente.

Llegó  el siguiente fin  de semana

iniciar  el rodaje: -“Torrejón, aquí 6-
6,  permiso para rodar.  Ante el  si
lencio  de aquella, repetí la llamada
recibiendo la misma muda respuesta.
Así  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.  -“Torrejón  de 6-
6...?”  pregunté más que solicité des
de  mi nueva posición, obteniendo el
mismo  resultado.

Pensando que la mala sombra no

la  tenían los edificios, sino la radio,
decidí  volver al lugar del que había
salido,  próximo al barracón. El me
cánico de servicio subió al plano de
la  avioneta sujetándose la gorra con
la  mano izquierda para evitar que el

rebufo  de la hélice
se  la quitase de la
cabeza.  Enterado
del  problema, de
cidió  buscar  un
mecánico  radio.
Por  fm, al cabo de
un  rato, llegó  uno
subido en una mo
tocicleta.  Probó y
volvió  a probar.
Llamadas,  cam
bios  de canales,
movimiento de in
terruptores. Yo se
guía  manteniendo
el  motor  en mar
cha.  Por  fin,  me
miró  y sentenció:
-‘Esta  radio  no
funciona!!.

La  sentencia era
doble:  por  un la
do,  su dictámen
técnico;  por otro,
mi  condenación a
no  ver a los míos
en quince días.

Me  dijo  que es
perase  un poco y
se  fue hacia el ba
rracón.  Como era
habilidoso  y  con
recursos, quitó un
VHF  de otra  E-9
que  estaba en re
visión,  y  lo  inter
cambió  por el de
fectuoso. Hizo una
llamada y sonrien

te,  me dijo:  -“Ya funciona, mi capi
tán!

Resuelto el problema, solicité da
tos,  rodé y despegué. Qué importa
ba  que fuesen ya las cuatro y  media
de  la tarde si  dentro de un rato esta
ría  con mi  gente!  Así es que muy
contento,  comencé a disfrutar  del
vuelo.  Ya fuera del control del aeró
dromo,  apagué la radio, comprobé
que  la brújula indicaba normalmente
dentro  de su esfera acuosa y  que el
reloj  de a bordo iba en hora con el

pre  que sus vuelos no comprometie
ra  aquellas. Desde cadete había oído
decir  a mis mayores en este arte que
siempre  que un piloto  está en el  ai
re,  aprende algo por muy simple que
sea el avión. Entre otras cosas, a na

que  empezaba el viemes día 12 y me
dispuse  a llevar  a cabo la misma
operación.

Puse en marcha. Calenté el motor
y,  cuando todo estaba listo, solicité
permiso  a la  torre de control  para
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mío,  desplegué  el  mapa de  es
cala  1:1.000.000  y comencé  a
identificar  los  accidentes  geo
gráficos.

Pasé  el Tajuña.  Pasé  el Tajo.
Dejé  atrás  Tarancón.  A mi  iz
quierda  vi  tramos del transvase
Tajo-Segura.  Pero cuando creía
que  estaba en  un lugar detemii
nado.  vi debajo  de mí la  mara
villosa  estructura arquitectónica
del  Monasterio  de  Uclés  de  la
Orden  de Santiago.  Por mi cos
tumbre  de  volar  en  aviones  de
altas  velocidades  creía  que  ha
bía  recorrido  mucha  más  dis
tancia.  Tras esta lección, decidí
no  fiarme  de  sensaciones  y  fi
jarme  más  en  el  reloj  y  en  el
mapa,  en  función de  la veloci
dad.

A  los 45  minutos  del  despe
gue  apareció  la  gran  masa  de
agua  del  pantano  de  Alarcón
que  siempre me ha parecido un
enorme  cocodrilo  azul.  lO mi
nutos  después llegué  a  la presa
por  donde discurre  la  carretera
a  Valencia.  A continuación,  río
Júcar  abajo  y  rodeado  por  él,
vi  el  milagro hermoso del  pue
blo  de  Alarcón  subido a  lomos
de  su puntiaguda montaña.

20  minutos  más  tarde estaba  a  no
venta  grados  -“abeam”-  de  la  Base
Aérea  de  Los  Llanos  en  Albacete.
Un  poco antes de  llegar a este punto,
había  encendido  la  radio  para  anun
ciar  mi posición  y  pedir  después  in
formación  meteorológica  de  Rabasa
que  supondría  la tendrían más  actua
lizada  que  la  obtenida  en  Torrejón
antes  del despegue. Pero  mi sorpresa
fue  que  solamente  me  podían  facili
tar  la de  Valencia y  San Javier.  To
mé  nota  de  ambas y  seguí,  confiado
en  que Alicante estuviese tan  normal
como  cuando  salí.

Pero  al  llegar a los Altos de  Chin
chilla  tuve  que  descender  de  nivel,
pues  de  lo  contrario  me  metería  en
las  nubes  que  se  presentaban  ante
mí.  Bajé  más.  Conforme  me  iba
acercando  a Alicante, iba viendo  que
el  cielo  estaba  más  cubierto  y  más
oscuro.  “La millor  terra  del  mon”  no
se  presentaba  como  tal,  sino  que
cuanto  más me acercaba,  peor se po
nía  el  ambiente.  Empecé  a  plantear-

me  condicionales:  “Si fuera en  reac
tor,  subiría  sobre  las  nubes  como
una  bala”.  “Si  esta  pobre  avipneta
pudiera  volar  entre  ellas,  cambiaría
mi  plan  de  vuelos  a  instrumental”.
Pero  entre  condicional  y  condicio
nal,  empujaba  la  palanca  de  mando
hacia  delante y seguía descendiendo.
Como  veía negrísima  la parte  de Vi-
llena,  tuve  que dar un rodeo  hacia  la
derecha.  Volví a mirar  el parte  mete
orológico  y  Alicante  figuraba  sola
mente  con  un par  de  octavos  altos.
Si  en  nuestra  fraseología,  ocho octa
vos  es  cielo  totalmente  cubierto,  só
lo  dos no  era nada  y  resultaba  total
mente  reglamentario  para  el  vuelo
visual,  Así es que  decidí  seguir, pen
sando  que  lo que  me  iba encontran
do  era local  y que  al pasarlo,  no ten
dría  ningún problema en Rabasa.

Cuando  pasé  Yecla.  me convencí
de  que  la  cosa  estaba  fea.  Lo  que
empezó  con nubes  a  una  altura  per
misible,  me  daba  la  impresión  de
que  era  niebla  pegándose  al  suelo,

pues  yo iba  ya  exageradamente  bajo
y  no  veía el  horizonte  despejado  en
ninguna  dirección.

Pensaba  con  rapidez:  “Si sigo por
aquí  saldré  a  Monovar,  desde  allí
seguiré  el  río  y  en  cuanto  llegue  al
valle  de mi pueblo, ya estoy”.  “Qué
estarán  haciendo  mis  niñas?;  que  ig
norantes  están  del  rato  que  está  pa
sando  su padre  por  el deseo  de  ver
las”.  “Pues  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  podía  seguir  y tuve  que  virar  rá
pidamente  1 80  para  no meterme  en
ella.  Este  fue el  momento en  que de
bía  haber  desistido  de  mi intento  y
apuntar  hacia  Albacete  para  tomar
tierra  allí. Pero  no lo hice: estaba  se-

-  guro  de poder entrar  en  Rahasa  silo-
graba  salir de aquel valle.
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Así  es  que  dejé  el  in
tento  de  ir por  el  pueblo
de  Azorín  y  apunté hacia
el  de  Chapí,  siguiendo  la
carretera  que  une  Yecla
con  Villena,  Antes de  lle
gar  a  esta población corté
hacia  Sax.  Mi  altura  era
mínima;  hasta podía  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
sobresaltó:  “Y  si se  cie
rra  del  todo  lo  que  me
voy  dejando atrás?;  ¿dón
de  me  meto  si  no  logro
llegar  a  Alicante?”  Pero
me  animé:  “Si paso  Elda,
ya  estoy,  pues  en  aquella
parte  se abre  más el lene

Y  pasé Elda.  Y no  veía
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
vía,  pues  llegué  al  valle

de  mi pueblo  y  tampoco  pude  ver
Aspe.  No  tuve  más remedio  que  re
conocer  que aquello  estaba realmen
te  muy  mal.  De todas  formas,  des
pués  de pasar  Novelda me pegué a la
vía  del ferrocarril  Madrid-Alicante  y
pude  ver el  pequeño  viaducto  de  un
ojo  sobre la carretera  que  une  Agost
con  esta ciudad, muy cerca de  donde
nació  Jorge  Juan, y al  que íbamos en
bici  cuando hacíamos  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
añorando  mi infancia  pero,  sobre lo
do,  no estar  allí  con ellos  en  vez de
donde  me  encontraba  pasando  un
mal  rato.

Aún  tuve  que  descender  más;  mi
altura  era  la  de  los postes  del  ferro
carril.  A pesar  de  todo,  ya  daba  casi
por  hecho  que  llegaría  a  Alicante.
Veía  poco,  pero podía  seguir  por  mi
buen conocimiento de  aquellos  luga
res.  Pero  hubo  un momento  en  que
exclamé:  “¡Imposible;  no puedo  pa
sar;  me  vuelvo!”  Así  es  que  uní  la
acción  a  mi palabra,  viré  rápida  y
fuertemente  a  la vertical  metiendo  a
fondo  el  mando  de  gases  del  motor

para  obtener  la  máxima  potencia  y
no  caerme  por  falta de  sustentación.
A  pesar  de  la  rapidez  de  la  manio
bra,  me metí en  la nube un momento
que  me  pareció  una  eternidad.  Ya
fuera,  acabado el  viraje,  puse rumbo
a  Albacete,  rogando  a  Dios  y  a  la
Virgen  Santísima  que  no se  hubiera
cerrado  aún más todo  lo que  me  ha
bía  dejado atrás hasta ese momento.

Cuando  mi  decisión  de  volverme
ya  estaba tomada,  aún tuve que  ven
cer  otra  tentación.  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  allí. Pero esta  idea
fue  fugaz  y me  contuve:  “jr..Y  si la
sigo  y luego  no puedo  pasaren
tonces  ocurriría  que  ni Alicante  ni
Albacete”.  Así  es  que  no hice  caso
de  aquel  canto  de  sirenas  y desistí
definitivamente  cuando  ¡sólo queda
ban  diez kilómetros  para llegar a Ra-
basa!

La  tarde  se acababa  y aún  estaba
más  oscuro  debido  a  las  nubes  que
lo  cubrían  todo.  A pesar  de mi deci
sión  firme, en  aquel momento no sa
bía  si llegaría  a  Albacete.  Había tres
razones:  el poco tiempo que quedaba
de  luz, la niebla  que podría cortar mi

no”
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retirada  y  el  combustible  remanente
en  el depósito.

Cuánto  echaba  de  menos  y  qué
falta  me  hacía  el  tiempo  que  perdí
por  el lío de  la radio,  el combustible
que  consumí y que  no reposté por no
considerarlo  necesario y  la  informa
ción  meteorológica  que  no pude  ac

tualizar  al  pasar  cerca  de  Albacete
hacía  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
más  de  dos horas  y la  autonomía  de
la  E-9 era  de  unas tres, sin saber con
precisión  si este dato  sería por  exce
so  o por  defecto.  Para darle  un poco
más  de  morbo,  los  indicadores  de
combustible  -televel-  no  marcaban
correctamente,  habiendo desapareci
do  ya de  mi vista  las varillas  metáli
cas  que  están  dentro  del  tubo  de
cristal,  colocado  verticalmente  en  la
parte  superior de  cada plano.

Volví  de  nuevo  por  donde  había
pasado  hacía 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.  Dí  unos virajes  fuertes  para
evitarla  y.  de  nuevo,  pude Lomar la
carretera  hacia Yecla.

Poco  a  poco,  el problema  meteo
rológico  fue  desapareciendo;  me
quedaban  sólo  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  podría  realizar  un  aterrizaje  de
emergencia  en  cualquier  sembrado
si  el  motor  se  parase  y decidí  subir
para  más seguridad  y para descansar
mi  tensión  producida  por  tanta  cer
canía  al  suelo.  Y  me  surgió  otra
cuestión  que hube de  resolver: tomar
tierra  en  un lugar  elegido  que  fuera
perfecto  para causar  el menor daño 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  televisión de  Los Altos  y encendí
la  radio.  “Torre de  Los  Llanos, aquí

6-6.,,””6-6.  aquí  torre  de  Los  Lla
nos,  adelante¡Qué  alivio!  Ya te
nía  al  menos  una voz  con la  que  co
municarme,  ya  alguien  podría  saber
algo  de  mí;  ya  podría  decir  ‘pío,
pío”  antes, si es  que  no llegaba a Al
bacete.  Le transmití  que  tomaría tie
rra  allí  como  campo  alternativo  y
que  lo comunicara  a los controles de
tráfico  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
público  encendido.  Algunas  perso
nas  miraban  hacia  arriba  a  mi paso.
Como  tenía  prisa  por  llegar,  me sor
prendí  realizando movimientos  invo
luntarios  de  mi tronco hacia  delante,
como  queriendo  ayudar  a la avioneta
a  correr  más.  Pero  lo que  más  rabia
me  dió es que  mi pierna izquierda  se
movía  lateralmente  a  izquierda y de
recha.  Sólo  en  dos  o tres  ocasiones
anteriores  me  había  descubierto  este
movimiento  durante  el  vuelo.  Eran
esos  momentos en que  la cosa estaba
grave,  pero que  se  va  mascando  len
tamente,  pasándola  por  tragos  y  sin
saber  cual sería la  solución. Los  sus
tos  grandes  pero rápidos, 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  rítmicamente  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
más  de  lo  normal,  aunque  tuviese
mucha  prisa en  llegar.

Pasé  Chinchilla  y empecé  a  respi
rar.  “Ya estoy. No se parará el motor
ahora...  tendría mala pata”.

La  Torre  me  dio  Los datos  y  en
cendió  el  balizaje  para  indicarme
donde  estaba  la pista  y  aterricé  nor
malmente.  aunque  ya  anochecido.
Había  volado dos horas y cuarenta  y
cinco  minutos.

Fuí  hacia  el Pabellón  de  Oficiales.
hablé  por teléfono con los míos  y to
mé  un café  con leche  y galletas  que
han  sido las galletas y el café con le
che  que  más  a gusto  me  he  tomado
en  mi vida. Recuerdo que  hablaba en
voz  alta, colocándole  el disco  al ca
pitán  de  día que  era  amigo  mío y al

resto  del  auditorio,  incluido  al  páter,
que  habían dejado sus cosas para es
cucharme.  Después  de  haber  estado
al  borde  del  “ridículo  aeronáutico”,
la  estancia en  aquel pabeLlón calenti
to  y con  ambiente  me  parecía  un
sueño.  Aquello  no  era  ‘Villa  Sue
gra”  pero firmaba sin mirar.

Al  día  siguiente,  como la meteoro
logía  no estaba  muy católica  y Raba
sa  encharcado  por  los fenómenos  de
la  tarde  anterior,  aproveché  los ser
vicios  automovilísticos  de  un amigo
que  iba  a  Alicante  y a  las  tres  de  la
tarde  del  sábado  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
había  el  antecedente  de  seis  meses
sin  verla.  Desde el  punto de vista aé
reo,  son  sabidas:  planear  mejor  el
vuelo;  saberse  bien  el  avión  que  se
tripula,  máxime  si  se  está  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  está:
fue  casi  todo. No  tuve inconveniente
en  haberme vuelto  antes, pero el  co
nocimiento  de  mi  tierra  me  hizo
pensar  que  podría  llegar;  nunca  se
me  han caído  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  dónde  iba.
Lo  que hice bien fue no volver la ca
ra  atrás después  de tomar  la decisión
de  regresar  a  pesar  de  la  tentación
que  tuve  cuando  ví  la carretera  de
Madrid  a  Alicante;  y  conservar
siempre  la  cabeza fría.

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

Más  como el  viaje  de vuelta  desde
Albacete  a  Torrejón  también  tiene
su  historia,  nos  veremos  el  próximo
mes,  si  Dios quiere.  O, en  términos
más  toreros  acordes  a  mi  reapari
ción  en  esta  plaza,  si  Dios  reparte
suerte  •
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bablemente de un deseo de “intemácio

N O es necesario dominar el idioma
alemán para saber que la Luftwaf
fe  es el Ejército del Aire alemán 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
básica  seña de  identidad:  su propio
nombre  en  su  lengua  nativa.  De un
tiempo  a esta parte se ha observado una
tendencia  en  círculos castrenses, aero
náuticos  y periodísticos españoles a uti
lizar  el nombre de Fuerza Aérea espa
ñola  para definir lo que en  realidad es
el  Ejército del Aire; desgraci
en  gran número 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  páginas algunas reflexiones y da
tos  sobre  el origen  y uso  de  nuestro
propio  nombre.

EN  EL PASADO

Desde  su creación la Aviación Mili
tar  española  ha  tenido distintos  nom
bres  que  generalmente han st
más  de  su encuadramiento
que  de un interés por definir y
propia  identidad. Tal y como puec
servarse  en el cuadro adjunto en  u
nodo  de treinta años se llegaron
zar  diez  denominaciones  diferentes
hasta  que fmalmente en  ¡939 se adopta
la  denominación de Ejército del  Aire
como  institución independiente al igual
que  el Ejército de Tierra y el .;Ejército
del  Mar! Dos años después todavía se
cuestionaba  la utilización del nombre
de  Ejercito del Aire y así el entonces
teniente provisional Salas hablaba de la
Armada  Aérea (nombre utilizado por
Julio  Dohuet en  1909) mientras que el
general  Bermúdez de  Castro escribía
en  la Revista de Aeronáuticaf’;Ejército

ntosigniticado  que
“billion”  en  inglés
“billón”  en  esp
.000.000).  incluso
vamente  casi
traducción de
na”  sino

c  ,.1uç   w--.

j,to  U.S.A.F. es asimilado
—.,.ci  vice’  dentro de  las Fuerzas

adas  empleando de esta forma la
omenclatura original española del año

lo.
frecuente encontrar en  los medios

e  comunicación social de carácter ge
neral  el nombre de  Fuerza Aérea espa
ñola  lo que puede ser considerado hasta
normal  en el senode  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
Aeronáutica; ahora bien, nada se puede
exigir  si no se predica con el ejemplo y
en  este aspecto no se colabora precisa
mente  con la adopción de la denomina
ción  de  Fuerza Aérea española en  los
fuselajes  de los aviones y helicópteros
del  Gnipo 45, Ala 48 y SAR. fruto pro-

nalización”  del  concepto  de Ejército
del Aire.

EJEMPLOS

El  deseo de reaflrmarse en la propia
identidad  utilizando  un nombre dife
rente  yn  el idioma nativo es una cons
tante  en los Ejércitos del Aire de  todas
las  naciones y así 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.A.F. 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
elí.  Una excepción, plenamente justifi
cada,  a esta norma es el Ejército del Ai
re  belga quien en su deseo de preservar
el  bilingüísmo de  la nación utiliza

en  todas

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 denominación 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
incluídos  un gran número de  matices
semánticos que provocan la aceptación
o  el  rechazo  de  un mismo  concepto;
imaginemos  por  un momento  que  el
Ministerio  de  Defensa  recuperase  su
denominación 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.  •

¿Fuerza Aérea?
No, gracias

JosÉ TEROL ALBERT
Capitán de Aviación

¡  del Aire! ¿Por qué  le
Ejército  del Cielo, si
la  Tierra y del Mar?”

irán  así y no
otros  de

EL  ERROR

El  origen del uso inc
bre  de  Fuerza Aérea hay
en  la traducción literal de
ce  o Royal Alt Forne y su
modo  de  anglicismo.  Lo
se  debe considerar es qu
ción  literal no tiene que 3

del  nom
buscarlo
Air  For
¿ación  a
ero  que.

tradUr •  .....

spa  la influencia norteamen
tho  que  su práctica totalidad

r  bre de Fuerza Aérea, al con
lo  que ocurre con sus Fuerzas

rCS  que en  su mayoría son deno
¿hadas Amiadas.

CONCLUSIONES
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¡El sargento Rodríguez ha sido
absuelto!
RAFAEL ROPERO BOLIVAR
Comandante de Aviación

L A incorporación  de  las  Fuerzas
Armadas  españolas  a  las accio
nes  de  mantenimiento  de  la paz,

bajo  las directrices de  Naciones Uni
das,  se  ha  producido  recientemente
pero  alcanzando una  rápida y gran in
tensidad;  sin  haber  participado  en
ninguna  misión hasta fechas muy cer
canas,  España ha llegado a ser duran
te  el  año  1992 el  Estado  que  mayor
número  de  observadores  militares
mantenía  en misiones de paz; asimis
mo,  la  importante  participación  de
unidades  completas  del  Ejército  de
Tierra,  así  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 comunicación.

La  desaparición del equilibrio entre
las  dos  superpotencias  con  la  caída
del  bloque soviético, permitió la rápi
da  evolución de los criterios sustenta
dores  del  Derecho Internacional  clá
sico.  Asistimos  en  el  presente  mo
mento  de  la  historia,  al  entierro  del
tradicional  principio  de  no injerencia
en  conflictos  internos,  siendo  cada
vez  más  numerosas  las  intervencio
nes  de  fuerzas  militares  de  carácter
internacional  para  regular  conflictos,
en  base a  un naciente  derecho de  in
tervención  guiado  por  principios  hu
manitarios;  los términos “Derecho de
Injerencia”  de “Intervencionismo Hu
manitario”  han quedado  definitiva
mente  acuñados; las acciones de ayu
da  al pueblo  kurdo, así  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 Annadas  un gran
esfuerzo  de  adaptación  a  las  nuevas
misiones  y  como todo cambio sustan

cial  en  una  organización  compleja,
afecta  no sólo a  las áreas de  personal
y  logística,  sino también  al conjunto
de  normas que la regulan. Veamos un
ejemplo  de ello.

Los  legisladores  que  en  1985  re
dactaron  el  Código  Penal  Militar  no
podían  ni imaginar, como ninguno de
los  profesionales de  nuestras Fuerzas
Armadas,  la nueva dimensión que en
los  años  noventa alcanzaría  la Orga
nización  de  las  Naciones  Unidas  co
mo  árbitro  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.

Así,  lógicamente, nuestro  Régimen
Disciplinario  y Penal  no preven la si
tuación,  hoy nada especial, de milita
res  españoles participando en  una mi
sión  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  máximo 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  más  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 acción  béli
ca  convencional  son  diametralmente
opuestos  a  los de  una  acción  de  ar
mas  dentro  de  una  intervención  hu
manitaria,  sin embargo  las  condicio
nes  en  las que  deberá  desenvolverse
el  combatiente  serán  idénticas,  apli
cando  los conocimientos  tácticos 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  Código  Penal
Militar,  que  en  su artí
culo  14 define:

“A  los efectos de este
Código  se  entenderá
que  la  locución  en
tiempo  de guerra  com
prende  el  periodo  de
tiempo  que comienza:

1.-  Con  la  declara
ción  formal de guerra.

2,-  Al  ser  decretada
la  movilización  para
una  guerra inminente.

3.-  0  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  podría
considerarse  como  he
cho  en  tiempo  de  gue
rra  el acaecido  durante
una  acción bélica  de  defensa llevada
a  cabo por un militar español, partici
pante  bajo bandera de Naciones  Uni
das,  en  la intervención  humanitaria
en  territorio  de  Bosnia-Herzegovina
y  la  diferenciación  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  ascenderían a la cate
goría  de delito militar si  son cometi
das en tiempo de guerra.

Pero  sin duda la más importante

consecuencia de que el hecho sea co-
metido o no en tiempo de guerra, es
que  ésto en sí mismo va a tipificar el
delito,  o sea, eL hecho será o no delito
militar  si  se comete o no en tiempo
de guerra. Este es el caso del delito
de espionaje militar (art. 50 y 52 del
C.P.M.l.  que sólo 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): rebelión en tiempo de gue
ita  (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  niayor  interés,  los  delitos contra

las  leyes y  usos de la guerra com
prendidos en el título II,  del libro se
gundo, de nuestro Código.

Dichos  delitos  que son una clara
aplicación 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 España, los
cuales tratan de humanizar en lo  po
sible  la acción 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 convención de la Haya del
14  de mayo de 1954 para la protec
ción  de bienes culturales en caso de
conflicto  armado; las Convenciones
de  10 de abril de 1972, 10 de diciem
bre  de 1976 y  lO de octubre de 1980
que  prohiben y limitan el uso de cier
tas armas de efecto altamente nocivos
o  indiscriminados: así como los Con
venios de Ginebra de 1949 y los Pro
tocolos  de  que tratan de salva
guardar  a personas especialmente
desvalidas como son heridos, civiles,
prisioneros o náufragos de las barba
ries de la guerra.

Nuestras  Reales Ordenanzas, en
sus artículos 7 y  136 a 142, contienen
disposiciones  que obligan  a todo
combatiente bajo bandera española a
adoptar  comportamientos compati
bles con el derecho de la guerra; y si
es  extremadamente  importante  para
 cualquier soldado inmerso en un con-

2  ficto  bélico, realizar sus acciones de

armas con el respeto del derecho de
la  guerra, cuanto más lo  será para
aquel  soldado que se encuentra den
tro  del conflicto,  precisamente para
garantizar  las resoluciones del más
alto  organismo internacional, desem
peñando la más noble tarea para cual

quier  combatiente; la intervención
humanitaria.

Suponer conductas contrarias al de
recho de la guerra cometidos por al
gún  militar bajo bandera de Naciones
Unidas.  lejos de ser ciencia ficción,
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 intervención en Bosnia-Flerzego
vina,  algunos elementos de ciertos
contingentes, entre los que afortunada
mente no se encuentra el español, han
sido  acusados de participar en el mer

1  cado negro, tráfico, 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
sanción por parte de las leyes penales
militares, pero en la aplicación prácti
ca  de nuestro Código Penal Militar de
1985, podemos encontrar un gran pro
blema: es de general interpretación.
que  los delitos contra las leyes y usos
de  la guerra contenidos en los artícu
los  69 a 78 del Código Penal Militar.
solamente son operantes “en tiempo
de guerra” (cito a modo de ejemplo: el
texto del Código Penal Militar comen
tado  y  concordado de la editorial
Lamruja y  los comentarios al C.P.M.
de  Ramón Blecua Fraga y  José Luis
Rodríguez-Villasante de  a editorial
(‘ivitas).

Por  otra parte, esta interpretación
parece  la única  posible.  ya que si
bien  la literalidad de! Código Penal
Militar,  en su título  11 del libro  se
gundo no incluye específicamente la
voz  “en tiempo de guerra” más que
en los artículos 71 y 78, es bien cieno
que el resto de sus artículos alude con
otros  vocablos al  término  legal de
tiempo  de guerra; así encontramos:
enemigo que se ha rendido (art. 69):
convenio  celebrado con el  enemigo
(art.  72); población enemiga (art. 73):
territorio  ocupado (art. 7-iI:  prisione
ro  de guerra (art. 76 y 77. 52):  civiles
de  un país contra el que España esté
en guerra (art. 77, 7Y)  y  territorio bajo
ocupación militar  (art. 77, 7).  Y  en
virtud  del art. 14 del Código no cabe
considerar la actuación de fuerzas es
pañolas asignadas a la ONU corno re
alizadas en tiempo de guerra. por lo
que  será imposible la aplicación de
estos delitos a militares españoles en
misiones de intervención humanitaria
por  más que nuestros tribunales de

justicia  intenten hacer una interpreta
ción  amplia del texto legal. Y  todo
ello  es lógico que ocurra así, ya que
nuestro derecho penal militar en esta
materia recoge los convenios interna

cionales, los cuales tampoco podían
prever, cuando se realizaron, una si
tuación  tan novedosa y de absoluta
actualidad como son las intervencio
nes de efectivos militares  bajo los
auspicios de Naciones Unidas.

Así  pues, conforme a una aplica
ción  estricta de la legislación vigente,
los  delitos contra las leyes y  uso de
guerra cometidos por militares espa
ñoles actuando en misiones de paz,habrán de ser penados por el Código

Penal Común o no podrán ser sancionados, lo cual nos puede conducir a

situaciones verdaderamente aberran
tes desde la óptica del mnú’ elemental
principio  de justicia. Veamos un su-
puesto práctico.

Un  destacamento de fuerzas espa
ñolas 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 número de bajas entre
nuestros  cascos azules: el teniente
Pérez, Jefe del destacamento español.

informa  inmediatamente al coronel
Gómez, Jefe de la Unidad, quien se
desplaza tan pronto como le es posi
ble  a la localidad donde se asienta el
destacamento; ningún integrante su
perviviente del mismo, tiene una ex
plicación para justificar el ataque ser
bio,  hando con quienes las relaciones
hasta entonces, aunque tensas, habían
sido  buenas.

Intentando  aclarar los hechos, el
coronel  Gómez se entrevista con el

general Ratco. jefe  serbio de la zona,quien  le explica que el ataque no se
debe al eperiit{) serbio, sino a una pe
queña unidad integrante del mismo a
la  que se sumaron algunos civiles: el
motivo  fue la indignación que causó
en  la localidad el hecho de que algu
nos  militares españoles pertenecien
tes  al destacamento atacado, fueroti
vistos despojando de sus pertenencias

personales a heridos y  muertos serbios, después de un cruento combate
con  tropas croatas:  indignados coin
pañeros y  familiares de los caídos en
combate, llevaron a cabo e1 ataque al

1  destacamento español.

Tras una rápida investigación en la
unidad,  se descubre que el sargento
Rodríguez, 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 dichaac
ción  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 misión, fue devuelto a
España  donde la noticia  ocasionó
gran  escándalo y descrédito para las
Fuerzas Armadas.

Procesado, un año después fue ce
lebrada la vista oral en la que el fiscal

o

1
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solicitaba  la pena de ocho años de
prisión  en aplicación del artículo 77,
2°  del Código Penal Militar:  su de
fensor alegó la inaplicabilidad del de
lito  contenido en dicho artículo al no
darse la circunstancia de tiempo de
guerra con los requisitos exigidos por
el  artículo 14.

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

Remitido  el asunto a un tribunal
penal  común, fue acusado de varios
delitos de hurto, contenidos en el art.
514  del Código Penal; el fiscal solici
tó  la imposición de varias penas de
prisión  menor en consideiación al art.
515, 3°y del 516, 3°y 4°.

El  defensor alegó la no competen-

cia  del tribunal español para co
nocer del asunto, en aplicación
estricta del principio de territo
rialidad  (la ley penal del estado
se  aplica sólo a delitos cometi
dos  en su territorio)  y  la Ley
Orgánica del Poder Judicial sólo
permite a los tribunales españo
les  juzgar a un español por un
delito  cometido en el extranjero
cuando el hecho punible sea un
delito  que el Código Penal espa
ñol  califique de grave, lo que no
era  de apreciar en el  caso del
delito  de hurto.

El  Tribunal  se declaró  no
competente para juzgar al sar
gento Rodríguez.

Ante  lo insólito de los hechos
y  la gran trascendencia de los
mismos, algún periodista escri
bió  una columna en un diario
nacional pidiendo la extradición
del  sargento a Bosnia-l-lerzego
vina  para que fuera juzgado en
dicho  país; no era posible. no
existía  tratado de extradición
entre España y dicho país y ade
más, el principio general de no
extradición  de los nacionales
hacía inviable el envío del de
lincuente a un tribunal bosnio.

El  sargento Rodríguez quedó
definitivamente absuelto.

La  solución  técnica de esta
grave laguna del C.P.M. no pue
de  venir por la inclusión en’ el
art.  14 de otro  supuesto más
amplio  que incluyese las accio
nes de armas de unidades espa

ñolas 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 aplicación del Có
digo,  sería descabellado, por ejemplo,
que se penase a un ciudadano en Va
lladolid  por un delito  realizado en
tiempo de guerra, porque una unidad
española se encuentre en misión de
paz en Bosnia.

Tampoco valdría 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 España se
encuentre en guerra contra el país al
que pertenece la fuerza aunada contra
la  que se ejecuta la operación. lo que

nunca se cumplirá en el caso de una
unidad española en misión de paz.

Desde mi humilde óptica, la mejor
solución podría ser definir una nueva
voz  en el C.P.M.,  por ejemplo una de
gran tradición en nuestro derecho pe
nal  militar  “en campaña”; expresión
que  fue  usada por el Código Penal
para  el Ejército de 1884. el Código
Penal de Marina de 1888, el Código
de  Justicia Militar de 1890 y el Códi
go de Justicia Militar de 1945. Curio
samente, el Código Penal Militar  uti
liza  esta expresión sin definirla  en
ningún sitio, así lo hace en sus artícu
los  163, 2  y en el 49, 4  y más cu
riosamente el concepto ‘en campa
ña”,  se incluía en el artículo  18 del
Proyecto de Ley Orgánica del Código
Penal Militar, remitido por el Gobier
no  al Congreso de los  Diputados,
donde fue aprobado y remitido al Se
nadó, quien lo suprimió.

Pero aún en el caso de que no hu
biese sido suprimido del C.P.M, tam
poco  nos hubiese ayudado a la reso
lución  de nuestro problema jurídico,
ya  que el concepto era:... A los efec
tos  de este Código las fuerzas terres
tres. navales o aéreas están en campa
ña  cuando residan u operen en zonas
terrestres o marítimas 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 misión de paz.

La  solución exige independizar de-
finitivamente  el concepto  de  ‘en
campaña  de los de  estado de sitio’
y  “tiempo de guerra”, y definirlo con
un  carácter 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 incluiría  a
los  diversos tipos delictivos que afec
te de la forma... “este delito puede ser
cometido en campaña”.

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

Nuestros legisladores tienen ante sí
una  importante responsabilidad:

Que  el sargento Rodríguez no sea
absuelto!
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M ARRUECOS,
tan  cercana  ge
ográficamente  a

España  y  tan alejada  en
costumbres,  religión,  so

ciedad,  sigue  siendo  una
desconocida  para  nosotros  los  espa
ñoles.

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 últimos años se
han  firmado y  que contemplan  todas
las  áreas de  funcionamiento:  comer
ciales,  económicas, industriales, agrí
colas,  religiosas,  laborales.  milita
res...

Nuestros  respectivos  monarcas
i  mantienen  unas relaciones  que  pue

den  considerarse extraordinarias  tan
to  a  nivel  personal  como  a nivel  fa
miliar.  Cientos de miles de  marroquí
es  atraviesan  cada  año  nuestro

territorio  camino  de  sus  hogares  y
miles  de  ellos  buscan  trabaja  en
nuestro  país o  lo utilizan como lugar
de  paso para  encontrarlo más  allá  de
nuestras  fronteras.

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

Sólo  de  una manera  esporádica  al
gún  periódico o revista publica  algún
que  otro  artículo  con datos pintores
cos  que  en  la mayoría  de  las ocasio
nes  no reflejan la realidad marroquí.

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

Tan  solo  un  reducido  número  de
afortunados  compañeros, que  han te-

El  avión
Mira ge F-J.

espina dorsal
de laFuerza  Aérea

de Marruecos.
A  la dei-echa

aviones CN-235
fabricado por CASA.

Sobre estas líneas un F-5.

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

Con  intención de que  los miembros
del  Ejército  del  Aire  español,  habi
tuales  lectores de esta revista, conoz
can  un poco más ese  país,  se publica
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este  artículo presentando a  las Reales
Fuerzas  Aéreas de  Marruecos  (FRA.
FORCE  ROYALES AIR),  su organi
zación  y  sus medios  tanto  humanos
como  materiales.

Y  espero y deseo que este modesto
artículo  sirva de estimulante para que
nuestros  lectores  profundicen  aún
más  en  el  conocimiento  de  nuestros

amigos  marroquíes,  leyendo  y ojean
do  otros artículos  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 situación
de  paz duradera es  viable.

MARRUECOS

Mauecos  tiene  una  super
:t  ficie de  450.000 km  sin con

tar  el Sáhara occidental.
El  rey  Hassan  II es  el  Jefe

del  Estado siendo la forma del
Estado  una  monarquía absolu
ta  de  derecho  divino.  Es  al
mismo  tiempo Jefe supremo y
Jefe  del  Estado  Mayor  Gene
ral  de  las  FAR  (Reales  Fuer
zas  Amrndas).

Su  Alteza  Real  el  príncipe
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  monarquía

constitucional.
El  idioma oficial  es  el árabe,  sien

do  el berebere  (tres dialectos diferen
tes)  muy  usado  dentro  del  ambiente
familiar.

En  el cuadro n2 1 se exponen algu
nos  datos económicos y  geopolíticos

1 de Marruecos comparándolos con los
correspondientes  a España.

1
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LAS  REALES  FUERZAS
AEREAS  (FRA)

Antes  de comenzar con la presenta
ción  de  la organización  de  las  Fuer
zas  Aéreas de  Marruecos quisiera re
cordar  a los lectores  la  gran influen
cia  que a lo largo de los últimos años
han  tenido sobre ese país Francia.  en
un  primer  momento,  y  los  Estados
Unidos  más  tarde,  influencia  que  se
ha  reflejado tanto en  la  organización
de  su Fuerzas  Armadas  como  en  la
dotación  de  armamento para sus ejér
citos.

Inicialmente  fueron constituidas  el
1  de febrero de  1964 con material so
viético  (Mig-17  y Mig-15)  creándose
legalmente  3 años más tarde.

Para  cumplir sus cometidos  las Re
ales  Fuerzas  Aéreas  han  adoptado
una  organización que, de  una  manera
esquemática,  viene reflejada en  la fi
gura  N° 1. Este esquema existe sólo a
efectos  de organización  ya  que  en  la
práctica  no coincide  con  la distribu
ción  tradicional de otras  Fuerzas  Aé
reas  occidentales.

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

La  composición  y distribución  del

Fi8uran  

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/J.  MATRA  R-530  y
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  marroquí que  le hace superar-
se  día a día, y por otra,  las numerosas
oportunidades  que  las FRA tienen de
participar  en distintos ejercicios com
binados  con Fuerzas  Aéreas de  otros

MANDO
HELICOPTEROS

países  occidentales  (Estados  Unidos,
España,  Francia,  Portugal...).  De la
misma  manera, el conflicto que desde
hace  años  se mantiene  en  el  antiguo
Sáhara  español,  aunque  supone  de
hecho  un gran desgaste para  las Rea
les  Fuerzas Armadas del  país vecino,
permite  que  éstas  se  mantengan  en
permanente  estado operativo.

LAS  BASES AEREAS

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

Oficiales marroquíes acompañados por pilotos del Ejército del Aire durante unas manio
bras.

SM.  El REY

INSPECTOR DE LAS FRA  1:
SUBINSPECTORDELASFRAi

MANDO AVIACION
DE TRANSPORTE

ESTADO MAYOR
DE lAS FRA

ji
MANDO AVIACION

DE CAZA

COMANDANTE
ZONA SUR

4’BAFRAj
RASES ANEXAS

BEFRA

j     2BAFRA         5”BAFRA

MANDO DF lA DEFENSA AEREA
TERRITORIAL
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Aviones  de enseñanza T-34  ‘Mentor’. En el centro. uno de la F,,era  Aérea de Marruecos.

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

Cada Base Aérea dispone de dis
tintos  grupos que propordonan los
medios  necesarios para su opera
ción.  Estos grupos contemplan los
medios operativos, medios técnicos,
medios  administrativos, medios ge
nerales, la seguridad (inteligencia) y
la  sanidad.

La  P  BAFRA  está situada en la
ciudad  de Salé (próxima a Rabat) y
en  ella se encuentran ubicadas entre
otras  unidades la Escuela de forma
ción  de pilotos  de helicópteros,  la
unidad de enlace y la de apoyo al Es
tado  Mayor del Aire.

También  en Salé se encuentra el
CNDA,  Centre National de la Défen
se  Aérienne, desde donde se ejerce el
control  del espacio aéreo marroquí a
través  de las distintas estaciones de

radar estratégicamente repartidas por
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 formación 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 transpone, la Es
cuela de Transporte, el escuadrón de
reabastecimiento en vuelo, la Escuela

1 vión it  enseñanza  CM—IZO (Foaga  íwi.vu’,)
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Cuadro  ¡
MARRUECOS  ESPAÑA

Detnogrofia
Pob1ación
Densidad
Crecimiento anual
md. fecundidad
Mortalid. inntil
Esperanza de vida
Población urbana
Cuhura
Analfabetismo
Número de médicas
Receptores de IV
Ejército
Marina
Aviación
Ejército d0 Tierra
Economia
PNB
Crecimiento anual
Renta per cápita
Gastos de Defensa

Datoscorrespondientesa 1991.

de formación básica de suboficiales y
el  escuadrón de guerra electrónica.

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, transpone y helicópteros, las
cuales apoyan las operaciones que se
llevan  a cabo ene! sur del país.

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

Entre  las bases anexas, repartidas
por  todo e! territorio y en permanente
estado de operatividad, podemos des
tacar  las de Smara, Goulimine, Tan
Tany  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 selección como en
lade  formación.

La  primera de e!las 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
formación junto a los de otras espe
cialidades  superiores de la Fuerza
Aérea,  ingenieros, meteorólogos y
controladores (éstos últimos reciben
su formación en un centro civil).

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

El  proceso de selección comienza
con un test psicotécnico y un recono
cimiento médico que permite valorar
su  aptitud inicial. Más tarde se reali
za, en el escuadrón del AS-202, una
fase de instrucción teórica en la que
el  aspirante recibe unas elementales
nociones sobre distintos aspectos ae
ronáuticos así como sobre el avión en
el  que van a realizar  sus primeros
vuelos.

Después  de esta fase teórica  los
alumnos realizan un total de !2  vue

25.731.000 39.045.200
58 hab/km2 (1 77 hab/km’

2.6% 0.8%
7 1.3

161/1.000 habitant. 8/1.000 habitan.
48 años 77afios
20% 79%

51% 5%
0.21/1.000  habit. 3.7/1.000  habit.
55/1.000 habit. 380/1.000 habit.

7.000 hombres 39.400 hambres
13.500 hombres 33.700 hombres
175.000 hombres 201.400 hombres.

26.451 millones $ 486.614 millones $
4.3% 3.2%

1.030$ 12.460$
10.5% P18 1.7% P18

‘No  se tiene en cuenta el teSado del Sáhara occidental.

.4r/ó,i  de enseñanza King Ah 100

PO      L
/  ¿ESPAÑA
4

Rabat-

Canarias
(ESP)

ARGELIA

MAURITANIA
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los  que  abarcan distintos aspectos di
dácticos,  tráficos, vuelo básico, acro
bacia,  etc.  Al finalizar  éstos,  el cua
dro  de  instructores  está en  condicio
nes  de  llevar a cabo la  selección, con
seguridad  de  que  los elegidos  termi
narán  con éxito  su  formación  como
pilotos.

Los  que consiguen superar esta pri
mera  fase  comienzan  su instrucción
en  vuelo sobre material T-34, instruc
ción  que  les  permitirá,  además  de

aprender  las  nociones  elementales
que  un piloto  debe  saber,  terminar
con  una calificación que  les capacita
rá  para continuar su enseñanza en ca
da  una de  las distintas  especialidades
(caza,  transporte o helicópteros)  con
tinuando  así su formación bien sea en
el  CM-lb  o bien en el King Air  100.

Después  de  la fase  de  instrucción
de  Marrakech  las  distintas  escuelas
proporcionan  la  formación  operativa
a  los pilotos  según  sus diferentes  es-

pecialidades:  para la caza en  Meknes.
para  el transporte en Kénitra y  en Sa
lé  para tos helicópteros.

La  capacidad de cada escuela es  de
varias  decenas de alumnos y  la activi
dad  está centrada  sobre diversos  as
pectos  como la formación cívica y mi
litar,  el entorno aeronáutico. las técni
cas  de vuelo, maniobras tácticas, etc.

La  escuela de cara
Está  situada  en  la  Base  Aérea  de

Meknes  y  fue  creada  en  abril  de
1980.

Para  el cumplimiento de su misión,
la  formación de  los pilotos de caza de
las  FRA.  dispone  del avión  de  fabri
cación  franco-alemana Alphajet.

La  duración del  curso es de  11 me
ses  repartidos  en  dos etapas:  la  pri
mera  dura  7  meses  y  contempla  la
instrucción  teórica, en  simulador y la
especialización  en  la caza.  La segun
da,  que  dura  los  4 meses  restantes,
está  dedicada  al entrenamiento  avan
zado  en Alphajet.

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

Helicóptero
de salvamento
Superp urna

La patrul!a acrobática de la FRA en una de sus exhibiciones
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también  sobre el  Alphajet  y  les per
mite  alcanzare!  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 e! avión F-5,  lo cual
les  permitiría  alcanzar  un mayor  ni
vel  de  formación, con vistas sobre to
do  a  la  integración  del  piloto  a  las
unidades  de  F-l,  en  las  cuales  no
existen  aviones doble-mando.

La  escuela de helicópteros
Creada  en  febrero  de  1975 se  en

cuentra  en la Base Aérea de  Salé.
A  diferencia de  las otras dos escue

las  de  especialización  ésta asegura la
totalidad  de  la formación de  los pilo
tos  de  helicópteros.  El curso,  de  una
duración  de  17 meses, está  dividido
en  dos etapas: la primera está dedica
da  a  la  instrucción  teórica  y dura  3
meses  y  la segunda,  de  una duración
de  14 meses, está reservada  a  la ins
trucción  en vuelo.

La  escuela de  transpone
Está  ubicada  en  la  Base  Aérea  de

Kénitra,  dentro  del  seno  del  3  BA
FRA  y fue creada  en  noviembre  de

1978  con un avión King Air  100. dos
instructores  y 4 alumnos. En la actua
lidad estas cifras  se han incrementado
para  adaptarse  a  las  necesidades  de
formación  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  duración  del curso es  de  32 se
manas  y consiste en  una primera fase
de  instrucción teórica en la que se tra
tan  diversos  aspectos  relacionados
con  la aviación de transporte (meteo
rología,  circulación aérea,  instrumen
tos  de a bordo, navegación, inglés ae
ronáutico.  seguridad en vuelo,  guerra
electrónica,  medicina aeronáutica...) y
en  una segunda fase de  instrucción en
vuelo.  Para  realizar  ésta  cuenta  con
material  King Air  lOO en el  que reali
zan  todo tipo de  maniobras,  tanto en
condiciones  visuales como instrumen
tales,  que le permitirán, una vez fina
lizado  el curso, pasar destinados a  las

fc!

R
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1
--  -y:

1 

1-’--
—

si

Avión de entrenamiento Alphajn

Cuadro n  2

MISION            tF ESCs TIPO DE AVION N$ DE AVIONES

Cazabombardero      2 Mirage F-IEH
F-5EyF-5F

F-5A/8

14
l5>’3

15
Cazo              1
Antisubversión        2

Reconoc. Aéreo       1

MirageF-ICH
Alphajet

CM- 170 (Fougo)
0V-lo
C-130H

15
23
23
4

2(1)
EW/ELJNT        - C- 130

Falcon 20
1
1

Cisternas Boeing 707
KC-130H
C-130H
CNI-235

Falcon 50 (VIP)

1
3(2)
11
7
1

Transporte y       -

Enlace

Heli. Ataque       -

Falcon 20
DO-28

Gulfstream II
KingAir  100
King Air 200
King Air 300

SA-342
M-205
0-4-47
SA-330

1
3
1
7
3
2
24
19
7
27

1-leli. Transp.       - .AB-205
AB-206
AB-212
CAP-lO

17
20
3
2

Entrenamiento      - CAP230
T-34C

AS-202

4
12
10

(1) Dotados con radar de «ploracióti lateraL
(4Transporteycistema.

.  .-  .
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distintas  unidades de  transporte de  la de  los ejércitos, idea que  se manifies después  en  la vida  económica  y  so-
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  aeronáutico.

Fue  creada  en  el  año
1983  con una dotación de
4  aviones  AS  202  BRA
VO.  Como este  material
no  respondía  a  los requi
sitos  que  un  avión  de
acrobacia  debe  tener,  la
patrulla  recibió  tres  años
más  tarde  2  CAP  10,
aviones  acrobáticos bipla
za.  Con estos  aviones,  y
después  de un duro entre
namiento,  la patrulla  rea
liza  por  vez  primera  el
“looping  en espejo”, figu
ra  de  gran  dificultad  y
que  fue  reconocida  mun
dialmente  y  anotada en el
libro  de  los récords. En el
año  1988 la  patrulla  reci
be  2  CAP 230,  cifra  que
fue  doblada  un  año  más
tarde.  Con  estos  cuatro
aviones,  que fueron trans
formados  en  CAP 231, el
equipo  acrobático  sigue
cosechando  éxitos  y reci
be  numerosas  invitacio
nes  para participar en dis
tintos  países.  En  el  año
1992 el  número de invita
ciones  llegadas  al Estado
Mayor  del Aire fue de 59.

EL  FUTURO  DE LAS
FRA

Las  Fuerzas Aéreas Reales del  ma
ñana  serán el  resultado de  los profun
dos  cambios que en  Marruecos se es
tán  tratando de  introducir  en  dos as
pectos  fundamentales:  el personal  y
el  materia].

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

ta  en  especial  desde  la  llegada de  la
era  de  la infornución.

En  Marruecos se considera  necesa
ria  la  revisión  del  sistema  de  ense
ñanza,  de  formación y  de educación.
Los  métodos educativos  y pedagógi
cos  sobre  los cuales  reposa el  nuevo
sistema,  deben  ser desarrollados  de

manera  a  favorecer entre  su personal,
a  cualquier nivel  que éste se  encuen
tre,  el espíritu de  la  preeminencia del
hombre  sobre los demás 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  útil,
primero  en  la  institución  militar  y

cial  del país. También se pretende es
timular  en  la  persona  el  espíritu  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  países

del  entomo.  Los aviones,
que  pertenecen  a  la  pasa
da  generación,  están  al
canzando  el  final  de  su
vida  operativa y necesitan
ser  sustituidos  o.  como
medida  de  urgencia,  ser
sometidos  a un  proceso
de  modernización.

Sobre  la primera  de  las
opciones,  la sustitución, se
ha  comentado en numero
sas  ocasiones el irflerés de
Marruecos  por la  adquisi
ción  de  aviones  F-ló  o
bien  del  Mirage 2000.  Sin
embargo  hasta el  presente,
ya  sea por razones políti
cas  o por  cuestiones  eco
nómicas,  aún  no  se  ha
confínnado  que el paso fi
nal,  la finna  de un contra
to,  haya sido dado.

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

No  obstante,  y  al  igual
que  sucede  en  el  resto  de
los  países, la crisis econó
mica  afecta especialmente

a  los ejércitos.  Es pues  cuestión  de
empezar  a gestionar con imaginación
los  escasos recursos de los que se dis
pone  para  mantener  las  fuerzas  en
perfecto  estado  de  operatividad.  Y
para  ello sólo se puede trabajar en  un
sentido:  la preparación  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.  u

(Podue  ser éste elfutu;-o avié,, para Man-ijares?
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El  tema más controvertido y discuti
r                           •                   do fue el por qué existían cuatro fuerzas

aéreas  -además de la USAF, cada serviAl go øl as q u e u n d u 1 e ni a:    cio tiene su propia aviación- y su
sidad,  en  unos momentos en que la palas c u at ro Fu erzas            labra crisis amenaza a todas las naciones  y, sobre todo, y de manera puntual a
los  Departamentos de  Defensa.  ¿QuéA é reas no rtea ni e rica n as    ocurriría si  se suprimiera  alguna  deellas?  ...  ¿qué  impacto causaría en  la
operatividad de las Fuerzas Armadas?

Independientemente del alto coste de
rivado,  todas ellas tenían en común mi-

GONZALO DE CEA-NAHARRO CUENCA
Coronel de Aviación                           siones -ataques estratégicos convencio

nales.  interdicción, superioridad aérea y
apoyo  cercano- pero los solapes mejo
raban  la especialización y aumentaban

no  de los estudios más importantes llevados          la flexibilidad.

a  cabo por el Pentágono en los últimos cuatro años,     ALTERNATIVAS DE ESTUIMO

ha  sido el dedicado al análisis de los “corneados           Fueron totalmente flexibles y varia-

y  funciones  de las Fuerzas Armadas                ban desde consolidar las cuatro fuerzas

estadounidenses”.



aéreas  existentes,  hasta dejar
una  sola  -en  este  caso  la
USAF- pasando por  la elimi
nación  única de la de los Mari
nes  o incluso la propia USAF,
o  dejar  solamente  dos,  efec
tuando  una  redistribución de
cometidos.  No era  fácil,  en
principio, tomar una decisión a
la  ligera ya que cada Servicio
necesita  del Poder Aéreo para
cumplir  la  misión  asignada.
cuando  se  iniciaron los estu
dios,  la USAF tenía 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  sólo en  el aspecto
de  combate convencional.

El  acuerdo  de Keywest  de
abril  de  1948 ya  intentó evitar



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

ANALISIS PORMENORIZADO
DE LAS MISIONES

Cada Servicio entiende perfectameri
te  la importancia crítica de conseguir la
superioridad aérea como forma cf e logar
y  mantener el control del aire y del es
pacio.

El  Apoyo Aéreo cercano (CAS) se
asignaba como misión primaria, en el
Acuerdo de Keywest. a la USAF para
el  Ejército y se dejaba a la Armada esta
responsabilidad para operaciones anti
bias, aunque todos los Servicios tenían
capacidad total en este campo. Recor
demos los A-lO, F-16, F/A-18, l-larrier
e  incluso los helicópteros 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
hitruder) se solapan, aunque esta última
“cediera”  estas misiones a la USAF.

Las mismas duplicidades ocurren en las
misiones de interdicción, aunque tanto
la  Armada como los marines posean

una capacidad mayor.
Ciertamente que la línea divisoria en

tre  interdicción y ataque estratégico es
i  difusa en muchos casos, aunque sí podí

amos afirmar que el Ejército con sus
helicópteros de ataque y los nuevos mi
siles tiene una capacidad limitada.

¿UNA SOLA FUERZA AEREA?

Cuando el general Colin Powell pre
sentó, el 12 de Febrero de 1992. su in
forme otjcial sobre “Cometidos y  Mi
siones de las Fuerzas Atinadas’ ante el
Congreso norteamericano, fue tajante

en su afirmación: “América tiene solo
una fuerza aérea, la VSAF.  El ejército,
la  Armada  y los marines tienen cada
uno su aviación que es esencial para sus
cometidos de guerra que se la asignan.
Cada una de ellas aporta una única pero
complementaria capacidad. Todas tra
bajan conjuntamente para proyectar el
Poder Aéreo de América” añadiendo,
además, que las cuatro Fuerzas Aéreas
eran “tina combinación potente, demos
trada una y otra vez en guen’a”.

Lo  que sí ha quedado claro de su in
hirme  y  en este sentido se han dado ya
grandes pasos, ha sido la consolidación
de las áreas dedicadas al apoyo logísti
co  -  mantenimiento y abastecimiento-
que han sul’rido serios recortes, redti
ciendo los distintos “depots” y concen
trándolos regionalmente. Por ejemplo,
la  Armada y la tJSAF han llegado a un
acuerdo para que esta última realice tra

1  bajos de mantenimiento en favor de la
primera, para ello, la Fuerza Aérea de-
beni demostrar que no sólo es capaz de
realizarlos si no que además sus precios
son competitivos y además. quc los tra
bajos son esenciales para la superviven
cia  de sus centros de mantenimiento.
Con este plan, la industria civil verá re
ducidas sus oportunidades para acceder
al  nuuitenimiento de sistemas militares.
Aunque las leyes en vigor marcan que
un  nivel del 60Ç de los trabajos tIc
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  enseñanza básica de vuelo será
única, desarrollando posteriormente ca
da Servicio la suya específica, así como
el  entrenamiento,

Lo  importante parecía que era redu
cir  el déficit y los gastos federales. De
hecho y de cara al presupuesto de De
fensa del año 95, nueve sistemas de
Armas serán eliminados y se efectua
rán  reducciones sensibles en 35 pro
gramas. Otros se realizarán de forma
conjunta: la Navy la USAF desarrolla
rán en común un Sistema de Entrena
miento  Táctico  para  el  Combate
(TTCTS). El programa se estitna ron
dará los 500 millones de dólares y per
mitirá, 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 polígonos A/T  si
tuados en la Base de Nellis y en Alas
ka,  permitiendo que los aviones tácti
cos participen en combates con toda la
información sobre tácticas, técnicas y
representación de los sistemas de Ar
mas conseguida electrónicamente y
ayudar así a los pilotos.

Sin  embargo, no han sido -de mo
mento- las medidas tomadas espectacu
lares. Se ha producido el relevo en la
Secretaria (le 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
cuestión de las cuatro Fuerzas aéreas
está en el aire...;1]

VjflØ    SUFERIORIDAL’
.-%EREA               L.t.h               .QtJE

(CASi         FR&T&•tUJ  ¡        nXtON,[r ,.

t  .;0]

ro  ti  1: t’íipaddudes de
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II  Congreso Nacional de
Ingeniería Aeronáutica

J3 OCAS veces se presenta la  oportunidad  para  un medio como Revista de Aennióiuica  y Astro
náutica  de traer  a sus paginas  un dossier basado en un kenia tan próximo  e interesante profe
sionalmente para  la  aviación militar  romo es el del 1! Congreso Nacional  de la Ingeniería Ae

ronáutica,  especialmente si  tenemos en cElen/a las delicadas circunstancias por  las que atraviesa es
te  secto:; sometido a múltiples canihws de cara a/futuro.

La  Aviación,  como e/Espacio,  han experimentado un desarrollo  muy superior  al  que se hubiera
podido  iniainai  en sus o, igc:ie  tanto pot  lo que al ambito  e impa  to de su  due;sas  aplicaciones
civiles  y mili/ares  se refiere,- como poi  lo que corresponde a las  tecnologías incorporadas  a la gran
cüversidad de sus realizaciones materiales,  bien sea en el campo de los vehículos aeronáuticos y  és—
panales  o en el de las complejas infraestructuras  que hacen posible  su utilización.  Todo ello obliga
a  volver la  vista atrás  y, tras analizar  el camino recorrido,  detenerse en los logrosque  la Aeronáuti
ca  ha alcanzado y  des4e esta perspectiva mirar.hacia  e/futuro  con optimismo y confianza.

Y  nada mejor para plantearse  la profesión de cara al año 2000 que la celebración (le un Congreso.
mano  idóneo en el que se tiene ocasión de intercambiar  ideas científicas y  técnicas que constituen
la  base para  su w litación  presente y proyección  deflituro.

Durante  los 37 años transcurridos  desde la  celebracwn  de su primer  Congreso cii  otoño  de /956.
la  actividad  ae,-onáutica española se ha desarrollado  procui-ando segiti’  tIc cerca el acelerado pro
greso  marcado por  los países más avanzados ‘  éste era un biten momento pal-a hacer  un alto  en el
camino,  pal-a :-eflexionar y  situai’se con la  necesaria perspectiva para  disponer de una acertada se
lección  de los provectos y acciones encaminadas a logra:- la  mejo’- apo:-tación a la política  española
para  la Aerónáutiea y el Espacio.

De  todo elló  ti-ata el presente clossie,; que una  vez más ha reunido  a destacados pi-qfesionales y
verdaderos protagonistas  de este Congreso quienes. en los artículos  que a continuación  se ¡‘dacio
nan  se aproximan a la  i-ealidad de lo que ha significado  este acontecimiento (le tanta importancia  y
u-anscendencia -

-  “II  Congreso Nacional  de la  Ingeniería Aeronáutica española”, del que es autor  el Ingeniero Ae
;-onáutico Gregorio  Millán  Barban y,

-  ‘Organización  y desarrollo  del Con greso”,  del general  Ingeniero  Aeronáutico  Manuel  Bautista
Aranda.

-  “La  Ingeniería Aeronáutica  al se:-vicio de la Aviación Militar’,  del también general Ingeniero Ae
i-onáutico Jesús Salas Lanazábal.

-  ‘Cinco ponencias y dos mesas ¡-edondas”, del Ingeniero Aeronáutico Martín  Cuesta Alvarez
-  Y, po  ii/timo,  el artículo  titulado  “Confei-encias generales y  comunicaciones”,  del lngeniero Ae—

i-onáutico Jose Luis López Ruiz.
Siguiendo  la  cxposic’ión de los mismos. el lector  tend,-á una idea clara  del momento actual  de la

Ingeniería  Aeronáutica en España así como las inquietudes que sobre su futuro  se plantean.
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MADRID,PalaciodeCongresos,15a19Noviembre1993

II  Congreso Nacional
de la Ingeniería Aeronáutica

española
GREGORIO MILLAN BARBAN?

Doctor  ingeniero Aeronáutico y Presidente de! Consejo

E L segundo Congreso Nacional de la Ingeniería
Aeronáutica española se ha celebrado en Madrid
entre los días 15 y 19 de noviembre pasado.

La presentación oficial de las actas y conclusiones
definitivas del Congreso ha tenido lugar el día 8 de
marzo, en el Instituto de la lngóniería de España.

Finalmente, la distribución de los diez volúmenes
¡  donde se recogen los discursos, ponencias. conferen

cias, comunicaciones y mesas redondas del Congre
so; está teniendo lugar estos días.

Como es habitual en la tradición de los Congresos
españoles de ingeniería, 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 ingeniería, lo es seguramente aún mayor para la
aeroespacial, cuya dinámica de desarrollo es 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 Ingeniería Aeronáutica en

todo el mundo, se ha producido después de celebrar-
se el primer Congreso.

Si  bien es cierto que, entre uno y otro, la Asociación
y  el Colegic de Ingenieros Aeronáutiços se han ocupa
do  colegiadamente de la situación, problemática 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 aeronáutico espa
ñol, debido a la iniciativa del eminente ingeniero Ma
nuel de Sendagorta, presidente a la sazón de nuestra
Asociación, cuyos servicios técnicos a la aeronáutica y
el espacio de nuestro país, a través de la empresa SE
NER, son bien conocidos.

La distancia entre estos Congresos les confiere un
carácter estratégico, en el que deben combinarse las
circunstancias aeroespaciales del momento en que se
celebran, con una proyección a medio y largo plazo,
que proporcione la necesaria perspectica para una
acertada selección de las acciones que recomienda el

H Congreso
Nacional de la
Ingeniería Aeronáutica

Nievos Fiorizonte s
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Congreso, las cuales encuentran su expresión enla
iconclusiones del mismo.

Conclusiones que se fundamentan en las ponencias
sobre los diversas sectores del mundo aeroeacial,
cuya elaboraclon, estudio y:debate constituye la mani
festación más genuina de las tareas del Congreso y
su mejor aportación a la política española para la Ae
ronáutica y el Espacio

Todo ello sjn perjuicio, naturalmente, de las otras
muchas actividades profesionales del Qongreso que
se describen en este dossier, corno las conferencias
generales; las comunicaciones de los congresistas,
que han sido uno de los más satisfactorios resuitados
del congreso; las mesas redondas; las visitas a diversas entTdades del mundo aeroespacial, o la éxpósT

ción sobre los hechos y datos de la Aviación y del Es
pacio, cuyo éxito durante la celebración.del aconteci
miento y después de él ha resultado verdaderamente
excepcional.

Por lo que respecta a las características de la Avia
•  ción y del Espacio en los momentos del Congreso, los

tres factores esenciales de la situación han sido;
-  En primer lugar las profundas transformaciones

geopolicasde los últimos años, cuya expresión em
blemática es la transformación de la U RSS y sus saté
lites, junto a la desaparición del Pacto. deVarsovia.

-  En segundo, la profunda crisis económica que, con
intensidad y pecúliaridades diversas de un sitio a otro,
asola al mundo desde 1991.

•   -  Finalmente, el intenso ritmo de transformación de
las estructuras y normas aeronáuticas y espaciales que
se está produciendo en los últimos años y cuyas carac
terísticas más señaladas son les procesos de concen
tración, globalización y desregulación imperantes.

Situación de cambios profundos y complejos, la an
ticipación de cuyos efectos se ha intentado desvelar
en lo posible en el Congreso, celébrado bajo el lema
de los nuevos horizontes que expresa el propósito y la
preocupación dominantes al organizarlo.

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

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

Concretamente, en el terreno militar, la nueva situa
ción geopolítica y la experiencia ganada en los recien
tes conflictos armados, junto a la ampliación 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 catástrofes, controlar las crisis, plantean requeri
mientos operativos nuevos y complejos, frecuente-

mente en un marco de cooperación internacional. T1fl
les requeriniientos afectan en medida considerable a

-.  loasistemas aeronáuticos y- espaciales, cuya defini- -

ción, viabilidad r desarrollo constituye una deilas gran-..
des incógnitas de los nuevos horizontes que invoca elConréso. Las componertes tecnóÍóica y económica

de estos requerimientos son evidéntemepte factores—
determinantes de las posibles soluciones. —-      -

La dimensión internacional, tan_propia del sécotr ae- -

roespacial, ha estado presente en todos los actos delCongreso, así como en las tonferencias ntonográficas
preparatorias del mismo, con particular referencia en
este baso a la Unión Europea, cuya política y evolur
ción nos afectan más directamente.Peró sin dlvidartáiñóidénciá de los países aétóñA
tica y espacialmente emergentes, en el doble aspecto
industrial y operativo, especialmente por lo que res
pecta al Extremo Oriente e Iberoamérica.

Ante un panorama de esta naturaleza, la organización del Congreso optó por un planteamiento amplio
que abarcase a escala nacional e intemacional todas
las manifestaciones del mundo aeronáutico y espaçiaL
incluidos los aspectos que afectan a la propia profesión,
desde la perspectiva de la Ingeniería Aeronáutica.

Y  lo hizo buscando la máxima participación profe
sional en los estudios,, ponencias y reuniones preparat..
toñas del Congreso, así comp en las sesiones y deba
tes del tismo, a los qué incorpor6 partióipantes de
otras profesiones det:mundo aeroespacial, cuya res
puesta resufló muy satisfactoria.

Corno también lo fue la importante p?yftipación en
los actos del Congreso de las autoridades civiles y mi
litares con responsabilidad n  el marco aeroespacial,
cuyo apoyo, presencia y manifestaciones contribuye
ron decisivamente al éxito del propósito.

Especial mencion merecen, en esta ocasión, la pre
senda del Secretario de Estado de Defensa Antonio
Flos Bassols, del Jefe del Estado Mayor del Aire, te
niente general Ramón Fernández Sequeiros junto con
otros jefes de la Fuerza Aérea, así como las ayudas
del INTA y del Museo de Aeronáutica y Astronáutica,
visados con gran éxito por los congresistas.

La Aviación Militar y el servicio en el Ministerio de
Defensa de los ingenieros aeronáuticos han sido obje
to  de especial consideración en diversas manifesta
ciones del Congreso. Desde la exposición ya citada,
hasta el estudio sobre la ingeniería aeronáutica al ser
vicio de la aviación militar, que pretende contribuir al
desarrollo de esta importantísima faceta de la activi
dad aeronáutica en nuestro país.

Los artículos que siguen, cuyos autores han estado
profundamente involucrados en la organización y ce
lebración del Congreso, exponen diversas manifesta
ciones del mismo y sus resultados.

Por mi parte solo me resta agradecer la hospitalidad
de  las páginas de la Revista y expresar el deseo de
que lo que exponernos hoy aquí sirva de umbral a
otros trabajos futuros sobre las muchas cuestiones
que el Congreso h  puesto sobre la mesa .
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Organización y desarrollo
del Congreso

MANUEL  BAUTISTA  ARANDA
General Ingeniero Aeronáutico

Secretario de! Congreso

ACABABA de pasar a la situación militar de segun
da reserva, a principios de 1992, cuando el Presi
dente del Comité de Organización del Congreso,

Gregorio Millán, y el Presidente de la Asociación y De
cano del Colegio de Ingenieros Aeronáuticos, Carlos
de Andrés, me propusieron participar activamente en la
preparación del II Congreso Nacional de la Ingeniería
Aeronáutica. La idea de celebrar un segundo Congre
so, 36 años después de clebrado el primero, me pare
ció muy acertada, el proyecto me gustó; acepté la pro
puesta y a partir de ese momento, actuando como Se
cretario del Congreso, he vivido de lleno todo el
proceso de organización y desarrollo del mismo.

Quienes hayan tenido ocasión de participar en la or
ganizüción de un Congreso saben el gran esfuerzo que

supone su preparación y los muchos meses de trabajo
previo que necesita. El éxito depende en gran medida
de que los miembros del colectivo correspondiente (en
este casa los ingenieros aeronáuticos) lo tomen como
algo propio y participen activamente en él. ‘t’ esto exige
que el Congreso tenga unos objetivos claros, un plan
de trabajo convincente y una información detallada,
que llegue:a todos los posibles congresistas.

ORGANIZACION DEL CONGRESO

L OS primeros trabajos para la organización de esteCongreso se remontan a octubre de 1991. En esa
fecha las Juntas Directivas de la Asociación y del Co
legio de Ingenieros Aeronáuticos crearon una peque
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gó de: “establecer, organizar, gestionar y supervisi
tódas las tareas técnicas, de información, sociales,
de  relaciones públicas, logísticas, financieras y de
cualquier otro tipo que sean necesarias :para la pre
paración y celebración del Congreso”.

El  Comité de Organización, con un total de 23
miembros, se eligió de forma que todos sus compo
nentes fueran ingenieros aeronáuticos con experien
cia y prestigio dentro de la profesión. Y que, aunque
todos estaban a título personal, representasen por su
“curriculum” los distintos campos de actividad de• la
Ingeniería Aeronáutica (aviación militar, aviación cMl,
industria aeronáutica, investigación, infraestructuras,
enseñanza, actividades no aeronáuticas,.,.).

Este Comité empezó a fundionar en máyo de 1992
y  se reunió mensualmente hasta la celebración del
Congreso, momento en que quedó disuelto. Como
órgano de trabajo se creó en su seno una Comisión
Permanente, que se reunía semanalmente, y una Se
cretaría, que daba continuidad diaria a los trabajos.
También se crearon varias comisiones (de ponen
cias, de conferencias generales y comunicaciones,
económica, de información y promoción, de exposi
ción) para misiones especificas.

Uno de los primeros trabajos que abordó el Comité
de  Organización fue la elaboración del Reglamento
del Congreso. Esta elaboración fue laboriosa. Hasta
llegar al texto final hubo que redactar bastantes bo
rradores. Pero la experiencia posterior demostró que
un  Reglamento bien estudiado y redactado es un do

cumento básico, que facilita la
celebración del Congreso y evita
muchos posibles problemas.

Otra de las actividades fue la
constitución del Comité de Ho
nor. Su Majestad el Rey aceptó
la  presidencia. Y entre sús
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.

Yyaen  un aspecto más técni
co,  el Comité de Organización
trató en profundidad el conteni
do  del Congreso y la prepara
ción de su programa. El deseo
de que la duración del Congreso
no fuera superior a una semana

Mesa
Presi4encial
en  el acto de
inauguración
del  Congreso.
El  minisiro
de Obras
Públicas,
Transporte
y  Medio
Ambiente,
Sr.  Rorrell
Ponleller,
que  también
es  ingeniero
aeronáutico,
haciendo
uso de la
palabra.

Vista parcial de la mesa presidencial en  donde podemos ver, de derecha a izquierda, al Se
cretario  de Estado de la Defensa, Sr. Flos Bassols, ál teniente genéral tié  ¡a Cruz Jiménez,
al  Presidente del Inslituto de Ingeniería de España, Sr. Llorente Gómez, y al Secretario del
Congreso, general Bautista Aranda.

ña comisión para que estudiase la viabilidad del pro-y  de que ciertos actos relevantes no coincidiesen con
yecto. El informe fue favorable y las citadas Juntas    otras actividades, impuso fuertes limitaciones en
Directivas tomaron la decisión, en enero de 1992, de    cuanto al tipo, número y duración de las sesiones a
celebrar el II Congreso Nacional de la Ingeniería Ae-    celebrar. Después de muchos tanteos y tras un ver
ronáutica.                                   dadero encaje de bolillos, se decidió que el Congreso

Para llevar adelante este proyecto se creó un Co-    incluiría:
mité de Organización qüe, por delegación, se encar-     - Seis sesiones de ponpndas, de 2 horas cadauna.j
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Én caa nencia  se trataba de analizar
y  óstudiai Iasituaóíón  en un cam
po determinado de a actividad aeroes
pacial, para extraer conclusiones y fór
rndlar, recomendaciones a la:Administra
ción, o a quien proceda.

Treinta sesiones de comunicaciones,
a  celebrar sirnultáneamenteen 5 salas,
para dar cabida a los 177 trabajos insqi
tos.. Las comunicaciones han constituido
el cauce ofrecidO para quó los congresis
tas que lo deseasen pudieran presentar
sus trabajos o estudios,

-  Cinco conferencias generales. De
éllás, tres içargo de personalidades ex
tranjeras de prestigio internacional, para
que hicieran una exposición del “estado
del arte” en su respectiva especialidad
(aviones y misiles, motopropulsión, avió
nica). Y las otras dos a cargo de los Pre
sidentes de CASA y de AENA.

-  Das mesas redondas, tituladas “Los
nuevos hqrizontes de las prolesiones ae
roespaciales” (n  representantes de pi
lotos, controladores, mecánicos de vue
lo,  ingenieros técnicos e ingenieros) y
“En el umbral de la profesión” (con estu
diantes a punto de terminar la carrera e
ingenieros recién titulados).

-  Visitas a centros de interés aeronáu
tico.

-  Actos.especiales y solemnes para la
inauguración del Congreso, la presenta
ción de conclusiones y la clausura.

-  Y algunos actos sociales, en especial la cena del
Congreso.

U:n punto al que el Comité de Organización dedicó
especial atención fue el de montar una exposición
aneja al Congreso. lnicialmente se pensó en una ex
posición de material y equipos proporcionados pordistintos organismos y empresas. Pero, a la vista de
las exigencias que ello supondría en cuanto a los lo-
cales necesarios, amén de otras dificultades, se deci
dió modificar la idea originar y que la exposición fuera
del propio Congreso, a base de grandes paneles es
pecialmente producidos para este acto. Para llevar a
cabo el proyecto se creó la Comisión de Exposición,
presidida por el general lA Salas Larrazábal 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 evolución y los
hitos más destacados en la historia de la aeronáutica
y  del espacio. Este mismo material, complementado
con textos escritos por los propios miembros de la Co
misión, ha sido la base para la publicación del libro
“La Aviación y el Espacio. Hechos y Datos” que se
distribuyó a los congresistas.

La exposición, que se instaló junto al auditorio y a
las salas en donde se celebraban las sesiones técni

cas, ha ter,ido un éxito rotundo. De hecho, una vez
terminado el Congreso y por deseo expreso del minis
tro de Transportes, Comunicaciones y Medio Ambien
te, está siendo exhibida en los principales áérópuertos
españoles. En el momento de redactar estas líneas
ha estado ya en ¡os aeropuertos de Barcelona, San
tiago y Sevilla. Y está previsto que vaya después a
Valencia, Palma de Mallorca, Alicante, Málaga, Tene
rife-Sur, Gran Canaria y Madrid, a donde llegará a ¡

principios de 1995.
La celebración de un Congreso lleva consigo, des

graciadamente, bastantes gastos. Desde el primer
momento se decidió que la cuota de inscripción fuera
baja, para que nadie dejase de asistir por motivos
económicos. 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. Había que buscar pues otros cauces de finan
ciación. Dada la situación actual de la economía es
pañola, 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, Aviación
Civil, ITP, SENER, AECA, IBERIA, GMV, HISPASAT,
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¿lisa de
las  visitas
ofrecidas  a los
congresistas
fue  la de
la  estación
de seguimiento
de satélites
de Robledo
de Chaveta.
En  la
fotografía,
un  grupo
de visitantes
posa teniendo
como telón
de fondo
la gigantesca
anlena
parabólica
de 70 metros
de diámetro.

ChISA, Dragados y áorstr1icdiones, ALDEASA, Al
cátelEspado, Page lbéríca, Ferrovial, Gámesa, SIE
MENS y la Comunidad de Madrid. El resto ha habido’
que satisfacerlo con los propios fondos de la Moda
ción y del Colegio de Ingenieros Aeronáuticos, al9o
que en cierta forma ya estaba previsto desde el pnn
cipio:

Un hecho inesperado que trastornó los planes ini
ciales del Congreso, cuya celebración está prevista
para la semana del 31 de mayo al 4 de junio de 19931
fue la convocatoria de elecciones generales, que hizo
coincidir la última semana de la campaña electoral
con los días del Congreso. Corno se tenía decidido in
terés de que este Congreso tuviera un carácter estric
tamente profesional, sin ninguna interferéncia de tipo
político, se tomó la decisión de retrasar varios meses
su  celebración, para que pudiera tener lugar en un
ambiente politicamente más tranquilo, a pesar de los
trastornos y gastos que este retraso ocasionaba.

DESARROLLO DEL CONGRESO

E L primer comentario que surge sobre el desarrollodel Congreso es la masiva asistencia y participa
ción de congresistas. Cuando dos años antes se pre
paró el estudio de viabilidad, se consideró que una
asistencia de 300 personas podía ser una estimación
razonable. A medida que la preparación del Congreso
iba avanzando y se veía el interés que estaba desper
tando, la cifra anterior se fue corrigiendo al alza. Pero
ni los más optimistas pudimos pensar que se iba a re-

Aspecto  parcial de la cena del Congreso que, con más de 800 comensales, se celebró en el Palacio (le Cris Val de la Arganzuela, magní
ficamente  rehabilitado por el Ayuntamiento de Madrid.
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basar la cifra de 1.000 asistentes, como así fue.
Un factor que indudablemente ha contribuido a esta

gran asistencia ha sido el esfuerzo hecho por el Comi
té  de Organización para que todos los potenciales
congresistas recibieran amplia información sobre la
celebración 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 organización. En este sentido, se han edita
do boletines informativos, se han enviado circulares,
las diferentes revistas aeronáuticas han incluido noti

•  cias sobre ello, se han celebrado reuniones de pre
sentación del Congreso en Madrid, Valencia, Barcelo
na, Palma de Mallorca y Sevilla, etc., etc.

Todos los actos del Congreso sehan celebrado en
•  el Palacio de Congresos de Madrid. El acto de inau

guración estuvo presidido por el ministro de Obras
Públicas, Transportes y Medio Ambiente, José Borrell
Fontelles, que también es ingeniero aeronáutico. En
la mesa presidencial tomó asiento, entre otras autori
dades, el Secretario de Estado de la Defensa, Antonio
Flos Bassols.

El  Sr. Borrell destacó
en  su discurso la gran
importancia que tiene
la  cultura tecnológica
para el futuro de la so
ciedad. Entre otras co
sas  dijo  que “en su
conjunto la ingeniería
aeronáutica española
constituye una acumulación de capital huma

•  no  esencial; esencial
no  sólo para atender
las  necesidades pre
sentes del séctor, sino
también para asegurar
nuestro futuro estraté
gico”. El texto completo
de  su discurso, así co
mo los demás discur
sos  pronunciados du
rante esta sesión1 la de
clausura  y la de presentación de actas y
conclusiones, se recogen en las publicaciones del
Congreso, en el volumen n2 1.

El desarrollo de las sesiones de trabajo del Congre
so tuvo lugar de acuerdo con el programa previsto.
Las incidencias fueron mínimas; La asistencia a cada
una de ellas-fueen general bastante alta. Incluso en
algunas sesiones de comunicaciones hubo tal asis
tencia, que ni de pie se cabía en la sala correspon
diente.

Para mejorar la efectividad de las sesiones, se ha
bía distribuido con anticipación a los congresistas una
documentación muy detallada. En el caso de las po
nencias, se les entregaron 6 libros con el texto coni

pleto de cada una de ellas y otro más con las conclu
siones propuestas por los equipos redactores de las
mismas. Por lo que se refiere a las comunicaciones,
se distribuyó un libro con los resumenes de cada una
de las 177 presentadas.

Mención especial merecen las sesiones de ponen-
cias (entre las que se incluye el estudio sobre la Inge
niería Aeronáutica al servicio de la Aviación Militar),
ya que en cierto modo constituyen la esencia del Con
greso. El texto presentado en la sesión correspon
diente era el resultado de una larga elaboración. Un
grupo de ingenieros expertos en la materia había es
tado trabajando y reuniendo información durante va
rios meses y había redactado el texto de la Ponencia
y  la propuesta de conclusiones. Durante el Congreso
se debatió 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 diré sobre el contenido de las ponencias, ni- -

sobre Fas sesiones de comunicaciones, conferencias
generales y mesas redondas, ya que se tratan con
detalle en otros artículos de este dossier.

iJurante la semana del Congreso se reservó una
mañana para visitas de carácter técnico. Se les ofre
ció tres opciones a los congresistas: el INTA, el Mu
seo de Aeronáutica y Astronáutica o la Estación 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 podía :faltar en un Congreso, se organi
zaron algunos actos sociales, orientados principal
mente a lós acompañantes: una excúrsión a Toledo y

El  acto de clausura del Congreso estuvo presidido por el Presidente del Instituto Nacional de Indus
sria, Sr. Salas Colla nies, al que vemos en Iafotografta dirigiéndose al auditorio. Estaba acompañado,
de derecha a izquierda, por el Presidente de la Asociación y Decano del Colegio de Ingenieros A ero-
náuticos, Sr. de Andrés Ruiz, por e/Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, teniente general Fer
nández .Sequeiros, por el Presutente del Congreso, Sr. Millón Barbany, y otras autoridades.
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La  asistencia al Congreso superó todas las  previsiones. Gracias a la gran capacidad del auditorio del Palacio de Congresos, en donde
se celebraron los actos principales, se pudieron acomodar adecuadamente los congresistas.

1!

una visita al Museo Thyssen. Pero el acto social más
importante fue la cena del Congreso, que, con más
de 800 comensales, se celebró en el Palacio de Cris
tal de la Arganzuela, en locales magníficamente 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, acompañado, entre otras autorida
des, por el Jefe del Estado Mayor del Ejército del Ai
re, teniente general Fernández Sequeiros.

TERMINACION DEL CONGRESO

E Lacto de clausura significa la terminación del
Congreso para los congresistas. Pero para la Me

sa del Congreso y para la secretaría los trabajos se
prolongan durante bastante más 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 días del Congreso y presentadas en la última se
sión de trabajo del mismo, y en ellas se introducen las
mdiflcaciones imprescindibles para mejorar su redac
ción o sistematizar su contenido; pero sin alterar su
espíritu. La presentación de las conclusiones definiti
vas y de las actas del Congreso tuvo lugar en un acto
sólemne celebrado el 8 de marzo de 1994 en los loca-
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les del Instituto de la Ingeniería de España. Al terminar
el acto quedó disuelta la Mesa del Congreso.

La secretaria ha seguido trabajando en otro tema
importante: la publicación 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 más de
4.000 páginas.

Hay un primer tomo que, como ya se anticipó, con
tiene los discursos pronunciados en los actos de
inauguración, de clausura y de presentación de actas
y conclusiones definitivas. El segundo tomo se dedica
exclusivamente a las conclusiones del Congreso. En
los tomos 32 y 4  se publican las cinco ponencias y el
estudio. El 5 tomo recoge las ochos conferencias ge
nerales (cinco pronunciadas durante Tos días del
Congreso, dos pronunciadas antes como preparación
y  una que tuvo lugar después) y las dos mesas re
dondas. Y los cinco tomos restantes, del & al 1 O, es
tán dedicados a las comunicaciones. Son tomos real
mente gruesos, de unas 700 páginas cada uno.

En los archivos de la Asociación y del Colegio de
Ingenieros Aeronáuticos queda una amplia y detalla
da documentación sobre este Congreso que espero
sea de utilidad para los que en su día tengan la res
ponsabilidad de organizar el III Congreso Nacional de
la  Ingeniería Aeronáutica. A los que hemos participa
do en la organización del II, nos queda lasatisfacción
del deber cumplido •
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La Ingeniería Aeronáutica al
servicio de la Aviación Militar

JESLJS SALAS LARRAZABAL
General ingeniero Aeronáutico

Director del estudio ‘la  ingeniería Aeronáutica al servicio de la Aviación Militar”.

INTRODUCCION

L  Comité de Organización del II Congreso Na
cional de la Ingeniería Aeronáutica seleccionó
cinco temas generales comunes a los titulados

del ramo (la Función del Ingeniero, la Industria Ae
ronáutica, la Aviación Civil y el Transporte Aéreo,

•las  Infraestructuras Aerpnáuticasy el Sistema Es
pacial) y, además, consideró necesario realizar un
estudio sectorial dedicado a la situación de la Inge

•  niería Aeronáutica al servicio de la Aviación Militar.
Se me encomendó la coordinación dejos trabajos

de  dicho estudio, en el que han colaborado de for
ma activa cinco destacados ingenieros militares
tdos  de ellos destinados en el Ejército del Aire,

•  otros dos en el Ministerio de• Defensa y uno en &
INTA) y un ingeniero civil que había tenido respon
sabilidades en dicho Ministerio. Otros muchos pro
fesionales han coniribuido de forma indirecta a la
realización 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.

La  metodología empleada en el esttidio ha sido la
comparación sistemática y detallada del caso espa
ñol con el de• las aviaciones militares más relaciona
das con la nuestra, concretamente la de las tres na
ciones copartícipes en el programa.Eurofighter 2000
(Reino Unido, Alemania e Italia), la de Francia y la
de los Estados Unidos deNorteamérica, así como la
evolución en España a lo largo del tiempo. Se han
tomado datos, así mismo, de otros países europeos,
tales como Suecia, Holañda y Portugal, que no se
han incluido en el estudio, péro que corroboran las
principales singularidades del caso español, que ire
mos analizando y comentando a continuación.

SINGULARIDADES RELACIONADAS CON LAS
FUNCIONES Y COMPETENCIAS

L AS funciones y competencias de los Cuerpos deIngenieros 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 están definidas, con excepción del caso
español”, bn el que, además, “se carece de una rela

•El  ¡‘residente
del  lnstüuto

Nac’ional
de Industria,

Sr. Salas
Collantes,

acompañado por
el  Presidente

y  Vicepresidente
del  Congreso,

Srs. Milán
Barbany

y  de la Torre
Plaza.
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ción entre puesto de trabajo y titulación, con la im
portancia que esto tiene para la seguridad aérea’.

La dependencia funcional de las unidades técnicas
inferiores respecto de las superiores está bien defini
da  en los países de nuestro entorno. En España lo
está de forma ambigua y, además, 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 países europeos y

de los Estados Unidos respecto
¿  los cuerpos dé funcionarios.
En todos los Ministerios de De

Áensade  las naciones del viéjo
continente que hemos estudia
do  existen uno o más cuerpós
de ingenieros en los que los in
genieros aeronáuticos tienen
acomodo. En los Estados Uni
dos, por el contrario, no existe
el  cuerpo de ingenieros, como
tampoco existe el cuerpo diplo
mático o los de notarios, regis
tradores de la propiedad, etc.

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

Este sistema exige una clasifi
cación detallada de los puestos
de  trabajo (que pueden variar
según la coyuntura), del perfil
técnico para cubrirlos y. del des
pido libre cuando el puesto de
saparece. El sistema abierto só
lo  es posible en naciones con
un sistema educativo y tecnoló
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 desempeñarlos.

El  primer entrecomillado se
refiere al modelo europeo, que

admite notables variedades. Italia posee en su
Fuerza Aérea un Cuerpo de Ingenieros Aeronáuti
cos (que sin variar este nombre admite técnicos
con otra titulación), 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 Ingeniería que se asignan a los
puestos que precisan de dicha titulación; el Reino
Unido cuenta con un cuerpo militar en la Fuerza
Aérea y con uno civil en el Ministerio de Defensa:

Vista parcial del auditorio durante una de las sesiones. Hay que destacar que la asistencia
al  Congreso,  además  de  ser  muy numerosa, cubrió con bastante uniformidad todo el abani
co de edades,  desde alumnos e ingenieros  recién  titulados hasta los que llevaban  ya bastan
tes años oficialmente jubilados.
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Fuerza Aérea y con uno civil en el Ministerio de De
fensa; en Francia existen tres cuerpos, todos ellós
militares, uno encuadrado en el Ejército del Aire y
los otros dos en el Ministerio.

En los orígenes, tanto la Aviación Militar española
como la Naval prestaron un interés especial a la
función técnica, contaron con un notable colectivo
de oficiales de los cuerpos de Ingenieros y de Arti
llería (cuyos estudios:en aquel entonces eran equi
valentes a los de las escuelas especiales de inge
nieros civiles), y favorecieron la creación y desarro
llo de la disciplina de Ingeniería Aeronáutica, cuyos
titulares prestaban servido en la Aviación Militar, en
la  Naval yen la Civil.

El  Ejército del Aire man tuvo una política semejan
te  desde su creación oficial en 1939 hasta media
dos los años 50 y, al igual que los países europeos
de  nuestro entorno, creó el Cuerpo de Ingenieros
Aeronáuticos, al que asignó unas determinadas
funciones y competencias. En dichos años 50 dió
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
zación que exige un determinado titulo. El Ejército
del  Aire español no ha seguido, pues, en los últi

i  mos años, ni el modelo de la USAF ni el de los paí
ses europeos.

Los cometidos realizados en España por los inge
nieros aeronáuticos han ido variando a lo largo del
tiempo según se indica en los cw dros de situación en
1949, 1956 y 1992, que se incluyen a continuación.

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

Cometido según ley 17/1989 Número %
-  Asesoramiento - --  -  --  —

Aplicación
2 2 }

-50 42
Estudio (y Enseñanza) 9 8
Investigación (y desarrollo)

QirççiAn_
•   TOTAL

12 10
45 38
118 100

Sin destino o en la industria 43

Situación el 1-7-1956, fecha de máxima existencia de
Ingenieros Aeronáuticos militares

()  -  En vías de extinción la Academia Militar de Ingenieros Aero
náuticos.

-  Gran expansión del INTA.
()  -  Reducidas a tres las ocho Maestranzas Aéreas anteriores

Situación;
Número-______  -

_______  _______           12088-

___       —           11
__       3             2

___                   7 1Lil9Li
En 1992 trabajaban en áreas de dirección relacio

nadas directamente con la ingeniería aeronáutica
13 titulados en esta ingeniería, seis de ellos en el
MALOG y sus centros, cinco en la Dirección Gene
ral de Armamento y Material (uno de ellos fuera de
España), uno en Infraestructura y el último en el INI- 1
TA. Los puestos de dirección ocupados por ingenie
ros aeronáuticos en 1949 eran 45.

Peor ha sido aún la evolución en lo que a ‘1+0” y
“Enseñanza” se refiere. En cuanto al “Asesoramien
to”. citado en primer lugar en el artículo 25 de la Ley
17/1989, no se ha asignado ingeniero aeronáutico
alguno a dicho cometido, pues el Ejército del Aire
aún no ha perfeccionado la Asesoría Técnica Aero
náütica, aunque un General de División fue nombra
do  Asesor por Orden Ministerial y el Real Decreto
1297/89 que unificó las estructuras básicas de los
Ejércitos autorizó la existencia de órganos técnicos
de asesoramiento e inspección (Arto. 2°,  Punto 3).

PERFIL DE CARRERA. TITULACION Y
FORMACION

L OS perfiles de carrera de lbs ingenieros aeronáuticos militares están, asimismo, establecidos
en los países europeos de nuestro entorno, pero no
en  España hasta el momento, con la consiguiente
incertidumbre que esto genera a sus integrantes ac
tuales y a los: posibles candidatos”.

_______  “A la formación continuada de los ingenieros aero
náuticos se le da gran importancia en todos los paí
ses que tienen algo que decir en el ámbito de la
aviación. En España no parece suficientemente
atendida la formación continuada, que es básica pa
ra un colectivo de técnicos altamente cualificados y
para una organización en búsqueda de un perfec
cionamiento creciente”.

“Los oficiales técnicos no titulados no están equi
parados con los poseedores de un título de ingenie
ro técnico en país alguno, excepto en España” (

“El  trato que se da en España a los ingenieros
técnicos es muy diferente al que reciben en los pai
ses de cultura similar a la nuestra”.

La formación inicial en los países europeos estu
diados se efectúa en centros del sistema educativo
general, aunque en Francia la Escuela Politécnica y
las de Aplicación están encuadradas en el Ministe
rio de Defensa, pero abiertas a alumnos dispuestos
a  seguir la vía militar o la civil. Tanto en Francia co
mo en el Reino Unido y en Alemania se exige a los

Asesoramiento  -

Aplicación __________

Estudio lv Enseñanza]
Investipdción (y Desarrollo)
Dirección
TOTAL

Asesoramiento—

Áplicc,ción________
Estudio (y Enseñanza) -

Investi9ac,ón (y L)esarrollo}
reccIán

Número
2

97
4V)
331”)

TOTAL
SindestinooenlaIndustria

19
22

Loo174
70
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El  ministro
de Obras
Públicas,
Transpones
y  Medio
Ambiente a
su llegada
al  Palacio de
Congresos  n
recibido por
el  Presidente
de  la Asociación
y  Decano
del  Colegio
de Ingenieros
Aeronáuticos,
Sr.  de Andrés
Ruiz,
el  Director
General
de Aviación
Civil,  Sr. Bujió
Lorenzo,
el  Secretario
del  Congreso,
general
Bautista A randa
y  el Director
Ge,,eral del
Instituto
Metéorológico
Nacional
Sr.  Bautista Pérez.

titulados integrados en los cuerpos militares o civi
les de la Defensa una formación especial, normal
mente de dos años de duración.

En Francia los ingenieros politécnicos se especiali
zan en Ingenien a Aeronáutica o en Técnicas Avanza
das, para lo cual deben cursar das años en las es
cuelas nacionales superiores ‘de Aeronáutica y del
Espacio’ (el 2° y 3,  pues el l°se  les convalida) o “de
Técnicas Avanzadas”. Los ingenieros de Estudios y

Técnicas de Armamento, de menor capaci
tación que los anteriores, se forman inicial-
mente en la escuela de este nombre y se
especializan en Aeronáutica en la de “Inge
nieros de Construcciones Aeronáuticas”.

En  el  Reino Unido los dos años de
aprendizaje adicional de los ingenieros ci
viles  se completan alternando diversos
destinos de algunos meses de duración,
eh  ha que se familiarizan en diseño, de
sarrollo, producción, dirección de proyec
tos  o. mantenimiento, con dos cursos pre
vios  y tres de mayor transcendencia: Di
rección  Ejecutiva,  Tecnología  de
Sistemas y uno final de aplicación en tare
as propias de la Fuerza Aérea.

En cuanto al trato dado a los ingenieros
técnicos en otros países, en Italia pueden
llegar al grado de coronel y eh Francia al
de general.

NUMERO DE INGENIEROS Y SU
RECLUTAMIENTO

E SPAÑA es el único país de nuestro entorno en
el  que el Ministerio de Defensa tiene dificulta

des en el reclutamiento de ingenieros aeronáuticos,
en lo que quizá influyan las singularidades reseña
das”.

‘El  número de ingenieros aeronáuticos por siste
mas de armas de las Fuerzas Aéreas es inferior en
España al de los paises de nuestro entorno”.

El  Sr. Borreil Fonteller se prepara para presidir el acto de inaujuración  del
Congreso. Junto a él tomaron asiento el Presidente de la Asociación y Decano
del  Colegio de Ingenieros Aeronáu ficas y el Secretario de Estado de la I)efensa.
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“La diferencia numérica entre ináenieros jécnicos
e  ingenieros superiores de las plantillas deíEjército
del Aire español difiere esencialmente de las de los
paises vecinos, y presenta una proporción mínima
de ingenieros superiores’.

Una panorámica de la situación de reclutamiento de
ingenieros aeronáuticos militares se da en el gráfico ad
junto. Tanto en el caso de los ingenieros superiores co
mo en el de los técnicos el máximo numérico coincide
con la salida de la última promoción militar. La calda
posterior se invierte, en ambos casos, por la generosa

Variaciones con el tiempo del número de Ingenieros
Aeronáuticos del EÍ&CIIO del Aire

1950  1955  1960 1965 1970 1975 1980 1985 19901992

política de becas del ministro del Aire que ocupó dicho
cargo a partir de 1969 y el trato más llevadero que im
primió. Esta mejoría cesó en los años 80, en los que re
aparecieron las dificultades, de forma acentuada.

La  relación entre ingenieros técnicos y superiores
que se observa en el gráfico, del doble al triple, es
comparable con la de los países vecinos; las últi
mas plantillas del Ejército del Aire fijan una relación
muy superior, carente de referencia en otras nacio
nes. La nueva Ley de Plantillas, que ya ha solucio
nado una de las peticiones del II Congreso, la rein
tegración al Cuerpo de Ingenieros de la Escala de
Ingenieros Técnicos, podrá corregir esta anomalía
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 último debería ser coherente
con las existencias reales en 1980.

Una grave consecuencia de la escasez de reclu
tamiento de ingenieros militares es el bajo número
de ingenieros por sistema de armas aéreas, muy in
ferior al de Italia y, por supuesto, a los de Francia, el
Reino Unido y los Estados Unidos.

COMENTARIO COMUN A TODO LO ANTERIOR

A L no estar aún finalizados los procesos de desa
rrollo de la Ley 17/89, reguladora del Régimen

del  Personal Militar Profesional, todas las singulari

PROCESO DE A9OtJISICION DE NUEVOS
MATERIALES AEREOS.

dades expuestas pódrian corregirse en breve pl,
de existir el propósito de hacerlo.  1

Para ello seria necesario aprobar:
-  El reglamento de la Función Técnica en el Minie

teno qe Defensa, en el que se concreten las faculta
des y competencias, exclusivas y optativas, y pues
tos que deben ser desempeñados por miembros de
los cuerpos de ingenieros y de sus especialidades
fundamentales. Una de estas especialidades debe
ser la ‘Ingeniería Aeronáutica”.

-  El reglamento de la escuela o escuelas politécni
cas del Ministerio de Defensa que atiendan a la for
mación complementaria inicial y a la formación conti
nuada posterior de los ingenieros que ingresen en los
diversos cuerpos técniáos (de ingenieros y de espe
cialistas), de acuerdo con sus especialidades furida
mentales. Debería prestarse atención prioritaria al ca
so de los ingenieros del Ejército del Aire puesto que
hoy en día no existe escuela dotada de personal debi
damente titulado y cualificado para esta enseñanza.

E N las naciones de la Europa Occidental, a excepción de España, para mejorar el proceso de ad
quisición del material aéreo, los ministerios de Defen
sa disponen de un organismo específico que centrali
za  todos los  contratos de  esta  índole,  con
independencia de Ejército a que vaya destinado. La
optirnización de las especificaciones técnicas, la nor
malización y la racionalización de los procesos logísti
cos, con la ayuda de equipos de trabajo multidiscipli
nados, forma parte esencial de la actividad de los in
genieros aeronáuticos y de este organismo conjunto.

Muchas de las funciones técnicas de este organismo
deberían ser desempeñadas por ingenieros aeronáuti
cos, que podrían pertenecer al actual Cuerpo de Inge
nieros del Ejército del Aire, según el modelo italiano, o
a uno de Ingenieros de Defensa, de nueva creación, si
el  reclutamiento de ingenieros aeronáuticos militares
no se resuelve de forma rápida, lo que exigiría una in
vestigación en profundidad de las causas por las que
desde hace tantos años subsiste esta dificultad.

La creación de un Cuerpo de Ingenieros de la De
fensa podría acelerar la homogeneización y racionali
zación de los criterios logísticos de los tres Ejércitos,
con la rentabilidad económica que ello podría acarrear.

COMENTARIO FINAL

E STAS son las principales reflexiones que los inge
nieros aeronáuticos nos hemos hecho, con motivo

de  nuestro II Congreso Nacional de la profesión, y las
exponemos a nuestros compañeros 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 .
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R EVISTA de Aeronáutica y Astronáutica ha es
tadq  informada puntualmentó de de todos los
áctos del II Congreso Nacional de la Ingeniería

Aeronáutica y se ha heáho eco en sus páginas de
los hechos mas relevantes.

Hoy presentamos aquí un resumen sobre los pun
tos clave de: las cinco ponencias sometidas a deba
tey  de a celebración de dos mesas redohdas:

Ponencas:
-La  función del Ingeniero Aeronautico.
-  La Aviación Civil y el Transporte Aéreo.
-  Lsinfraestructijrs  Aeronáuticas.

-  La Industria Aeronáutica.
-  El Sistema Espacial.
Mesas Redondas::

-  Los Nuevos Horizontes de las Profesiones Aero
espaciales.

-  En el umbral de la profesión.

LA FUNCION DEL INGENIERO AERONAUTICO

S E resaltó en esta ponencia que la función del In
:gefliero Aeronáutico es poner los reciirsps de la

Naturaleza al servidio de la Humanidad en el ámbito

EC—DIA

Cinco ponencias
y dos mesas redondas

MARTIN CUESTA ALVAREZ
-_________Ingeniero  Aeronautlco

REVISTA DE ARRO$AUTICA VASTRONAUTICA / Julio-Agosto  993



En  la poñeniia
sobre el transpone
aéreo se
formularon  -  -

conclusione. sobre
la  revisión en
profundidad de la
estructura y
dimensiones del
grupo de
compañías aéreas
estatales; una
mayqr
concienciación
que valore -.
la  calidad en la
prestaciAn de los
servicios, aéreos,
Áplicar rigurosos
criterios
empesatiales tanto
en los sepiclos
públicos como
privados y
la  exigencia
de una mayor
prof esionalidad
en sus colectivos
Itumanos.  --

aeronautico, tanto en lo referente al vuelo como a -

las  aeróñaves, intrastrEJctira& y sistemas de ayu-  
da-y control de la Navegación Aérea.          -

Ene]  ejSrciçio.profesiona1 las nórmas. legales  
obligan a que los proyectos de aquellas funciones
sean: firmados por profesionales de esta titulaciW,
con el correspondiente visado delCdlegioOficial Øe
Ingenieros Aeronáuticos de. España.

Especial ‘atención mereci& el enfqqçiepráctiçq_
que debe darse a la tormación para su aplicación a
la  Industria Aeronáutica, con criterios ecoflót3iicU
qiiie éirvan-parb una gestión empresarial eficaz;-Ss
te aspecto de la formación fue ampliamente debtk -

do  ela  mesa redonda ‘En el! umbral de la profe
sión”; que comentamos mas adeláñté.

En cuantó a la Investigación debe qstructurarSe ín
timamente ligada al Desarrollo l+D)  en el sectcr áe—
rpnáuticp, n  el replanteamierto que sea necesatio
de participación y financiación por las empresas.

El Colegid (COIAE) y la Asociación (AlA) deben ser
mas conocidos por la sociedad, y así-püedan-terer

• conoóimiente dé causa de cual eslaJuncibn socjal del
Ingeniero Aeroñáutico; se propignó por ‘incrementar

• la próyeóción internacional daqUéllas lh&titudor1Ó
•   El Colegio creara y mantendrá una base de datos so-
• bre la necesidad estimada de: Ingenieros en las distintas
áreas de actMdad, de acuerdo con la planifación de rie
cesidades en Otganismos y Empresas mas importañies

LA AVIACION CIVIL Y EL TRANSPORTE AEREO

E N el aspecto dé la AviaciÓn Civil, se ha pues{o n
tasis en la actuaIizacin de sus:Órganismós gesto

res, ante la progresiva liberalización de los mercados
aéreos:, los fenómenos de ‘globaIi
zación” y la supranacionalidad: en la
formuláci4n de políticás y directri
ces, especialmente en la Europa
Cornunitaria.

La Administración de la Aeronáu
tica Civil deberá velar por el funcio
namiento armónicodeleste sector
aeronáutico y de su integración en
el sistema general de transportes.

Deberá emprenderse una mas
activa interacción cón otrós secto
res de Fa vida nacional;Comercio,
Turismo, ]ndustriaj., de acuerdo
con  las demandas socio-tecnó
económicas y del posicionamiento
político y estratégico de Españm

Es necesario dar un fuerte res
paldo a la aviación general y de
 portiva proporcionandó instalado

—  nes de reparación y mantenimien
to  de sus aviones y facilitar-la
accesibilidad al uso de aeropuer
tos de baja utilización comercial.

Restaurar lás éñseñanzas bási

a

En  línea con las propuestas de ol’jeti vos de (a ponencia sobre la Industria Aeronáutica,
son de destacar (as actividades del ¡NrA  en apoyo a la investigación y  Desarrollo, po
¿andadas en los últimos años. En la fotografía, el banco de pruebas de motores para
ensayos de desarrollo, inaugurado recientemente por el ¡NrA;  tiene la mayor capaci
dad funcional  de este tipo de instalaciones en el inundo, pudiendo probarse ,notores
hasta de 63.000 kg. de empuje.
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cas en los aeroclubs y desarrollar la aerostación, el
vuelo a vela, los ultraligeros, óI parapenté, él ala
delta y el aeromodelismo, los tres últimos lejos del

Oapoyo  administrativo en la actualidad.
En el transporte aéreo la ponencia propone revi

sar  en profundidad la estructura y dimensión del
Grupo de Compañías aéreas estatales, así como
respaldar y apoyar las iniciativas privadas, en donde
pueden concurrir a servicios regulares, desarrollar
el  “charter” y la aviación regional.

La  ponencia hace incapié en un nuevo plantea
miento de los planes de estudio de la Ingeniería Ae
ronáutica, y de la formación profesional requerida
para aquellos que aspiren trabajar en la Aviación Ci
vil  y el Transporte Aéreo.

S E han planteado los principales problemas detec
tados en este área, una buena parte derivados

de  la desadaptación de las normas y métodos vigen
tes respecto de nuevos factores como la Constitución

1  de 1978, los entes autonómicos, la entrada en la Co
munidad Europea, el traspaso de competencias a un

•  ente paraestatal, la sensibilidad al medio ambiente,..,
además de las innovaciones tecnológicas y los altos
niveles de congestión del trafico aéreo en determina
das áreas. Todo ello requiere una profunda revisión

•  de la Ley de Navegación aérea de 1960.
Un problema a destacar es la adecuación de las

infraestructuras a nivel europeo del sistema de cir
culación aérea a los requerimientos de la demanda
y a las situaciones de congestión.

Asegurar la viabilidad económica de los aeropuer
tos, siendo una medida idónea ápóyar el crecimien
to  de la actividad comerciale industrial en el entor
no aeroportuario.

De acuerdo con estos antecedentes se proponen
medidas a adoptar, entre las que destacan:

La definición de competencias Admistración Cen
tral/Autonomías y la respuesta a la demanda de la
creación de nuevas infraestructuras por las Autono
mías y los particulares.

Definir el procedimiento de aprobación 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
denación Territorial.

La Industria
Aeronáutica
de España
ha  tenido en e!
Congreso
una brillante
participación
¡Merada
por  CASA.
En  la fotografía
un  CIV -235 en
fajase final
de montaje en la
factoría  de Getafe.
Avances
tecnológicos se
están aplicando
a!  diseño del
nuevo avión
regional
turbohélice
CASA 3000.

En el área de la formación del Ingeniero Aeronáu
tico, prestar especial atención a las infraestructuras
no solo desde el punto de vista técnico sino también
a  los de su gestión.

LA INDUSTRIA AERONAUTICA

E L preámbulo de esta ponencia enuncia que sus
actividades abarcan el diseño, la producción y el

mantenimiento de aviones, helicópteros, misiles,
motores, sistemas funcionales, y de armas en la
Aviación Militar, y componentes.

Manifiesta que es un sector industrial característi
co de países avanzados tecnológicamente y que
continuará así en el siglo próximo, trayectoria que
ha estado muy marcada por los planteamientos es
tratégicos de las grandes potencias desde la II Gue

LAS INFRAESTRUCTURAS AERONAUTICAS
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rra  Mundial, que se há cáracterizado por una de
manda sostenida de productos militares y la crea
ción del sistema de Transporte Aéreo mundial.

Hoy, entre os países que diseñan, integran y co
mercializan aeronaves se encuentran: Estados Uni
dos, Francia, Inglaterra, Alemania, Japón, Canadá,
Italia, España, Holanda, Suecia e Israel, además
de  los países del Este de Europa, aun cuando és

tos con la laguna importante en la actualidad de la
poca comercialización de sus productos.

Los recientes cambios geopolíticos, han ¿ondicio
nado la trayectoria tecnológica de la producción ae
ronáutica, que por una parte seguirá potenciando el
sistema de Transporte Aéreo y por otra hará que
disminuya la demanda de productos militares que
desde la II G.M. había superado a la demanda civil.

Resalta  lp  formación de  consorcios para
disear/integrar/comerciaIizar aeronaves y póne co
mo ejemplo destacado al consorcio Airbus Indus
trie.

La ponencia tras haber hecho un estudio paralelo
de la industria mundial y española, propugna la par
ticipación en consorcios o asociaciones, extendién
dose a la consolidación de la industria de motores,
afianzarse en productos electrónicos, y fijar objeti
vos mas ambiciosos para el Espacio, todo ello en
condiciones internacionalés de precio, calidad y
competitividad.

Otro objetivé a destacar es atraer trabajos exte
riores de mantenimiento como incremento a este ti
po dé actividades que ya existen en nuestro país.
La  Industria Aeronáutica española es conocida en
el  mundo entero.

EL SISTEMA ESPACIAL

C OMO prólogo al planteamiento de la política es
pañola en el Espacio, manifiesta que es una

actividad de poco volumen económico dentro del
contexto de la actividad global del hombre.

El  mantenimiento de aviones, como una de las facetas de la Industria Aeronáutica ha sido expuesto en di persas ponencias del Con
greso,  en tanto asegura la operatividailde todo tipo de avión sea cuales fuere  su utilización. En la fotografía una vista del taller de re
visión  de motores de la compañía Iberia, considerado corno uno de los más cualificados del mundo.

En  el Congreso
se  ha puesto
de  manifiesto
la  capacidad de
Industria
Aeronáutica
de  España en el
campo  espacial.
En  la fotografía
una  maqueta
del  cohete
lanzador
Capricornio  de
tres  escalones de
propulsión, para
la  puesta en órbita
de  ininisatélites en
altitudes  bajas.
Proyectado por
eFINTA, está
previsto  su
desarrollo  en
el  periodo

i994  ¡998.
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La  mano de obra es muy cualifi
cada,  multidisciplinaria y creativa, y
las  actividades espaciales requie
ren  cooperación internacional con
planteamientos a largo plazo y con
voluntad  de extender a todos los
países  del mundo los posibles be
neficios.

En  el caso de España es un cam
po  en donde ha habido presencia
permanentemente tanto institucio
nal  como científica como empresa
rial,  desde el comienzo de nuestra
integración en actividades espacia
les.

El  gasto per capita de España en
actividades  espaciales es 4 veces
inferior a la media europea;10 veces
inferior  a la media de Estados Uni
dos,  y la relación gasto/PIB es 2 ve-

¡  ces inferior a la media europea.
Solamente hay unas 1000 perso

nas en España dedicadas a trabajos
del  Espacio, frente a 10 millones de población labo
ral  activa, por lo que la ponencia propone que para
reducir  esas diferencias las inversiones han de ser
coherentes con la política de reconversión y de cre
ación de empleo.

La  contribución del Estado español a la Agencia
Europea del Espacio es del 4,5% si bien debería es
tar  próximo al 7%.

Convendría unificar la política espacial española,
quizá haciéndola depender directamente de la máxi

les.
La  ponencia propone impartir formación específi

ca  en este campo. y así está planificado para un fu
turo  casi inmediato como exponemos al hacer la re-

El  Congresó ha
hecho especial
referencia al
programa Minisal
gestionado por el
1NT14 bajo los
auspicios de
la  Comisión
intermi,iistcrial de
Ciencia y Tecnólogía
-{C1CYT), con la  -

faene participación
de C.4SA, !NISEL7
SENER,
la  Universidad
Politécnica de
Madrid, y la
Universidad ¿fr
Berkeley,
California.
(‘on  una masa total
de 150 kg. (90 kg.
de módulo básico y
60kg.  de carga útil),
la  misión Minisat 01
estudiará la
radiación
interestelar
galáctica en
el  extremo
ultravioleta ,y el
comportamiento de
líquidos en
microgravedad.

El  Control de
lii  Circulación

.4éréa fue expuesto
en el Congreso por

los controladores
aéreos, que

manifestaron
sus deseos

de participar en
la  definición de

las instalaciones
con el objetivo

prioritario,  por su
parte, de una

ni ejor adecuación
de los recunus

humanos.

ma  autoridad ejecutiva, como es el caso de Estados
Unidos.

Las instituciones y la industria española llevan 30
años en este campo, y la Ingeniería Aeronáutica cu
bre  una parte relevante de las actividades espacia
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seña sobre la Mesa Redonda “En el ijmbrai de la
prdfesión”.  .

MESA REDONDA: “LOS NUEVOS 1-IORIZONTES
EN LAS PROFESIONES AEROESPACIALES”

P UEDE afirmarse que las actividades de los profesionales del amplio, espectro aeronáutico, están
tan interrelacionadas que no pueden abordarse los
problemas bajo unasol  óptica especifica,y esto es
extrapolable, en tanto sea posible, al campo espacial.

Mesa fuera, mas amplio, pero azones de espacio y
tiémpo, hiciéron que éstüvieran limitádos a aquellas
profSone  mas próximas en su actividad:

Pilotos de lineas aéreas, pilotos de aviación ge
neral, oficiales técnicos de vuelo, controladores aé
reos, ingenieros técnicos aeronáuticos, e ingene
ros aeronáuticos.  .

Presidió y moderó esta sesión.eJ Presidente del
Instituto de la Ingeniería de España, Emilió Uoren
te,  a nuestro juicio un acertado ofrecimiento que él
calificó de honor, y nosotros nos permitirnos decir

Las  tripulaciones de aviones de la Aviación Comercial expusieroiz en el Congreso la recomendación de mantener la composición del
número de tripulantes técnicos en cabina como 1w sido tradicional hasta ahora. Hicieron especial hincapié a que se prestara especial
atención a la ergonomía en las cabinas de pilotaje. En la fotografía una tripulación en plena acti,’idad: piloto,  copiloto y oficial técni
co  de vuelo.

Tripulaciones de la aeronaves, controladores aé
reos, meteorólogos, economistas, juristas en dere
cho aeronáutico, médicos, psicólogos,...junto con
los  Ingenieros Aeronáuticos, estamos todos involu
crados en actividades que se complementan, y cu
ya simple enumeración sería prácticamente intermi
nable.

Como dijera el Presidente de la Asociación y Co
legio de Ingenieros Aeronáuticos de España, Car
los de Andrés, hubiera sido de desear que los co
lectivos de profesionales representados en esta

que presidir las 10 Ingenierías integradas en el Ins
tituto, da una idea global e integrada de los proble
mas planteados por profesionales de diferentes ac
tividades pero de características afines, como era
el caso de esta mesa redonda.

Las manifestaciones mas destacadas de los po
nentes en esta Mesa, las resumimos a continuación
en el orden de su intervención.

Los  Controladores Aéreos manifestaron sus de
seos de participación en los numerosos proyectos y
programas que actualmente se vienen desarrollan-
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al  regu

rna vita!.
eraI  manifestaror
de  lo que

os que están
do  en compañi
as.  Hay otra Avia
General en la que
un  amplio númer’
pilotos privados, su
lesión  debe ser consi
•erada con el máximo
nterés por el Colegio
de  Ingenieros Aeronáu
ticos  y el resto de los
profesionales  de  la
aviación.

Necesitamos, dijo, te
ner  una compenetra
ción con el resto de los
profesionales  de  la
aviación y una colabo
ración  de cara a estó
reto, que sobre todo los
que  estamos más o
menos iniciando nues
tras actividades podre
mos tener problemas
para  los próximos 20,
25, 30 ó mas años.

REVISTA  DE AERONAUUCA  Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 1994



Lanzaron la idea de que se llegara a un acuerdo
de colaboración entre pilotos, controladores, mecá
nicos, ingenieros, ingenieros técnicos, Administra
ción, incluso con otras fuerzas sociales, para al-,
canzar acuerdos con empresarios de cara a expor
tar las actividadés de este grupo profesional.

Los Ingenieros Aeronáuticos manifestaron que la
solución a esta integración de profesiones aeronáu
ticas pasa en primera aproximación a lo que desee
la sociedad.

Cuando un piloto, un oficial técnico de vuelo, un
controlador, un ingeniero técnicoplantea  su pro
blema como algo que efectivamente tiene, lo que re
almente expone es un problema pluridisciplinar en el
amplio sector aeronáutico que es el motor y la loco
motora de las innovaciones tecnológicas de la socie
dad, y que en el caso de España representa el 40%
de la innovación y desarrollo tecnológico del país.

La Ingeniería aeronáutica coadyuvará a un enten
dimiento muy próximo 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 diseño
de  una cabina de vuelo, en cuya definición intervie
nen al menos cuatro profesio’hés; pilotos, ingenie-

las  caracterí*ticás
de las. enieñanzas
teóricas yprdctwós
para la obfr,itió,
del  títUlo 4e piloto
comercial y piloto
de transpone
de línea aérea,
fueron. expuestas
en  el Congreso por
el  grupo de estos
profesionales, en
tanto han de ser
coincidentes¡  •j  ¿fr

fonnación
impartida por
los aerocluk.ç y
escuelas privadas
con los exigidos
por  la Dirección
General de
Aviación  CiviL
En  España
se expiden
anualmente un
millar  de licencias
de personal de
vuelo y se renilevan,
aproximadamente,
6.000.
Es  de destacar
el  incremento de
la  presencia de
la  mujer en
las  Escuelas de
Formación para la
obtención de la
licencia de piloto.

ros, médicos y psicólogos.
Automatismo: en los nuevos horizontes no se ve

la sustitución del hombre por un elemento totalmen
te automático.

Formación de Pilotos: fué uno de los temas más 1
debatidos, especialmente la diferencia entre forma
ción básica proporcionada por aeroclubs o escue
las y la formación “ab initio” exigida por lo general
por  las Líneas Aéreas. Prevaleció la idea de inte
gración entre ambos niveles de formación.

El  Presidente del Congreso Gregorio Millán mani
festó que por la dedicación y forma que se había
hecho del aspecto del vuelo, le habían 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 exposición).

-  Neus Muñoz, Controladora Aérea ,  Represen
tante de la Unión Sindical de Controladores.

-  Santos del Coso, Oficial técnico de Vuelo, Presi
dente del Sindicato Español de Oficiales Técnicos
de Vuelo (SEOTV).

-  Blas Antonio Duran, Ingeniero Técnico Aeronáu
tico, Vicepresidente de la Asociación de Ingenieros
Técnicos Aeronáuticos.

-  Benito Callizo, Piloto de Linea Aérea, Coman
dante Piloto dé Iberia.
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-Ernesto  Alvarez-Cascos, Piloto Civil, Vibepresi
dente de la Asociacióñ Españolá dé Pilotós Civiles.

-  Ignacio Ozcariz, Ingeniero Aeronáutico, Vocalcie
la  Junta Directiva de. la Asociación de Ingenieros
Aeronáuticos de España..

MESA REDONDA: “EN EL UMBRAL DE LA PRO
FESION”

L A celebración de esta Mesa Redonda por decisión del Comité OrganIzador, puede calificarse
como uno de los actos mas destacados del Congre
so, había muchas razones que presagiaban que así
podría ser, si bien nos permitimos destacar dos:

la -  Todos os 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 aquí que para opinar sobre
tan importante tema fueran elegidos como ponentes
Ingenieros Aeronáuticos de las últimas promocio
nes, incluso alguno a un alumno del último curso,
con opiniones avaladas por profesores que se han
incorporado hace poco tiempo a las labores docen
tes.

Presidió esta mesa Rafael Sanjurjo, profesor de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Aeronáuti
cos (ETSIA) y Vícerrector 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 continuación,
en  donde puede observarse que predominaron los
aspectos relacionados con la formación del ingenie
ro Aeronáutico.

Estudios actuales en la ETSIA. Se da mucha teo
ría, hacen falta prácticas de aviación (aviones aero
puertos, oficinas de proyecto, fábricas,...) aún cuan
do haya menos practicas de laboratorio.

Los estudios deberán abrirse a las exigencias de
la  Industria Aeronautíca, y contactar con el mundo
exterior. La Industria es un gran complemento de la
Escuela..

Solamente un 60% finalizan la carrera en 6-7
años, en tanto en Europa no son mas de 5 años. La
duración real esta relacionada con la preparación
que se exige a los alumnos, que es muy fuerte. La
selectividad actual es cuestionable para iniciar estu
dios de Ingeniería Superior.

Se debería impartir mas ingeniería, y la filosofía
de  los proyectos de fin de carrera debería cambiar;
en  Europa son mas cortos y se hacen en grupo.

Exigencias  de las Empresas. Hoy se sale de la
ETSIA a 28-29 años; las empresas desean ingenie
ros mas jóvenes y requieren conocimientos de acti
vidades empresariales por estimar que desarrollan
las iniciativas.

Los IngenierosÁirdháútics gozan de gran pres
tigió eh las empresas, si bieñ están eh cbhdidFóTis
desfavorables frente a otras Ingenierías pues termi
nan  la carrera a edad madura. El Director de la, ET
SIA Pascual Tarinmaniféstó que la escuela tiene
una fuerte vocación de contacto con el mundo em
presarial yen general con el exterior.

Nuevo  Plan de Estudios. Ya se ha redactado,
ahora pasará a los Organos de Gestión de la UPM y
despues a la Junta de Universidades; podría co
menzar a ponerse en practica a uno o dos años’ vis
ta.  Ha tenido la fuerte imposición de “coste cero” lo
que no ha permitido cambios muy revolucionarios,
cambios que los mas destacados son:

Se pasará de 6 á 5 años en ciclos de 2+3 con car
gas  lectivas muy ajustadas; aproximadamente 25
horas semanales, de las cuales la tercera parte se
rán prácticas; el 10% del total de créditos sera de li
bre  elección 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 tecnológicas y de formación empresarial
desde el primer ciclo. Las cargas lectivas han baja-
do  especialmente en las asignaturas de Matemáti- 1
cas y en Fisica y han subido en las Infraestructuras

Investigación. Se considera que es controvertida y
poco frecuente. Hay una política precaria de becas
para Investigación en cuanto a falta de recursos,
que es un problema secular. Se da más importancia
a la Investigación que a la Docencia.

Qpiniones generales destacadas. Debería haber
más profesorado que trabajara ademas en la em
presa, para impartir enseñanzas de conocimientos a
aplicar de forma inmediata a trabajos reales. Los In
genieros Aeronáuticos formados en España traba
jan  con éxito junto a Ingenieros que han recibido
formación en países de alto nivel científico y tecno
lógico.

Conclusiones:
-La  formación básica ha de ser fuerte, sin olvidar

la  práctica.
-  Intensificar las relaciones empresa-ETSIA.
-  Ha de potenciarse la formación de post-grado.
Ponentes de esta Mesa Redonda (enumerados

por orden de su exposición):
-  Cristina Cuervo, primera Doctora Ingeniero Aero

náutico en España. Profesora de Cálculo de Aero
naves en la ETSIA.

-  Juan Carlos Bravo, finalizó la carrera en 1993,
hizo el proyecto de fin de carrera en Estocolmo.  1

-  Mariano Salmerón, ha sido delegado de los
Alumnos en la ETSIA y ha participado con los Orga
nos Rectores de la Escuela en la elaboración del 1
Nuevo Plan de Estudios.

-  Francisco Luis Diez, finalizó la Carrera en 1993,
miembro de Aeronautical Consulting Group.

-  Alberto Sanz, Ingeniero Aeronáutico en AndeN
sen Connsulting u
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Conferencias y Comunicaciones
JOSE  Luiz LOPEZ Ruiz

Dr.  Ingeniero Aeronáutico
Presidente de te Comisión de Conferencias Generales y Comunicaciones -

U N Congreso Nacional de Ingeniería es una
ocasión excepcional para un intercambio de
ideas científicas y técnicas que çonstituyen la

base para la actuación de los ingenieros. En el caso
particular de la ingeniería aeronáutica con su fun
ción integradora de múltiples tecnologías, en reali
zaciones de naturaleza avanzada que muy frecuen
temente requieren el desarrollo de nuevas ideas,
podemos concluir que este intercambio es absoluta-

mente esencial como parte del Congreso.
A  esta razón de naturaleza conceptual se añade

el  hecho temporal de que el 1 Congreso Nacional de
la  Ingeniería Aeronáutica se celebró en octubre de
1956, cuando se estaba iniciando la era del trans
porte aéreo con reactores, las incipientes ativida
des espaciales estaban aún sobre el papel y Ja avió
nica ni siquiera había alcanzado su nombre actual,
con lo cual los 37 años transcurridos entre ambos
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Desarrollo
de  una sesii$n
de  Ponencia.
A  la izquierda
se  sitúa
la  mesa de
la  sesión, con
su  Presidente,
Vicepresidente
Secretario.

Y a la derecha
tuina,, asiento
los  redactores de
la  Ponencia,
que la exponen
y  defienden
durante
el  desarrollo
de la sesión.

Congresos suponen un cambio cualitativo y cuanti
tativo de tal importancia en todas las áreas de ac
tuación de la Ingeniería Aeronáutica que el inter
cambio de ideas entre profesionales se hubiera
producido de forma natural, aún cuando no se hu
biera programado.

Por ello desde quó se empezó a trabajar en el es
tudio de viabilidad del Congreso se pensó en orga
nizar unas “actividades técnicas” que permitieran
una  comunicación interna” de conocimientos ad
quiridos y practicados por los profesionales de la in
geniería aeronáutica española y una “comunicación
externa” con destacados especialistas del mundo
aeronáutico, dado el carácter supranacional de
nuestra actividad.

Para el primer objetivo se eligió la organización
de  una serie de sesiones de presentación de ‘Co
municaciones” por parte de los propios ingenieros
aeronáuticos y de otras personas que realizan acti
vidades en el campo aeronáutico o relacionadas

con el mismo. Estas comunicaciones deberían rete
rirse a aspectos puntuales del amplio campo de co
nocimientos y aplicaciones aeronáuticos, desde las
materias más científicas a las más aplicadas e in
cluyendo temas de organización y gestión, forma
ción, relaciones humanas, derecho, ecología, etc,
que, no siendo exclusivamente aeronáuticas, tienen
una gran importancia en el correcto desarrollo y
,evolución de nuestras tecnologías.

Para el segundo propósito se plantearon una se
rie  de temas de interés general que constituyen
áreas de actividad en las que se ha fundamentado
la  evolución de la Aeronáutica y en las que, muy
probablemente, descansará ól 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 desarrolla:rlos se eligieron los
seis siguientes:

-La  tecnología de aeronaves, misiles y vehículos
espaciales.

-  La tecnología de la propulsión aeroespacial.
-  La tecnología de la aviónica.
-  La industria aeroespacial.
-  El transporte aéreo.
-  Los sistemas de navegación y control del tráfico

aéreo.
Cuando se entró en la programación detallada

para distribuir el tiempo disponible de los cinco días
de duración del Congreso se vió que, si se deseaba
que estas Conferencias Generales no coincidieran
con ningún otro acto del Congreso para facilitar la
asistencia, no podrían celebrarse más que tres. Sin
embargo los temas eran tan atractivos y tan intere
santes el conocer la opinión de especialistas ex
tranjeros que se decidió celebrar tres de estas con
ferencias fuera del periodo congresual: así el 7 de
octubre. Mr. Marcel Pisters, Vicesecretario General
de la AEA (Asociación Europea de Líneas Aéreas),
disertó sobre “La situación 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, habló sobre “Las Actividades de la FAA
para la implementación del FANS (Futuro Sistema
de  Navegación Aérea)” y, después de finalizado el
Congreso, el 14 de febrero, Mr. Henry Martre, anti
guo Presidente-Director General de Aerospatiale,
presentó 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 tecnología 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. MR. Williams, Director Técnico de RolIs
Royce, presentó los últimos avances en la tecnolo
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gía de motores.
M:Jaóqües •Balazart, Directór Técnicó dé Aéros

patiale, hizouna re aMtulación de la situación tcrii
ca cJe aer:onaves misiles y vehículos éspáciales. .  -

-  Mr. Ronald Kotfila, Vicepresidente de Ingeniería
de  Honeywell, ilustró el uso de lá aviónica digital en
los sistemas de navegación, cóntrol y presentación
dejnforrnación en las aer naves.

Con ello se cbran  ostres cambas de teçnología
más característicos relativos a propu!sión, ehículo
y  sistemas de navegación y control.

 quedado fuera la tecnología aeroportuaria de
gran importancia para la eficiencia d.él transporte y
la  defensa aérea, aunque ha sido tratada amplia
ménté en la ponéricia dedicdá a las”lnfraestructü
ras Aeronáuticas” por los más desta ados especia
listas españoles en el tem.  No obstante es una
deuda pendiente del Comité de Organización del
Congreso y de la Asociación y: Colegio de Ingenie
ros Aeronáuticos el que podamos oir las opiniones
de  algún especialista extranjero sobre la futura con
figuració.n de los aeropuertos aprovechando los
avances tecnológicos que se nós presentan.

El tema de las Comunicaciones ha sido, sin d.ida,
uno de los grandes éxitos del Congreso yha puesto
deSnifiesto. una familia.aeroespaciaP española con
un dominio de la tecnología entodas sus facetas al
nivel  máé avanzado de la actüalidad mundial. Se
presentaron 177 comunicacionós, cuando en la pre
visión inicial se contaba con unas 50, sobre temas
siempre aeroespaciales pero abarcando tal varie
dad dé aspctos que obligo a una clasificación te
mática afindefacilitar la audiencia esØecializada.
Así se han presentado comunicaciones sobre:

-  Aeronaves y sus sistemas.
-  Diseño y cálculo estructural.
-Materiales.
-  Producción.
-:  Garantía de Calidad.
-  Motores alternativos y turborreactores.
-  Motores cohete y lanzadores.
-  Misiles.
-  Espacio.
-  Satélites.
-  Aviónica y Comunicaciones.
-  Navegación, Radar, Ambiente
-  Sistemas de observación.
-  Ruido.
-Aeropuertos.
-  Sistemas de cálculo, diseño y

denador.
-  Simulación.
-  Gestión y organización industrial.
-  Ciencias básicas: física, mecánica de tluidos, ae

rodinámica, etc.
-  Formación y ejercicio profesional.
La.mayoríade los comunicantes han sido ingenie

ros aeronáuticos pero no.hañ faltado representantes
de otras titulaciones que trabajan en el campo aero

náutico: ingenieros. técnicos aeronáuticos, ingenie
ros de telecomunicación, industriales, de caminos,
1CM, licenciados en ciencias; en derecho, etc.

Las áreas de trabajo de los comunicantes también
han estado muy diversificadas: profesores de la Es
cuela Técnica Superior de Ingenieros Aeronáuticos
y  de la Ecuela Universitaria dé Ingeniería Técnica
Aeronáutica, técnicos del Instituto Nacional de Téc
nica Aerospacial, ingenieros y. técnicos de CASA,
de  IBERIA, del Ministerio de Defensa, de AENA y
de  numerosas empresas españolas con actividad
aeroespacial, sin faltar algunos profesionales dedi
cadas al ejercicio libre de la profesión.

Como consequencia de esta gran afluencia de co
municaciones hubo que organizar seis sesiones de
presentación, 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 intórés para el mismo au
ditorio.                        . .  .  ¡

Mesa de
la  Ponencia

“La  Industria
Aeron4utica”.

La  presideelSr  Lápéz

Ruiz.
A  su derecha el

-.  .  VicepreÉi4ente,
Sr.  del Campo

Aguilera,
y a su izquierdael  Secretario,

Sr.  Ferre ro
Corral.

Electromagnético.

fabricación por or
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A  los cómunicantes se les pidió el esfuerzo de
presentar su comunicación en 15 minutos y itas 30
presidencias/secretarías de sesiones; propLestas
por  las entidades colaboradoras del Congreso y
aquellas que más apoyo habían dado a la presen
tación de comunicaciónes, tuvieron que hacer un
positivo esfuerzo paramentener el actó dentro del
control del tiempo sin que desmerecieran los intere
santes coloquios que suscitaron muchas comunica
ciones.

Préviamente se había editado un libro don un re
sumen de cada una de las comunicaciones para fa
cilitar a los congresistas el conocimiento de los te-
mas a tratar.

La publicación de todas las comunicaciones pre
sentadas va a constituir un conjuntó dé cinco volú
menes que es un buen exponente del estado de la
tecnología aeroespacial en España en el momento
de celebrarse este segundo Congreso.

Esto  han sido las Sesiones Técnicas de este

Segundo congrdso Nacional de la Ingenieria Ae
ronáutica española. Los juicios justos correspon
den siempre a la serenidad de la Historia. Noso
tros  acabamos de repasar ahora con agrado y
admi.radión los trabajos que se presentaron .en el
primer Congreso Nacional en el otoño de 1956,
cuando se incorporaban a la activ1dad profesio
nal ingenieros que hoy se encuentran próximos a
la  jubilación. La actividad aeronáuticaen España
se  ha desarrollado en este periodo entre congre
sos  procurando seguir el acelerdo  progreso
marcado por otros países más avanzados gra
cias,  principalmente, a la ilusión transmitida po
tos que:participaron en el primer Congreso a las
promociones de ingenieros que les siguieron. Es
pere:mos que este segundo Congreso sea tan
fructífero çomo el primero en la transmisión de
ilusión y nos permita seguir manteniendoa Espa
ña en el grupo de páíses impulsores de la activi
dad aéroéspáóiál u
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C UANDO los ejércitos  de  China
fueron  reorganizados por el du
que  de Wen. en el año 636 a. de

J.C.,  éste encomendé  el  mando  de
cada  columna a un poderoso vasallo.
En  el estado  de Chi,  las  tres colum
nas  estaban,  respectivamente,  a  las
órdenes  del  soberano, de  su presunto
heredero  y de su segundo hijo. Cuan
do  el  ejército  del rey  1-lo Lu invadió
el  Estado  de  Ch’u. en  el  año  506 a.
de  J.C.,  lo mandaba el  primer niinis
tro  Wu Tzu  l-lsu. No existían genera
les  de  carrera  antes  de  los  Reinos
Combatientes  (4l-22  1 a. de  J.C.J”.

Esto  dice  el  historiador  chino.  Pero
si  existían soldados -ésto lo digo yo-.
O.  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 sí es necesa
rio  es  tener  capacidad  para  guerrear
si  un puebLo quiere  constituirse  co
mo  nación.  precisamente.  para  no
guerrear  más de lo indispensable.  No
existe  nación sin soberanía,  ni sobe
ranía  sin fuerza.  Alguno podría  pen
sar,  pues  no seamos  nación.  Pero  el
hecho  de que un pueblo no está cons

1  tituido  como  nación,  tampoco  evita
la  guerra. Basta  con  que  un grupo  de
hombres  unidos  por  el  color  de  la
piel,  la religión, la lengua, el lugar de
nacimiento  o,  simplemente,  la codi
cia.  ambicionen  lo que  tienen  otros.
Era  así  700  años  a.  de  J.C.  y así  si
gile  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  ejército  y  con  él  Lina respetable.
prestigiosa  organización  nacional’
Ortega  y Gasset.  España Invertebra

da.  1921).
Y  un  ejército  necesita  soldados.

Esta  perentoria  necesidad se resolvió

a  lo largo de los  siglos de  muy diver
sas  maneras y una de  ellas  Fue la im
plantación  del  servicio  militar  obli
gatorio,  solución  considerada,  en  su
día,  como  un triunfo  de  la democra
cia  y la igualdad de derechos.

Dentro  deL servicio  militar obliga
torio  han existido diversas modalida
des.  algunas  más  infumables  que
otras,  Todavía  hasta hace  muy  poco
tiempo,  los excedentes  de  cupo  se
designaban  por  sorteo.  En  la  era  de
la  informática  el  sistema  no  parece
razonable.  Es como  si  se  designasen
por  sorteo,  todos  los años,  los espa
ñoles  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  español  una
acepción  más de  las  palabras  ‘quin
to”  y  “quinta”,  la  cuarta  (4.  Aquel  a
quien  toca por suene  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  únicos afortunados
con  el  sistema  eran, entre otros,  An
tonio  Blahá  y  José  Ribes.  propieta
rios  de  la  “Empresa  barcelonesa  de
sustitución  de  Quintos’’ cuya carta  de
oferta  me  gustaría  ver publicada  en
esta  Revista abusando  de  la amabili
dad  del  Director.  Y ya  puestos.  tani
bién  me gustaría ver publicada la car
ta  del  remitente de  dicho  documento
porque  refleja  sincera y llanamente el
sentir  de  un  padre español  ante la  in
corporación  a  filas de  su hijo de die

ciocho  años. Sentir que  considero cx
trapolable  a  un  elevado  tanto  por
ciento  de  padres españoles.

Al  amable  comunicante  le preocu
pa  el tiempo dedicado al  servicio, las
drogas  y las  “novatadas”, En general
son  esos  los reproches  más generali

zados.  además  de  los  riesgos  inhe
rentes  a  la  condición  de  soldado  y
los  añadidos  por la  utilización  inco
rrecta  de  las  armas  y las situaciones
límite  a que  puede  conducir  la  pre
sión  psicológica  de  un ambiente me
nos  tiexible  que  la  vida  civil.  Tene
mos  que  aceptar  que  esos  reproches
no  son, del todo,  inmerecidos.

Con  respecto al tiempo perdido,  he
leído  en  algún  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
tración  Local,  Autonómica  o  Nacio
nal  y antes no era así.  Todos conoce
mos  la causa.  Era  aquél  párrafo  delas  convocatorias  que  decía:  “espa

ñol,  varón, soltero o viudo sin hijos”.
Aquél  párrafo se suprimió. Ahora, en
las  plazas de empleo público el  hom
bre  y la mujer  están  en  igualdad  de
condiciones,  puesto  que  no se  puede
discriminar  a  ella  por  razón  de  sexo
ni  a  él por  no tener  cumplido  el  ser
vicio  militar. Por otra parte las barre
ras  que  inipedían a  las mujeres el  ac
ceso  a  la enseñanza,  al  menos  a  la
superior,  han  sido  derribadas  y  ya
son  muchas las  carreras en que  el nú
mero  de  mujeres  estudiantes  es  ma
yor  que  el de  hombres. Digamos  que
ya  no hay cotos  vedados para  el  va
rón  y la caza del empleo se  ha puesto
más  difícil.

Es  verdad que  algunos  muchachos
sufren  una  interrupción  en  una  fase
crítica  de  sns  estudios  (lo  cual  se
puede  evitar  flexibilizando  las pró
rrogas).  y a otros se  les retrasa la ob
tención  de  un puesto de trabajo.  Pero
si  miro hacia atrás veo a mis  compa
ñeros  de estudios  haciendo  el  servi
cio  militar  de  dieciocho  meses  o  la
milicia  universitaria  -que  no  me  pa
recía  un mal  invento-  y  situándose
después  en la vida  de acuerdo con su
capacidad,  sin  que  el  paréntesis  del
tiempo  en tilas condicionase para  na
da  su futuro.  Es más, los que  alguna
vez  tenían  dificultades  eran  los  que  a
la  pregunta  de  si  habían  hecho  el  ser
vicio  tenían  que  contestar:  “me  die

ron  por  inútil”.  Entonces  estaba  bas

Soldado soy de
España...

IGNACIO MARTINEZ EIROA
Teniente General de Aviación
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tante  extendida  la  idea  de  que  un
hombre  que no servía  para  soldado
no  servía para casi nada.

Todos  conocemos  eminentísimos
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  jóvenes españoles  de
hoy,  al  servicio  militar.  Lo  que  sí
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  útil para  la Institución  y para  los
individuos  que  prestan servicio,  y es
to  es  posible.  Muchos  que  han sido
soldados  pueden corroborarlo.

Alguno  se  preguntará  ¿qué  puede
aprender  en  el  servicio  militar  un
muchacho  que es ingeniero o arqueó
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
España  dejase  de  existir  habría  que

1  volver  a  crearla.  No  es  casualidad
que  España  se  constituyese  nación
antes  que ninguna  otra de  Europa,  la
dinámica  histórica  así  lo exigía.  Es
paña  es  LA  FRONTERA,  con  ma
yúscula.  El  meridiano  que  pasa  por
el  Estrecho  de  Gibraltar  separa  dos
mundos,  no diré que irreconciliables,
pero  si distintos.  España  es  el  muro
de  contención,  no puede ser un infor
me  montón de  piedras  sin argamasa
que  las una.

Además  aprendería  determinadas
tareas  específicas,  propias  de la  acti
vidad  militar  y directamente  relacio
nadas  con la defensa nacional. Y, por
añadidura,  podría  aprender  discipli
na,  sentido  del  orden,  puntualidad,
compañerismo,  abnegación,  dominio
de  sí niismo,  cualidades  todas  que  a
nadie  estorban.  La preparación física
también  suele mejorar.  Naturalmente
me  estoy refiriendo  a  Unidades  bien
mandadas,  con  la plantilla  suficiente
e  instalaciones adecuadas.  Esto no es
una  utopía,  ya  hay muchas  así,  sólo
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  así
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  procedían de  levas for
zosas  y eso  no  impidió  a  Inglaterra
ser  la dueña de  los mares.  Los solda
dos  de  la  Wehrmacht  eran  de  reem

Ate.- Enric Giner Furest
Rambla Marina 441 1  V
L’Hospitalet del LL.

plazo  y constituían un buen ejército).
Creo  que  el  pueblo  español  tendría
que  saber  que  el  cambio  de  modelo
de  servicio  militar  no  resolvería,  de
la  noche  a la mañana, los graves  pro
blemas  que  nuestras  Fuerzas  Arma-
das  tienen planteados.

Con  respecto  a  los  riesgos  a  los
que  están  expuestos  los  soldados.

tanto  en  paz  como  en guerra,  no son
mayores  que  los  que  tienen  que
afrontar  los  civiles.  La estadística
nos  demuestra  que  los habituales de
las  noches madrileñas  corren  mayor
peligro  que  el  que corrieron  nuestros
marineros  en  la  guerra del  Golfo, de
los  que  sólo murió  un cabo  de mari
nería  a  causa  de  un accidente  a  bor
do.  Y  si hablamos  de  la  guerra  en

L’Hospitalet de LL.

Yugoslavia,  por ejemplo, no tenemos
más  remedio que  admitir  que es  pre
ferible  ser mil veces soldado que  una
sola  vez niño,  mujer joven  o anciano

idesvalido.  Las  cifras  cantan:  16.000
niños  muertos; 20.000 mujeres viola
das:  3,5  millones  de  prisioneros  de
guerra;  2 millones  de  paisanos  des
plazados.  Y estas  cifras,  indudable-

Estimado corone!:
Sinceramente tanto mi esposa como yo, hemos quedado gratamente sor

prendidos al recibir la carta remitida por usted de fecha 23 -3-88.
Perm(tame, corone!, que me presente, soy el padre de un soldado a sus ór

denes, que se llama Jordi Giner Amorós (si2 297). Sinceramente le mentiría si le di
jese que en un principio no estaba preoucpado por la incorporación de mi hijo en
las filas del Ejército, ya que hoy en día, el Ejército tiene que hacer frente a los mis
mos problemas que existen en la sociedad civil, cual es el de !as drogas. Asimismo
también me preocupaba e! asunto de las “novatadas’

Afortunadamente, y por versión de mi hijo, estos problemas no existen en la
AA. que usted manda (o por lo menos él no lo ha visto), lo cual como padres de un
muchacho de 18 años nos ha tranquilizado bastante.

Por lo demás coronel, aunque mi idea de un Ejército moderno es que sea
profesional, considero que no les hace ningún daño a los jóvenes la incorporación 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 surgió una “curiosidad”,
cuales una carta de las compañías que se dedicaban hace 150 años a la compra
venta de soldados (quintos), que con mucho gusto le remitio, por si puede ser de su
interés como documento original ‘de los modos y usos del Ejército en tiempos preté
ritos.

Siento coronel, haberme extendido quizás demasado en la redacción de la
presente. Pero le repito mi satisfacción y el buen sabor de boca, que me produjo el
recibo de la suya.

Al  aguardo de que (si su trabajo se lo permite) algún día, tener alguna noticia
suya, se despede atenta y cordialmente,
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mente, son menores que los números
reales porque a los niños muertos es
difícil  pasarles  lista.

En  la mayor parte de los casos los
jóvenes que rechazan el  servicio mi
litar  no lo hacen por temor al riesgo;
el  riesgo, para los jóvenes 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 además de
proporcionarles un sueldo mensual
discreto les permite una cierta liber
tad  de opción y la posibilidad de ad
quirir  unos conocimientos aplicables
a  la vida civil  y, en consecuencia el
número de solicitantes (que incluye
mujeres)  suele ser mayor que el de
plazas convocadas. No quiero decir
con  esto que la solución ideal sea la
generalización de este modelo, pien
so  simplemente que cuanto más fle
xible  sea la oferta menos rechazo en
contrará  y si hay alguno -lo  cual es
inevitable- estará muy poco justifica
do.

La  bienintencionada Ley de Obje
ción  de Conciencia está teniendo un
éxito  que empieza a resultar alar
mante. Tal vez es demasiado abstrac
ta  y  a ella se acogen, haciendo uso
de  una opción legal, un gran número
de hombres en edad militar por moti
vos muy diversos. Estamos sumando
manzanas con chorizos, tomado en elbuen sentido de la palabra. No hay

una  objeción selectiva, ni  un trata
miento adecuado a cada caso concre
to;  si lo hubiera, tal vez el número de
objetores se reduciría enormemente.
En  un ejército moderno hay muchos
puestos de trabajo que no rechazaría
ni  la conciencia más escrupulosa.
Por ejemplo ¿qué mejor destino para
un  hombre que respete la vida huma
na  por encima de todas las cosas que
el  802 Escuadrón SAR al que acaba
de  concederse la Medalla Aérea por
su  constante esfuerzo y  dedicación
en arrebatar hombres a la muerte? ¿o
cualquier  puesto de trabajo cii  la red

SAR  cuyo lema es el  del Buen Sa-
maritano? ¿y dónde estaría mejor un
ecologista que encuadrado en el Gru
po  de “apagafuegos” que es. hoy por
hoy,  la organización más eficaz con
que  cuenta España para la extinción
de incendios forestales?

El  tercero de los reproches se debe
a  las agresiones, los malos tratos, y
la  presión piscológica de un ambien
te  hostil que puede conducir a situa
ciones limite.  Estos hechos ocunen.
Y  todos  los  componentes  de  las
Fuerzas Armadas tienen la obliga
ción  ineludible de extirparlos de raíz
utilizando  todos los instrumentos le
gales  a su alcance. Y  si con la vo
luntad de todos y las leyes vigentes,
no  fuese posible, habría que modifi
car  las leyes. Si el castigo debe ser
proporcional  al  daño causado, las
llamadas “novatadas” debían consi
derarse cuando menos, faltas graves
y,  en algún caso, delitos, pues aten
tan  gravemente contra la Institución
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 ágil.  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  fácil  averiguar que las agresio
nes, vejaciones y atentados a la dig
nidad proceden, casi siempre, de sol
dados veteranos y  las víctimas son
los  soldados de nuevo ingreso. Siem
pre  se han gastado novatadas en to
das  las colectividades pero antes se
utilizaba  el ingenio más que la fuer
za,  las novatadas solían ser bromas
que  todos reían, incluso el embroma
do.  Pero la sociedad actual ha gana
do  en agresividad lo que ha perdido
en  ingenio. Nuestra generación hacía
colas  en el cine para ver  “Gilda”,
ahora las colas son para ver “Instinto
Básico’:  la diferencia está 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  más 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  había que reprimir  bromas,
ahora hay que reprimir agresiones te
ñidas, en algunos casos, de una burda
pornografía. Los autores son siempre,
antes  y ahora, una escasa minoría,
porque  así como por desgracia no
abunda el  ingenio tampoco abunda,
por  fortuna, la brutalidad. “Son he
chos no relevantes, no significativos”
según 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 estadístico, estoy total
mente de acuerdo con él, pero aunque
solo afecten al 0,0 1% de los llamados
a  filas dañan gravemente el prestigio
de  las Fuerzas Armadas y  hay que
impedir  que tales hechos sucedan.
Tal  vez sea necesano 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
ción  de estos últimos  incompleta, y
aún más la de los cabos segunda cuya
permanencia en filas es sólo de nueve
meses,  tiempo  no  sobrado  para
aprender a obedecer y muy escaso
para  aprender a mandar. Habrá que
arbitrar soluciones eficaces porque el
problema está en la calle y el Ejército
no  es más que un espacio acotado de
esa calle. Los soldados no caen de los
árboles. Si un determinado tanto por
ciento de los jóvenes actuales son de
lincuentes, -navajeros, camellos, tiro
neros, chulos, timadores- llegará un
día  en el que, sin dejar de ser lo que
eran, serán soldados.

Si  España tiene, según el  Ministe
rio  de Sanidad, más niños enfermos
de  sida que nueve países europeos
juntos  (incluida  Alemania que nos
dobla  en población)  a nadie podrá
sorprender,  dentro de ocho o diez
años,  que tengamos más soldados
con  sida que esos nueve países jun
tos. Y ¿qué vamos a hacer con ellos?
La  solución no puede esperar a ma
ñana.

Otro  problema añadido es el de los
soldados suicidas. No creo que haya
una  estadística fiable que nos permi
ta  comparar el número de suicidios
dentro y fuera de las filas del Ejérci
ti.  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 e! extremo  de
recurrir  al suicidio. El simple cambio
de  la  vida civil a  la militar,  ye!  con
siguiente  trauma psíquico,  no explica
el  caso de  los suicidas  próximos a Ii
cenciarse.  Algunos psicólogos  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-  i
cuado.  Si  las Fuerzas  Armadas  dis
pusieran  de  medios  suficientes  para
realizar  reconocimientos  médicos
más  completos  que  los  actuales  se
podría  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  más  eficaz  que  otros  muchos
para  atentar  contra  la propia  vida  de
una  forma rápida  y fácil.  En un caso
especialmente  desgraciado  que  viví
de  cerca,  el  padre  de  !a víctima  me
confesó  que  su hijo había  intentado
suicidarse  dos  veces  antes  de  ingre
sar  como  soldado,  pero  en  ninguna
de  ellas  lo había 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-  i
no  de  perfección,  camino  que  no
pueden  recorrer solas,  la nación ente-  i
ra  tiene  que  acompañarlas.  En  un
buen  Ejército  el  ‘Defensor  del  Sol
dado”  es el capitán de  su compañía.

Todos  los españoles  -altos,  bajos,
gobernantes  y gobernados,  lectores y
escritores,  tuertos y  derechos-  deben
ser  conscientes  de  que  las  Fuerzas
Armadas  no  son rn;is que  una criatu
ra,  el  fruto  de  un árbol,  frondoso  o
marchito.  que  es  la  nación.  Si  una
manzana  es  pequña, mustia  e  insípi
da  ¿culparemos a la manzana?

“Lo  importante  es  que  el  pueblo
advierta  que  el  grado  de  perfección
de  su  ejército  mide,  con  pasmosa
exactitud,  los quilates  de  la morali
dad  y la  vitalidad  nacionales”.  -Esto
lo  decía  Ortega  en  el  año  2 1, y  no
creo  que  haya  perdido vigencia-.  Tal
ve  esa es la clave.  Que no haya  espa
ñoles  que  consideren  a  los  ejércitos
como  algo  ajeno  a  ellos  y de  cuya
eficacia  o ineficacia,  prestigio  o des
crédito,  no son responsables  •
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Desembarco  en Normandía

El día “D”, hora ‘H” hace
cincuenta años

JAIME AGUILAR HORNOS
Coronel  de Aviación

Escuadrillas  de Liberatore ,u:a,lt/o  el Canal de la Mancha carnina de Alemania

1      N la Conferencia de  Quebec (11
al  24 de  agosto de  1943) se deci
dió  por  el  presidente  de  los

EE.UU.  Roosevelt  y el  primer minis
tro  inglés  Churchill  la  invasión  de
Francia,  que fue ratificada en  la poste
rior  Conferencia  de  Teherán  (27  de
noviembre  al 5 de diciembre del  mis
mo  año). en que los gobernantes ante
riores  se reunieron  con el  director de
la  URSS,  Stalin.  acordándose  que  la
operación  se efectuará a  primeros de
mayo  de  1944 y comprometiéndose
por  parte de  Stalin que sus tropas coo

i  perarían al éxito, mediante una acción
ofensiva  a fondo en el  frente orienta],
para  evitar  que  las fuerzas  alemanas
acudieran  al oeste.

Para  la fase preventiva  de esta mi
sión,  que  recibió el  nombre clave  de
‘Operación  Overlord”. se  había nom

brado  el  general  ingLés sir  Frederick

Morgan,  pero al  concretars  ésta fue
designado  para  el mando supremo de
las  fuerzas encargadas de llevar a cabo
la  “Operación  Overlord  el  general
norteamericano  Dwight  D. Eisenho
wer,  bajo  cuya  dirección  reunió  en

Londres  a principios de  1944 el Cuar
tel  General  Supremo  de las  Fuerzas
Expedicionarias  Aliadas  (S1-IAEF),
formado por el mariscal del Aire inglés
sir  Arthur W. Tedder,  como segundo
jefe,  que  además desempeñaba el car
go  de Inspector  General de  todas  las
Fuerzas  Aéreas aliadas. en  la prepara
ción  de  la Operación;  el almirante sir
Bertram  Ramsay. jefe  dc 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 fucrzas terrestres.
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El  plan previsto  por  el general  sir
Frederick  Morgan consistía  en el  de
sembarco  de  tres  divisiones  anglo
americanas  en  la península  de  Nor

mandía.  para  es
tablecer  en ella  una cabeza de  puente
con  vistas a ulteriores operaciones. Pe
ro  el general Eisenhower decidió  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. retrasó la fe
cha  de la operación hasta primero  de
junio.  Además los días 5. 6 y 7 de  ju
nio  eran  los más favorables, ya que era
cuando  se producían grandes mareas y
luna  llena.

Otro  factor que incitó a dar  preferen
cia  a una fecha posterior  fue el  grado
de  dependencia que  se asignó a la in
tervención  preparatoria de la aviación.

1  Realizar los ataques aéreos próximos a
la  fecha del día “D” hubiera ofrecido a

las  fuerzas
aéreas  solo
una  mínima
oportunidad
de  bombarde
ar  con  preci
sien  importan
tísimos  centros

de  transporte  en
Francia,  en  tan
to  que  el  buen
tiempo  pronosti
cado  para el  mes
de  mayo  les per
mitiría  dedicar
más  tiempo  a es
torbar  el  movi
miento  de  las  re
servas  alemanas  y

demoler  las fortifi
caciolles  enemigas a
lo  largo del litoral.

La  zona de desem
barco  elegida, favore
cía  la  operación,  ya
que  la costa oriental de
Normandía  estaba pro
tegida  de los vientos de
Poniente  y se encontra
ba  dentro  del  radio  de

acción  normal de  a caza con base en
Inglaterra.  Por otra  parte.  en  ambos
llancos  existían dos  grandes puertos:

El  Havre  y Cherburgo  que,  una vez
conquistados,  podrían  facilitar el  abas
teciniiento  y refuerzo de  las tropas de
sembarcadas.

Además  de  la  Operación Overlord”
estaba  proyectada otra simultánea, de
nominada  “Operación Anvil” en el  sur

1  de  Francia.  con objeto  de  establecer
una  nueva cabeza de desembarco quepermitiera  avanzar por el valle del Ró

dano,  pero la escasez  de embarcacio
nes  de desembarco obligó a  retrasarla
un  mes, con el fin de utilizar todos los
transportes  navales en  la  “Operación
Overlord” y  que postenormente tuvie
ran  tiempo de trasladarse al Mediterrá
neo.

El  pasado da  6  de jant  se cumplió
el  cincuenta aniversario del desembar
co  tea/izado coil  más medios que cual
quier  otro en el ámbito bélico. El céle—
bit’  “desembarco de Normandía”  —co
nocida  como “Operación  Overlord”—
fue  decisivo para  la terminación de la
11 Guerra  Mundial.  Revista de Aero

Tipo                  Fuerzas           RAF              Suma
norteamericanas                        total

Bombarderos medios            532             88               620
Bombarderos ligeros            194            160               354
Cazas y cazobombarderos       1.311           2.172             3.483
Aviones de transporte          1 .166            462              1.628
Aviones de reconocimiento        158            178               336
Aviones obser. artilleria        --            102               102
Salvamento              --             96                96
Totales aviones con motor       3.361           3.258             6.619
Planeadores                 1.619            972             2.561
Sumas totales               4.980           4.230             9.210
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náutica  y Astronáutica  rememora  tan
importante  acontecimiento,  k,mlo  un
énfasis especial a las acciones aéreas.

FASE  DE PREPARACION
AEREA

Con  dos  meses  de  anticipación se
inició  la primera fase consistente en  la
destrucción  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 dí
as  finales de  mayo. la aviación aijada
había  cumplido su misión en  territorio
francés  al norte del  río Loire: era  im
portantisirno para el mando aliado po
der  privar al enemigo de los medios ne
cesarios  para poder concentrar rápida
mente  sus  hombres  y  material  e
impedir  la corriente de abastecimiento,
obligándoles 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 días más tarde, es decir el 26
de  abril se emprendió la destrucción de
puentes  de la región noroeste de Fran
cia,  con lo que  se  pretendía 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 alemán. Se de
seaba  así convertir dicha zona en una
verdadera  isla estratégica incomunica
da  con las demás regiones francesas. Y
todavía  a retaguardia del Sena se esta
blecía  una nueva línea de interdicción
para  estorbar  las comunicaciones  del
XV  Ejército germano con Holanda  y
Alemania.

Y  a  mediados de mayo  se desenca
denaba  el ataque  a los aeródromos  e
instalaciones aéreas alemanas, buscan
do  la neutralización y reducción de las
posibilidades  de  la caza alemana, en
un  radio  de  acción  de  210  km.de  la
zona  de  operaciones: al mismo tiempo
que  se atacaba a las baterías costeras,
puentes.fonificaciones  y estaciones
de  radar tanto en Norrnandía como en
el  resto  de  la costa  septentrional  de
Francia  y así  lograr el aislamiento  de
la  zona de  batalla del resto de  la me
trópoli.

Es decir, durante la fase preparatoria,
la  potencia aérea aliada trabajó contra
objetivos  ferroviarios,  puentes,  aeró
dromos,  baterías costeras. estaciones de
radar  y. en general, objetivos navales y
militares  instalados en  las cercanías de
la  zona de asalto.

Los  aliados eran los dueños del aire
semanas  antes del día  ‘D  Este domi
nio  absoluto del cielo les permitió ata
car  sin oposición  aérea  las  líneas  de
aprovisionamiento del Ejército alemán.

A  las  fuerzas aéreas estratégicas se
les  encomendó uunbién misiones tácti

1  cas en  los momentos cruciales del de
sembarco y en los subsiguientes a éste.
aún  cuando  la misión pri»cipal  fuera
continuar  la gran ofensiva aérea llevada
a  cabo sobre la industria y la produc
ción  aeronáutica alemana. Es decir, so
bre  todo lo que resultaba indispensable
para  mantener  el  esfuerzo  de  guerra
alemán  y cuya debilitación  se perse
guía  (submarinos. aviacjón. rodamien
tos  de  bolas, aceites, carburantes, goma
y  comunicaciones).

1  Las unidades de  reconocimiento fue
ron  las que  iniciaron los preparativos
directos  para la invasión a  Europa, ya
que  durante más de  un año recogieron
la  importante información que babia de
contribuir al éxito del asalto.

LA  ACCION VERTJCAL  EN
NORMANDIA

A  las  dos  horas  del  6 de junio  de
1944,  tres Divisiones Aerotransporta

das:  la fr británica y 82  y  IOL nortea
mericanas  fueron  lanzadas  sobre  el
continente a retaguardia de las defensas
costeras  germanas que  guardaban las

playas  de Normand ía desde Cherburgo
a  Caen.

El  aterrizaje se efectuó en dos etapas:
primeramente multitud de  paracaidistas
fueron  lanzados a tierra con la misión
de  asegurar la progresión de los desem
barcos en masa. A continuación aterrizó
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 la RAE.
de  los que un 20% llegó a su destino.

La  fr  División aerotransportada bri
tánica  lanzó destacamentos al oeste del
río  Ome, logrando los principales obje

tivos  militares   apoderándose  de los
puentes sobre cI Orne y el Canal de Ca
en,  entrando en acción inmediatamente.
Media  hora más  tarde,  se lanzaron al

Llegada
de las fuerzas aliados

a Normandía

Composición de la Fuerza Aérea para el desembarco

•  Fuerza Aérea estratégico (F.A.A.E.) (general Carl .4. Spaatz)
&  Fuerza Aéreo norteamericana (general Jomes H. Daolittle)
150 Fuerza Aéreo norteamericana (mayar general Nothan F. Twining).
9-  Fuerza Aérea norteamericana (bombarderos ligeros y medias).
Mando de Bombardeo de la RAF (Mariscal del Aire Sir Arthur Harris).

•  Fuerzas Aéreos Aliados Expedicionarias (A.E.A.F.)
(Mariscal del Aire Leigh-Mallary, 2eJefe general HoytS. Vandenberg).
20 Fuerza Aéreo Táctica de la RAF
90  Fuerzo Aéreo Táctica norteamericana
Mondo Costera de lo RAE
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este  del Orne, logrando reforzar la po
sición  inicial de  los puentes y asaltar
una  batría costera cerca de Nerville. La
sorpresa  táctica pudo ser lograda mer
ced  a la confusión producida por haber
se  arrojado previamente maniquíes re
llenos  de explosivos, así como a  la dis
persión  de los elementos paracaidistas,
superior  a la  prevista  por  el  Mando
aliado,  que  indujo error  a  la defensa,
respecto  al área, extensión de  aterrizaje
y  efectivos. La lenta reacción alemana,
permitió  a las fuerzas británicas conso
lidar  las  posiciones conquistadas,  así
como  desembarcar refuerzos por medio
de  planeadores e incluso suministrar a
la  división antes de  finalizar el  día, si
bien  quedó después aislada entre Tro
am  y Caen.

En  el oeste y en la base de  la penín
sula  de Contentin, fuerzas de la 82  Di
visión  aerotransportada americana fue
ron  desembarcadas entre  Valognes y
Carentan  (alrededor  y SE.  de  Saint
Mére-lEglise),  tropezando con mayo
res  dificultades iniciales, consecuencia
de  las condiciones meteorológicas.  la
mala  localización  del  área de  lanza
miento.  así como  la inexperiencia  de
los  pilotos, con la consecuencia  de la
dispersión  de  tropas y de la dificultad
de  suministros.

La  10l  División, lanzada también en
esta  zona, quedó dispersa en un área de

48  km.  por  24 de  exten
sión,  perdiendo el 60% de
sus  equipos y no pudiendo
hacerse  el refuerzo hasta la
noche  del  6 al ide  junio,
debido  a  las  bajas  de  los
planeadores  que intentaron
llegar durante el día.

La  misión  de estas  dos
Divisiones  aerotranspotla
das  era  la de capturar  los
puntos  de  paso  del  río
Merderet,  asegurar la línea
del  río Douve como barre
ra,  ayudar  al desembarco
de  la playa de “Utah” de la
4.! División de Infantería y

colaborar  con el  VII Cuer
po  de Ejército al corte de la
Península de Contentin.

Aunque  no se  realizó la
misión  en  toda  su ampli
tud,  se  logró 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 día 7 de junio.

Tanto  el  flanco oriental como el oc
cidental,  la presencia de las tropas aero
transportadas  constituyó 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  ne
nor  cuantía 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
l-lavre. También fue lanzado un Regi
miento  de  paracaidistas  franceses  en
Bretaña  con el  propósito de  encuadrar
en  él a los elementos de la “resistencia”
y  conseguir la  inmovilización en  esta
región de fuerzas alemanas.

ASALTO  ALIADO AL LITORAL
NORMANDO

El  desembarco del día “D” fue prece
dido  por  un  bombardeo  aéreo
(A.E.AF.).  conjuntamente con las na
vales  sobre las  defensas  de la  playa,
que  comenzó 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 preparación
artillera de tres cuartos de hora de dura
ción,  efectuada por los cañones de  los
acorazados.  Este fuego fue reforzado y
aumentado durante diez minutos por un
violento  bombardeo aéreo.

Esta  preparación aérea fue prosegui
da  al romper el día por la 5  Fuerza Aé
rea  norteamericana, que  inició su ata
que  con 1.083 aparatos y lanzó  1.763
Tm.  de bombas sobre las defensas de
tierna durante la media hora que prece
dió  al desembarco, a partir de cuyo mo
mento  los bombardeos medios, ligeros
y  los cazas aliados, cooperaron a  la ba
talla  atacando los objetivos señalados a
lo  largo de  la costa, así como las posi
ciones artilleras del interior.

Durante todo el día “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
concentración  de diez escuadrillas  de
caza  (cinco dedicadas al sector británi
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 marítimos 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 día “D”. después
de  lanzadas las tropas aerotransporta
das  y de un intenso bombardeo desde
el  aire y el mar, tres divisiones británi
cas  y dos americanas lanzaron sus pri
meras  oleadas de  infantería  de asalto
sobre  el litoral normando en un amplio
frente  de  playas  y costas  de  80  km..
desde  la desembocadura del río Dives
hasta  ladel  Vire.

Fue  igualmente  importante la  parti
cipación  de  la  aviación  apoyando
constantemente  con sus bombas a  las
unidades  asaltantes,  especialmente  a
las  tropas  aerotransportadas,  que  no
disponían  más que  de  vehículos lige
ros  armados solamente con ametralla
doras.  .
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E L avión de Lan Chile despegó a  Portilla, experto montañero y alpinista  la tripulación. nos permitieron atrave
las  23 (hoi-a peniiisular española)  y Jesás González. hijo de Jesús  Con-  sar la cordillera en  la cabina de piIotje
del día 23 de marzo. Atrás queda-  zález Green y experto  en aerostación  y. tras explicar al comandante  nuestras

han muchos días de preparación. pues-que  apoyaría el  vuelo de los globos    intenciones (travesía de los Andes en
ta  a punto del material y los clásicos    desde tierra,                            globo a unos 8.000 metros), este pidió
agobios de última hora.                    La cordillera de Los Andes atraviesa    permiso y bajó a esa altura, con lo que

Casi todos los miembros del equipo    Suramérica de Norte a Sur. constitu-    pudimos observar el escenario de
ya  se encontraban en Suraniérica: los    yendo la frontera natural de varios de    nuestra futura  aventura a”tamaño  na
pilotos de los globos estaban en Chile    sus países. Nuestro avión, de la com-    lural”. aunque mas cómodos, seguros
ultimando detalles técnicos y el equi-    pañía “Lan Chile”, salió de Argentina    y en sentido inverso: Argentina-Chile
po  de rodaje se encontraba en la Pata-    sobrevolando el puesto fronterizo de    en vez de Chile-Argentina.
gonia.  rodando la travesía del hielo    ‘El Puente del Inca”, punto de partida      El día era soleado y el paisaje tnag
continental. En el avión íbamos Maii-    de las expediciones que se dirigen al    nífico. Control  aéreo de Mendoza nos
na.  ayudante de producción. Ramón    Aconcagua. Gracias a la amabilidad de    indicó que existía muy poco viento en
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Lo.ç ,tnck.  (1CM/e ci  lobo.

i:  Poner a punto un sistema, a base    la (le oxígeno. El sistema piezoeléctri—    los pasaportes allí  mismo,  ya equ ipa—
de  cuerdas de escalada. qtie  penniliría    co del  globo  pod fa. y  así nos lo  (le-    dos para la travesía!.  De esta misión
a  Ramón  Portilla  Fil mar  col gando    mostró la práctica en los dos lobos,    se encargaron Sebastián y  Marina.
‘‘desde  fuera del globo’’,  para obtener    no ser suFiciente para reiniciar  la com—     u: Ultimar  la colaboración  con  las
unos  planos  miv  especiales de la bar—    hustión con el escaso oxígeno que hay    instiluciones que acltiarian cii el segui—
quilla.  1 Ramón Portilla  y  Pedro  Fer—    a 8,000 o más metros, (Marina,  Green    miento de nuestra expedición.  prepa—
nández).                           y Bob).                            radas para un eventual rescate en caso

UIt  miar  los cálculos  necesarios     1: Conseguir los penilisos aeronáuti—    necesario. (Sebastián y  Marina.)
para.  considerando  la temperatura. el    cos necesarios para el  vuelo.  (Sehas-     o Establecer los conlaclos  necesa
peso  (te la barquilla,  las calorías por    t ián, Marina y Green. ).                nos con los medios de cotiitinicacion
kilo  de gas a cada altitud.  etc., optinii—     m: Conseguir la perlinetite ttotori/a—    chilenos, argentinos y  cspañole.  Se-
zar  la carga de combustible en los gb-    ción para salir  del país de ona manera    hastiáti).
hos,  Green y  Bob.  .                  tan “irregular’’.  (‘hile  es muy  eslricto     p; Poner a punlo  el  material  de cá

k:  Conseguir  unas bengalas. consi—    en cuanto a la observancia de la legis—    niara y  decidir  la ubicación  de cada
der’adas poco menos que material  mi-    lación aduanera, hasta el  extremo de    cámara durante el vuelo, (Pedroh
litar,  utilizadas en náutica y  que puc-    que justo  antes de realizar el despegue     q: Realizar las acloaeiones proiocola
den  arder  incluso  sin  oxígeno.  Cada    en medio del campo y a las 5C5  (le  la    rias pertinctites y  propias de un equipo
globo  llevaría seis y  tenían por objeto    mañana, aparecieron  los carabineros    de T,V,E. (Televisión estatal españolaL
poder  encender de nuevo el quemador   de aduana con  una mesa portátil,  los    en un país extranjero. (Sebastián),
si  la “llama  piloto”  se apagaba por fal—    sellos, los tamponesY  nos sellaron     Cuatido por  fin  todo estaba dispoes—
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De  pronto  y  como  si  se hubieran    lado un seguro de la válvula de desga-     Hablando con Bob  LInOS meses más
conjurado  todos los brujos. empezó a    rre, abriéndose ésta aproximadamente    tarde. me cotitesó que cuando durante
tillar  casi todo:                      un nietro. Desde la cesta parecía como    el vuelo  le  preguntaban  si  todo  iba

—  La  radio de 145 Mhz.  que tttilizarí—    (lite el globo  se hubiera rajado  en un    bien, contestaba  sieluple  ‘‘11°  pro—
atuos  para las comunicaciones  entre    metro, y  aunque esto era  malo pues    hlem’ sin  ningún  convenci  ni ¡enio.
los  dos globos  y  eventualnuente con    sieni Ficaba que  habría que calentar   Cuando conectó sus dos últimas bote—
grupos  de rescate en tierra fallé.         más y  gastar niás gas. lo  peor era que    llas de propano  pensó. como  Jesús.

—  El  termómetro  de tino de  los gb—    el velero que rodeaba el seguro abierto    que no llegaríamos nunca a los llanos
hos. esencial para saber si sobrecalentá-    podía seguir separándose hasta provo—    argentinos.
bamos o no la vela, dejó de Funcionar.     car una abertura enorme en el  globo.

—  El  G.P.S. dejó de Funcionar, con lo    Ante esta posibilidad  Jesús dio  orden

que  no sabríamos donde estábamos.      cte ponerse el paracaídas al resto (le la
Advertidos  ile estas incidencias  en    tripulación.

Control  de  Santiauo.  nos indicaron     Etu nuestro  globo  íhatuuos Jesús
nuestra  posición  ya que nos seguían    Glez. Green. Alfredo  Barragán. Pedro
constantemente por radar. Cttando sali-    y yo  niisnio.  Se pusieron los paracaí
mos del alcance (le SUS sistemas de ra—    cIas (yo  estaba equipado  con el  para
dar.  los aviones de línea iban reportan-    pente desde el  principio)  y  las cosas
do  nuestra posición.  de forma que en    empeoraron citando se apagó la llama
todo  momento nos tenían localizados y    piloto. Jesús itutentó encender la llama
los  transmitían nuestra posición.         con el mecanisnuo eléctrico  del globo

Aún  con  estos  problemas  en  lo    pero fue inútil,  el globo empezó a per
esencial  todo  iba bieti cuando empezó   cler altura cuando Jesús recurrió  a una
a  asomarse el  sol  por  encituua de las    de las bengalas y  consiguió  volver  a
nion  tañas.  El  alt ínuet ro  marcaba  ya    e ticen der  el q u e mador.  A  esa altura
3.500  metros y seguíamos subiendo a    18.500 metros) había que calentar casi
cuatro  nie tros  por  segundo. A  4.000   continuamente.
nos  pusimos las mascarillas de oxíge-     Por si fuera puco, Jesús nos comuni
no  y abrimos los reguladores.           có que acababa de conectar las dos úl

Me  daba pánico pensar en la posibi-    timas botellas. El consumo (le gas ha—
lidad  de quedarme  sin  oxigeno  des—    bía resultado muy  superior al previsto
pués  del  salto ilesde el globo,  por lo    y teníamos pocas posibilidades de Ile-
que  pedí a Pedro que ajustara mi  regu-    par al  lado Argentino.  Miratidn  ahajo
lador.  unido  a la botella  de oxígeno y    observé conio  las nuontañas escupían
dentro  de la  nuochila que llevaba a la    la nieve (le las cimas  Más de cien ki—
espalda.  en  el  mínimo  posible  para    lómetros por  hora’.. No teníanuos nin—
ahorrar  oxígeno.                     guna posibilidad  (le supervivencia  si                    $ r4,

Ya  estábamos a 6.000 metros y  las    intentábamos un aterrizaje en aquel in-                  • ‘  -

mont  tñas empezaron a clest i lar  bajo    1 et no  tanto  con ci  gloho  conio  con                    —

nosotros  Que cspect c  ulo  mas t iii    los pai ac ttdas dc eniergcnc. a o el p i
pi  c s ion an tc ‘  Se hast tan y  Ra nuon no    rapente Dc  n ida set y trtan la t adiob t—    ‘  —  L

necesitaban  Ci P S  reconoctan cada    liii  los sacos de doi mu o los vivcrcs                               
montaña  que sobres olah inuos  sohi c.     La salvac ion cstaha en  la verttente    t.,  —  u          —

lis  que  retnaba  El  Aconc  tgua  que    estc del Tupung cro  ti  ser la montaña    — 1                        3-
anihos  habían escalado. Ramón inclu—    tnás alta  en nuestra ruta si  la pasáha—                    u,, ,t?/Üb

so  por su temida pared Sur.            nios el  resto sería un canuino deseen-
Los  globos empezaron  a moverse    dente hasta Argentina y  sería también     Fueron diez minutos horribles en los

con  cierta  brusquedad.  No teníamos    mi momento  para saltar:  la  vertiente    que sólo pensaba. como siempre (lite
sensación de viento, pero las montañas    Este del Tupungato.                  me veo en apuros. en  ni  Familia. Me
pasaban por debajo nuestro a tttia velo—     En el otro  globo  la situación no era   resultó admirable la actitud (le Pedro,
ciclad endiablada. En realidad voláha—    mejor. Como nosotros, también hahí—    él no era aviador  en ninguna  modal i—
nios  a más de 110 kilómetros por hora    an tenido que usar una bengala. La ho-    dad y, con el  paracaídas puesto siguió
y  en los harloventos de  las montañas    tella de oxígeno  que conipartían  Se-    filnuando con una flema increíble.  Es
subíamos sin  calentar el globo  mien-    hastián y  Néstor se obstruyó y  ambos    un prnlesional  de primera categoría y
tras  que en los sotaventos perdíamos    cayeron sin conocimiento  de intiuedia—    ilesde luego un hombre valiente. Como
altura  por mucho que calentáramos.      to. Sin la actuación (le Ranuón que les    todos los de aquella  extraña  expedi—

Cuando  nos acercábamos al Tupun-    sunuinisiró rápidamente  oxígeno  (le    ción. como  todos los de aquel equipo
gato  ocurrió:  con  la  turbulencia  tan    otra botella, la cosa hubiera terminado    ile “Al  Filo  de lo  imposIble”  que. bajo
fuerte  que soportábamos se había sol-    en tragedia.                         el lema de “llenar  los años de vida an
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Les  I4tiC la vida  de años’’.  nte  habían  que  110 5C clescoii’etara  el  tubo por la  bos bajaban  a cuatro  metros  por  se—
) roporc 1 onado  1 as mejores  sertsac iones    brusquedad de la a pe rt tira de ni’  pata—   gil n do.  ni ¡ en tras  ay rt ‘izaban  ciii  puj at —

de  mi  vida, excluidas  las familiares.       pente—paracaídas. El  parapente  estaba    dos por el  “ietito.  Yo volaba más rápi—
Por  fin  ví  que el Tupungato  pasaba    perfectaiiiente abierto  y  volaba  bien.    do y  bajaba a tan solo  1.4 niettos  por

bajo  nosotros  y  el globo,  en  parte  por    todo estaba  bien  nienos  tina  cosa:  en    segundo. En  poco tietiipo  se convirt  ¡e
cl  sol aven Lo de esa herniosa  nionta  ña    a mochila  llevaba  víveres,  agila.  una    ron en  unos  putit i Los que  poco  a poco
ile  (1.800 metros y  en parte por la ne—    funda de  vivac  y  tui  saco ile  dormir,    iban tIc jaiido  alris  la  cordillera.  eFi)
ces i dad de ahorro ile coni bu st i ble cm—    u tui  rad ioha lit  a sale lii al.  la hotel! a de    ni uc ti o niás ¡tui tic tic indos ti tic y o  por
peiií  tI bajar.                        oxígeno y  el  En el artiés iba    su enorme sotavento. El globo  pilota

do  por  B oh  llego  a po —

nerse  casi  horizontal  en
Lillo  ile  los”  meneos”.

•      0*  Aunque yo  iba más alto.

taiiihiéti  experimenté  el
efecto  de aquel la  fuerte
  turbulencia. hasta que tuie

-4   adentre en Argentina.

 1          Con aq ile lbs  tuieneos7  -  -    p-   me qttedaha el consuelo
1               W’      ‘   de pta15 ir  que  st  se pro

dtiet  t  ttti t  gr  iti  pIe izada
fr  —                                                      en nit  parapente  te  ndt  it

                                                                          . i   niueha.altura  para  resol—

—=            — L         erl  i  .t  tlietiOS  que  se  tite
—                              - -1  -

r   ‘-                      k   eng  Inc  h  u  tn  los  eordo—

¿     ft__                                       .                           nes de  suspenston  en  el

*1                                                                   tales en  e  uyo  Laso  lin,i—

r  --‘    rt  i  el  p  It  icaid  tx  di

-                                       r                                      t Ii  tht  t  618

:  —                                              ,                         de estt  itoctimttlos  a  utios

                 .                                    ,                   .    3.1)1)1)  metros.  Los  An—

t

1’----        --yo  no  deiaba  de  hacer  ki—

1                                ‘jr     tos  petis  indo  Cli  asttiitl  it

—                                          ‘frs             ‘        iltidetbot  p  ti  1  termtnar

e,’  iai  es  i,’ih.  it  -lotus  tt,’  cli!  ititis  tic  L,  is  /1  iiths.  rjs(o  cli  cli’  el  ¡i,  /Io  pc/ile                             al abeand  o  a  tu  odo  de  Sa-

1  tido.  A  7.000  metros  no

A  7.501)  nietros  pasé  la  cttercla  por   completamente  t  tinibado  ile  espaldas.    llegaban  los  helicópteros  o  aviones  no

el  ocho  de  escalada  que  tenía  coneeta—    Con  los  antebrazos  empujé  hacia  atrás    despm’estn’izados.  por  ello  las  autorida—

do  a  mi  arnés.  tuie  encaramé  al  borde    las  bandas  de  suspensión.  con  lo  que    (les  argentinas  etiviaroti  ttn  caza  que.

de  la  barquilla  y  a  7.200  bajé  rapelan—    conseguí  emgtiinuie  un  loco  aunque  en    en  caso  deac  cidente  reportaría  nuestra

do.  Colgando  de  la  cuerda  a  tuiás  (le    una  posiciómi  incótiioda.  especialtiietite    posición.  Nos  había  escoltado  a  cierta

7.000  metros  de  alt  itucl.  respi  raudo    para  real  i zar  tomas  botogrúlicas  siti    distancia  desde  que  entramos  en  terri—

oxígeno  embotellado  y  mirando  la    soltar  los  mandos.                    tono argentno.

barquilla  y  las  montañas  experimetité     Reconozco  ti  tic  cuando  me  pu  se     Dos  ni  i  1  nieL  ros  ni  ás  a  bajo  otro

tina  sensación  de  irrealidad  enorme,    viento  en  cola  a  más  (le  1 21)  ki  lóme—    avióti,  esta  vez  ttn  Pilatns  Poner  lleno

como  cute  aqttel  lo  Fuera  un  sueño.  Por   tros  por  hota  hacia  Argentina,  no  puile    ile  periodistas  y  cámaras  ile  televisión.

salté,                           evitar itti  cierto  sentimiento  de  culpa:    me  escoltó  ini  buen  rato.  Hubo  mo—

El  ox  ígetio  seguía  sal  ienclo  por  la    ¿llegarían  ni  is  conipañeros  al  II  atio    meiitos  en  que  parecía  querer  enihes—

mascarilla,  era  mi  gran  preocupación:    con  tan  ioco  combustible?.  Los  gb—    tirnie.
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B ERLIN ha  sido durante 45 años
el  símbolo  más  patente  de  un
orden  internacional  basado  en

la  existencia  de  dos Europas.  Con la
desaparición  del  “Muro”,  la ciudad
de  Berlín  pretende  convertirse  en  el
núcleo  de  reconciliación  económica
y  comercial del Este y el Oeste.

Es  esa  la  razón  de  que  la “Puerta
de  Brandeburgo”  ilustre  ahora  el  lo
gotipo  del Salón Aeronáutico de Ber
lín,  ILA  94,  una  puerta  abierta  en el
mundo  de  la aeronáutica al comercio
y  la colaboración con los países de  la
Europa  del Este, donde  Berlín juega
a  ser el  punto focal  de  un nuevo es
pacio  económico,  la  “Nueva  Euro
pa

El  Festival ILA 94 organizado por la
“Asociación  de Industrias aeroespacia
les  de Alemania” (BDLI) con el apoyo

de  instituciones estatales, regionales y
locales,  celebra  su segunda  edición

después  de  84 años
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
económica,

competencia  con otros Festivales,  re
ducciones  presupuestarias, susceptibi
lidades  y limitaciones
de  tipo social y polí
tico.

Çontra todo pro
nóstico  este año el
Festival  ha conse
guido  reunir
422  ex
posito
res  de 30
países,
lo

i  que significa de un 20% a un 30% me
nos  que  el año 92 que lo sitúa en la lí
mites  de la supervivencia.

Las  razones del declive son bien co
nocidas  y responden fundamentalmen

te  a un problema interno del Go
biemo  alemán con su Industria

Aeronáutica por excelencia,
DASA  (Deutsche Aerospa

ce),  que afectada por el
descenso en los

gastos  de
Defen

sa

1LA94el Salón de Berlín
III

Luh- wid
Teniente Corone! de AviaciónJESUS PINILLOS PRIETO

Fotos del autor

Treinta países de la europa del Este y el Ueste se dieron rita  este año en Be,!!,,

El  Su-30. con
un original
cwnujlaje,  es uno
de los dos nuevos
provectos  del
gabinete Sukhoi
sobre su diseño
original  Su-27
“Fíanker” que
hacía su
aparición  por
primera vez
en Occidente.

(un



60%  menos desde la reunificación), la
recesión  de la aviación comercial y la
ausencia  de apoyo presupuestario  en
investigación  y desarrollo, se enfrenta
a  la mayor crisis económica de su his
toria  con unas  pérdidas  en  1993 de
80.000  millones de pts.,  el cierre de  6
factorías  y  una regulación  que  puede
afectar  a  16.000 empleados.  En estas
condiciones  económicas no parecía ló
gico  asumir los gastos de  un Festival
que  no garantiza rentabilidad alguna a
cono  plazo.

Cuando  en  octubre de  1993 DASA
anunció  su ausencia del Salón por mo
tivos  presupuestarios, su decisión, pro
vocó  un efecto dominó que arrastró a
las  compañías occidentales mas impor
tantes  deseosas de encontrar un pretex
to  para ahorrar gastos en momentos de
crisis  y en  favor de otros foros que áI
timamente  se  han revelado  mas pro
ductivos,  Asia  (Dubai)  y  Sudamérica
(FIDAE).

Las  ausencias incluyeron a compañí
as  como Aerospatiale, Alenia. British
Aerospace,  Boeing,  CASA,  Fokker,
Airbus,  Eurofighter, McDonnell Dou
glas  y Prati & Whitney entre otros mu
chos.  En compensación la  representa
ción  de los países  del antiguo bloque
del  Este fue superior a  lo esperado, la
República  Checa  participó  con  23
compañías,  Polonia  con  13.  Rusia,
Ucrania...,  todas ellas  contribuyeron

a  que  el  Salón  a  pesar  de  todos  los
problemas  cumpLiese su  objetivo re
conciliador.

Importante  ha  sido el esfuerzo de la
Organización  para  facilitar  los con
tactos  a nivel técnico, operativo y co
mercial:  un programa  muy completo

de  conferencias  y seminarios  cubría
el  horario de los 5 días de exposición.
Un  centro  especialmente  dedicado  a
entrevistas  Este-Oeste había sido pre
parado  con traductores  y  un sistema
informático  de  citas  para facilitar  las
relaciones  entre  empresas.  Incluso

DOUGMS DC-3
Esta pieza de museo, en perfecto estado de conservación y funcionamiento, perteneciente a la asociación Vereinigung Cockpit, es so
lo  una muestra de lo que en Berlín pudieron disfrutar los nostálgicos y entusiastas de la aviación de todos los tiempos. Volaron mo
delos de 1909, como el BIenal Xl, primer avión en cruzar el canal de la Mancha, 35 Krns. en 37 mm., ¡todo un récord!. Nuestras
queridas iluden  131 Jun;mann y 133 Jungmeister, los legendarios Spitfire, Corsair, Me 109 y hasta 28 modelos distintos todos tes
tigos “vivos” de casi un ng/o de historia de la aviación.

TURBOHELJCE  0-27
Ultimo  desarrollo de la industria ucraniana Propfan sobre una familia de turbohéli
ces dobles en contrarrotación, destinado a equipar el nuevo Antonov-70,futuro trans
pone  medio de los países de la CE! que competirá en su búsqueda de mercado por las
100 Tm con el europeo FLA  y el estadounidense C-130J.
El  motor expuesto en Berlín montado en la célula de un ¡L-76 como banco de prue
bas  volante, ha sido ofrecido al consorcio Euroflag que ges tiona el desarrollo del
FLA,  siendo posible la asociación de Progres con BMW R-R, para ofertar un desarro
llo  conjunto basado parcialmente en el 0-27, para equipar el Futuro Avión de Trans
pone  Europeo recientemente rebautizado TTA -100.
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vuelos  organizados,  diariamente uní
an  el aeropuerto de  Berlmn-Schonefel
(sede  de  la  Exposición)  con Moscú,
incluyendo  una visita a los centros de
investigación  y desarrollo mas presti
giosos  de  Rusia.

Dirigidas  al  público  en  general, el
Salón  presentaba  tres  pabellones  te
máticos.  En el dedicado al espacio, la
Agencia  Europea del  Espacio (ESA),
junto  con el  Instituto  de  Investiga
ción  del Espacio y la  propia Agencia
alemana,  presentaban una exposición
monográfica  con pantallas  interacti
vas,  hologramas y demostraciones de
realidad  virtual.

Otros  Pabellones de carácter didác
tico  acercaban  al  público  a  la avia
ción  en  su término mas  amplio, anti
guos  modelos, cabinas,  simuladores e
incluso  la posibilidad de curiosear las
interioridades  de un Boeing 737 de  la
compañía  Lufthansa.  La aviación hu
manitaria,  evacuaciones,  actividades
SAR,  extinción  de  in
cendios  eran  también
objeto  de  una especial
atención.

La  aviación general en el  tática  y aérea.  Aviones  ligeros. reac
ILA  94 al  igual  que en  tores  de  negocios,  pla

su  anterior  edición  neadores,  motovele
constituía  el grue-  ros,  ul

.‘  so  de  la  exhibi
ción  es-

MiG-29M
Versión  modernizada y multirole del conocido Fulcrum, con mandos de vuelo eléctricos (FBI’!), cabina con pantallas mullifunción
(CRTs),  nuevo sensor de infrarrojos (IRST), motores RD-33K y modificaciones en fuselaje,  toberas de admisión, leading edge y ca
bina.  Mikoyan  ha revelado que una quinta generación  de este modelo se encuentra en experimentación con mandos de control por
fibra  óptica (FBL, Flight By Lighl) y empuje vectorial con tobera asimétricamente direccionable.

LA  LUFTWAFFE  AL  COMPLETO
La  Fuerza Aérea  alemana desplegó todos sus efectivos, incluyendo  los recientemente
heredados  MiO -29, sobre los que  se est4  llevando a  cabo  un Programa de  equipa
miento para permitirles interoperar con la Red Terrestre de Defensa Aérea Occidental
NADGE  y los E-3A  (A WACS) de la OTAN. Desgraciadamente algunas de sus capaci
dades  mas importantes como la posibilidad de recibir datos de los Centros de Control
vía  Data-Link  no podrán volver a  ser utilizadas por problemas de  incompatibilidad
con  los standard de la OTAN.



Ataviados  con  originales  camuflages,  los  dos  nuevos  proyectos  del  ;abinete  Sukhoi
sobre  su  diseño  original  Su-27  “Flanker”  hacían  su aparición  por  pnmera  re:  en Oc
cidente.  Una  cabina  moderna  con  tres  pantallas  CRT,  canards  y  mandos  de  vitelo
eléctricos  que  le permiten  rolar  la maniobra  •(‘obra”  no sólo  en  el plano  vertical  sino
horizontal,  son  los detalles  mejor  conocidos  de  esto.’ aviones.  En el  terreno  de  la espe
culación  quedan,  su nuevo  radar,  el scn sor de  infrarrojos,  IRST  y  el  misterioso  agui
jón  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  así,  habría  que  someter  a  uno  profunda  revisión  las  actuales
reglas  del  combate  aéreo.
Bajo  sus planos,  una  panoplia  completa  del  arsenal  aéreo  mas  avanzado:

Misiles R-?3, AA-II  “.1r-
citer”  considerado  ac
tualmente  como  el  mejor
misil  de  corto  alcance
que  existe  en  el  mercado
internacional.
Misiles  R-77  más conoci
do  cotno  “AMRAAMS
KI”  por  su  similitud  cou
el  estadounidense.
Misiles  AA-JOB  ‘Ala-
¡no”;  X-SQM  (AA-13
KingposO  statoreactor  ai
re-suelo  con  un  alcance
de  120  Kms:  X-29T  (AS
¡4  Kedgge)  versiónrusa
del  Maverick  y  el  misil
antirradar  EM  X-31  pre
sunto  depredador  de
itt-VS.

traligeros, globos, dirigibles, los últi
mos  modelos acrobáticos y la patrulla
francesa  ECO  con sus Pilatus  PC-7,
hicieron del Salón un auténtico Festi
val  Aéreo, un espectáculo capaz de
cautivar  a cualquier aficionado a la
aviación.

Bajo  el punto de vista militzr,  una
de  los logros mas importantes del
ILA.  es la organización de un “Día
de la Fuerza Aérea” al que son invita
dos los Jefes de Estado Mayor de las
Fuerzas Aéreas de los países de la
OTAN  y el antiguo Pacto de Varso
via.  El Salón brinda una ocasión ex
traordinaria para este tipo de relacio
nes que tienen un gran interés en el
mareo  de la nueva estructura de la
Alianza, pues contribuyen a preparar
el  camino de esa nueva iniciativa co
nocida  como “Organización para la
Paz”  concebida para garantizar a lar-
go  plazo un concepto moderno y glo
bal  de “Seguridad Europea”,

El  papel de la aviación militar en el
Salón, ha sido relegado intencionada
nietite  a un papel secundario, las crí
ticas  del  público  de  Berlín  al  “ILA
92’  por  su marcado  acento  militar,
han  sido atendidas  por  la  Organiza
ción,  que  nunca pretendió  competir
en  este terreno  con  Farnborough  o
París.  En definitiva  la representación
militar  en el Salón apenas alcanzó 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  y el  resto de las in
dustrias  estadounidenses y  europeas,

—-  

•
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por  apoyar  un Salón  eminentemente
desmilitarizado.

Con  la excepción  de  la  CEI.  que
tampoco  movilizó  todos  sus efecti
vos,  las novedades de  la industria mi
litar  fueron  muy escasas.  La exhibi
ción  estática  y aérea  pudo  salvarse
gracias  a  los  últimos  modelos  rusos
derivados  del  Su-27  Flanker,  a  la
Luftwaffe  que  expuso  “todo”  lo  que
tenía  y  a  la  invitación  del  Ministerio
de  Defensa  alemán  a  las  Fuerzas  Aé
reas  de  distintos  países  para  partici
par  en  el  Festival  con  sus  propios
aviones.

Gracias  a  la  respuesta  de  las  Fuer
zas  Aéreas  de  Rusia,  Francia,  Italia,
Suecia.  EEUU  y España  la aviación
militar  colahoró a  rellenar  el enorme
espacio  disponible  para  exhibición
estática  que  de  otra  forma  hubiese  re
sultado  algo  pobre.  Hasta  los  aviones
encargados  de  transportar  V1Ps fue
ron  aprovechados  con este  fin  ocu
pando  una  amplia  zona  dedicada  a
exhibición.

Las  exhibiciones  aéreas  de  aviones
militares  han sido  objeto  de  sucesivas
limitaciones  desde  los  comienzos  de
este  Salón,  por razones  de susceptibi

L lidad, en  1992  las  patrullas  acrobáti

cas  fueron  excluidas  del  programa  de
vuelos  y  este  año  las limitaciones  de
ruido  habían  reducido  a  un  4O’.• el
área  de  maniobra  utilizable.  afortuna—

JA-37  VIOGEN
Suecia colaboró en el Salón 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 dc control de vuelo eléctricos, pueden justificar la
ausencia de este nuevo caza en el Salón.

Los Jefes de las Fuerzas Aéreas del Este y Oeste de Europa se encontraron en Berlín
y  posaron juntos en una ¡ma gen del esfueno actual por vincular las nuevas democra
cias de Europa Central y Oriental a la Seguridad Atlántica..

damente  ésto  no  supuso  ningún  pro
blema  para los modernos cazas.

Los  Su-30  y  35  como  ya  viene
siendo  habitual  en  las  últimas  exhi
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biciones  acapararon  la  atención  del
público  especializado,  mas aún sien
do  ésta  su  primera  aparición  en  la
Europa  Occidental.  El  desafío  a  las
leyes  de  la  aerodinámica  tradicional
que  estos  aparatos  hacen  con  sus
sorprendentes  resbales  de  cola y  la
impresionante  maniobra  “Cobra”  re
alizados  en  esta  ocasión  por  su ge
nuino  inventor  el  legendario  “Victor
Pugachev”,  deleité  a  entendidos  y
profanos,  que  presenciaron  el  espec
táculo.

Después  de  las  novedades  rusas,
los  MiG-29,  F-16  y  Mirage  2000
constituyeron  el  plato  fuerte  de  la
exhibición  aérea  relacionada  con
aviación  militar,  cada  vez es  mas di
fícil  encontrar  diferencias  viendo
evolucionar  a estos  “pura  sangre’,
frente  a  una  tribuna,  limitados  a  un
imaginario  cubo,  como  si una  línea
invisible  les  mantuviese  sujetos  al
centro,  impidiéndoles  alejarse.

El  Salón  de  Berlín  puede  que  en
cuentre  su espacio económico  dentro
de  la  competencia  y  la  crisis  que
afectan  a una  Europa  que parece  pe
queña  para  rentabilizar  dos Salones

de  gran  tradición  como  son  Farnbo
rough  y París. En la “Nueva Europa”
que  empezarnos  a  vislumbrar  puede
haber  sitio  para todos,  si los factores

económicos,  sociales  y  políticos
evolucionan  favorablemente.

ILA  94 no pasará  a la  historia  por
la  firma  de grandes  contratos,  por  el

AERO  L-39 “ALBATROS”
La  industria checa “AERO” presentó su veterano avión de entrenamiento avanzado y ataque al suelo L.39 “Albatros”, luciendo las
escarapelas de los 23 países usuarios de las más de 2.800 unidades producidas.
El  L-139 es un desarrollo de este avión en colaboración AERO/GARRET para dotarlo de un nuevo motor occidental ¡‘FE 73i-4  y
una cabina moderna como futuro JPATS de tos paises del ESTE y posibilidades de abrirse a mercados occidentales.

El  Ala-35 en representación del Ejército del Aire expuso uno de sus últimos CN-235
recepcionados en (Jetafe, la tripulación saluda a los Jefes de Estado Mayor.
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número  de  expositores  ni  por  el  de
asistentes  pero representa  una  valio
sa  iniciativa  de  Alemania  por  derri
bar  un  muro  que  desgraciadamente
todavía  separa  a  Europa en  dos  cul
turas  diferentes,  destinadas  a  ir
uniéndose  en  proyectos  comunes.
Nadie  podrá  arrebatar  a  ILA  94 el
mérito  de  haber  organizado  un  gran
“Festival  Aéreo”,  un hermoso espec
táculo  para  los  entusiastas  de  la
aviación.

La  aviación deportiva fue protagonista
del  espectáculo en ¡LA 94. la patrullo
francesa  ECCO’ con sus aviones
PC-7 Pilones, la “SIn’ Box” con sus
fabulosas ZIin z-so Lx y el campeonato de
acrobacia “Breitling-Cup” promocionado
por  la ciudad de Berlín reunieron
a  las figuras mas importantes
de la acrobacía mundial.;1]

;  r;0]

Natalia  Sergeeva bajando de un Su-31, Campeona femenina de acrobacia en Rusia, deleitó a todos y sorprendió a “algunos” al ha
cer  toda su exhibición al ritmo de los compases de la conocida y españolísima canción de Manolo Escobar “El  Po-rom-pom-pero”.

MiO -21-93
Una de las pocas novedades en este Salón fue la presentación que la casa Mi/cojan
hizo  de su MiG-21-93, reciente ganador del contrato de modificación de los MiG-21
de la Fuerza Aérea de la India. El contrato que incluye la modificación inicial de 125
aviones, tiene una gran importancia dado que se calcule en 6.635 el número de MiO-
21  construidos, sin contar los 2.500 fabricados en China bajo licencia, con lo que el
mercado potencial de modernizar una pequeña parte de esta flota puede ser conside
rable..





UN  TELESCOPIO
ALREDEDOR  DE LA
TIERRA

Muy  a menudo,  sólo los
grandes  éxitos  (o grandes
fracasos)  de  la astronomía
y  astrofísica  espacial  a
gran  escala  llegan  a  oídos
del  ciudadano  de  la  calle,
del  mero interesado por los
avances  de  la Ciencia.  Así
ha  ocurrido  con el  famoso
Telescopio  Hubble  (ya re
parado)  o  con  el  mucho
más  afortunado  Gamma
Ray  Observatory,  rebauti
zado  con  el  insigne  nom
bre  de  Compton.

No  obstante,  estos  no
son  los únicos ejemplos de
aplicaciones  astronómicas
de  la  ciencia  espacial  lle
vadas  a  cabo en el  ámbito
astronáutico,  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
años  gran cantidad de satélites de pe
queñas  dimensiones  y carácter astro
nómico  que no han acabado teniendo
una  especial  repercusión  en  los me
dios  de  comunicación. En cambio, su
fundamental  trabajo se ha constituido
como  el  principal  responsable  de  la
reciente  evolución  de  la  astrofísica
teórica:  a  cada nuevo y  sorprendente
descubrimiento  llevado  a  cabo  por
estas  pequeñas  plataformas,  han  se
guido  siempre nuevas ideas e  hipóte
sis  revolucionarias.  Su efectivo  fun
cionamiento  (como en el  caso de  los
IRAS,  Uhuru, ILJE. etc.)  ha dado pie
a  pensar  y diseñar  observatorios  ma
yores  y más capaces,  preparados para
profundizar  mejor en el conocimiento
de  nuestro  Universo.  Aunque  hasta
hace  poco estábamos  inmersos  en  la
época  del lanzamiento de grandes te
lescopios  orbitales, también  han con
tinuado  lanzándose  observatorios
más  modestos que, a  pesar de sus re
lativas  dimensiones,  han  superado,
gracias  a la tecnología de hoy en día,
resoluciones  imposibles  hace  apenas
una  década.  Este es  el  caso  que  nos
ocupa.

El  Rosat es un vehículo de concep

ción  germana.  Fue propuesto  a  fina
les  de  1979. La viabilidad  de  la idea
y  su  intrínseco  interés  hicieron  que
fuera  aceptado su desarrollo de forma
casi  unánime.  En  su forma  original,
el  satélite  consistía  básicamente  en
un  telescopio orbital sensible a los ra
yos-X.  Los ojos  del  Rosat,  así  pues,
verían  aquello  que los del Hombre no
podrán  captar jamás directamente.

El  espectro  electromagnético  abar
ca  una  gran diversidad de  frecuencias
o  longitudes  de  onda. Nuestros  ojossólo  pueden  recibir  e  interpretar

aquellas  señales  emitidas  desde  una
pequeña  fracción del  espectro:  la re
gión  óptica  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 sólo  emiten  radia
ción  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  observándolas sólo mediante
telescopios  ópticos  (sensibles  a  la
fracción  visible del espectro),  qué  no
podríamos  aprender si las  contemplá
ramos  con telescopios capaces de  de
tectar  otras  gamas del  espectro. Para

Un lanzador Delta 6920-10 despega
Unidos.  En el interior de la cc

de investigación astro,

este  fin se han lanzado  varios  satéli
tes  especializados,  proporcionándo
nos  una impresión del  Universo muy
distinta  de  la que  teníamos. Allí don
de  brilla  una débil  estrella,  o incluso
donde  no  parece  haber  nada,  puede
haber  un objeto emitiendo gran canti
dad  de radiación de otro tipo.

El  Rosal fue  diseñado  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 colaboración  internacio
nal,  así  que  los  Estados  Unidos  se
responsabilizaron  de  la  puesta en ór
bita  del  satélite  y  aportaron  varios
sensores  y apoyo logístico. Gran Bre
taña,  por  su  parte,  colaboró  con  un
instrumento  suplementario sensible al
ultravioleta  extremo.

El  diseño  del satélite  descansó a  la
sazón  en  la experiencia  acumulada
durante  más  de  dos  décadas.  Expe
riencia  procedente de  la actuación  de
sus  antecesores,  como  por  ejemplo,
los  satélites  Uhuru (NASA),  Ariel-5
(Gran  Bretaña),  Einstein/HEAO-B
(NASA),  Exosat  (ESA) y Ginga  (Ja
pón).  Todos  ellos  observaron  me
diante  telescopios de rayos-X.

El  lanzamiento  del  Rosat  estaba
previsto  para Octubre de  1987. a bor

El  Rosar, en el interior de la nave de integración, en Priedrichsha
fen.  Alemania. El satélite espera la finalización de los trabajos de

construcción. (Foto: Dornier)
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do  de  uno de  los transbordadores  de
la  serie  Space  Shuttle. Por supuesto,
el  desastre  del  Challenger  en  enero
de  1986 y la subsiguiente política que
trasladó  a  la mayoría  de  las cargas
útiles  hacia  lanzadores  desechables
(cohetes  convencionales) obligaron  a
un  retraso  inevitable. El  primer paso
en  ese sentido, por  tanto, fue la com
pleta  modificación  del  satélite  para
que  pudiese  viajar  en  el  interior  del
estrecho  carenado de  un vector Delta
11. Esta  y otras  decisiones  ocuparían
más  de dos  años de  intensos trabajos
y  remodelaciones,  pero al  fin, el  Ro
sat,  en  su nueva  forma,  estaría  listo
para  ser llevado al espacio en  1990.

LA  ACTUACION  EN ORBITA

La  principal función para la que ha
sido  diseñado  el  “Roentgensatellit”
ha  sido la  de realizar  un mapa com
pleto  del cielo, clasificando y midien
do  un  mínimo  de  100.000  nuevas
fuentes  de  rayos-X y rayos ultraviole
ta  con una precisión 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  astrónomos,  sería  un  gran
salto  cualitativo hacia adelante.

Los  telescopios  del  Rosat  han ob
servado toda la esfera  celeste  desde
el  único punto donde este tipo de  ra
diaciones  pueden ser medidas  sin in
terferencias:  el espacio.  Parapetados
tras  una  gruesa  capa  atmosférica.  la
cual  actúa  como  pantalla,  nuestros
instrumentos  no podrían  captar  ade

i  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 radiación procedente de
restos  de  supernovas  (estrellas  que
han  estallado  al  final de  su  vida), de
objetos  enigmáticos como los quásars
y  otras  fuentes galácticas, ha  realiza
do  mapas  de  distribución  de  dichas
fuentes  y ha medido cuantitativamen
te  focos muy atractivos como  los cú

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 debía du
rar  hasta  Enero de  1991) consistiría
en  la observación de  la esfera celeste
completa  en  las  longitudes  de  onda
ya  mencionadas.  Durante  este tiem

po.  el  observatorio  debía
identificar  fuentes  total
mente  nuevas  gracias  a  su
acusada  sensibilidad.  A
partir  de esa fecha, la nave
se  dedicaría  a  la observa
ción  detallada  y  selectiva
de  unas  1.400 fuentes,  se
leccionadas  de  entre  otras
muchas  miles de  propues
tas  efectuadas por astróno
mos  y  astrofísicos  de  los
tres  países  colaboradores.
De  ésta búsqueda selectiva
se  desprendería  el  descu
brimiento  de otros muchos
miles  de  objetos.  Un  pro
ceso  que  aún está en  mar
cha:  los científicos  preci
sarán  de varios  años  para
analizar  los resultados.

La  detección  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
emisión  de  grandes cantidades de  ra
yos-X  son  los famosos  y misteriosos
agujeros  negros,  o  la  interacción  de
materia  y  antimateria,  conceptos  to
talmente  en  boga en  la actualidad en
tre  la comunidad  astronómica  inter
nacional.

EL  ROSAT.  POR  DENTRO

Después  de  las modificaciones  ne
cesarias  para  su acomodo a bordo  de
un  vector  convencional,  el  Rosat
ofreció  un  aspecto  remozado.  Su
cuerpo  principal  alberga el telescopio
sensible  a  los rayos-X (el XRT, cons
truido  por  el  Instituto  Max-Planck).

i  imbuido  en  un compartimiento  rec
tangular.  El espejo del sistema,  cons
truido  por  la marca  Cal  Zeiss.  posee

1  un diámetro de  83 centímetros  y una
distancia  focal  de  2.4  metros.  Dos
sensores  distintos,  uno  alemán

i  (PSPC)  y otro  americano  (BR!),  se
hallan  instalados  en  el  plano  focal.
Cubren  longitudes  de  onda  situadas

cebo Cañaveral, en Florida, Estados      La legión de Auriga. contemplada desde la plataforma Rosat.
ja  un ilustre pasajero, e/satélite                          (Foto: NASA)
a  Rosal. (Foto: NASA)
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entre  los 0,1 y  los 0,2 keV.  El teles
copio  de rayos ultravioleta,  mucho
más  pequeño, llamado Cámara de
Ancho  Campo (WFC) y de concep
ción  británica, 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 él. otros
dos en forma de “alas”. Estos viajan
plegados  durante el  lanzamiento y
son extendidos una vez en órbita. De
bían  producir la energía eléctrica ne
cesaria para el funcionamiento de los
instrumentos del satélite durante un
tiempo mínimo de 2 años y medio, su
vida  útil estimada.

El  Rosat pesa 2.426 kg, tiene una
altura  total de unos 4,5 metros, un
diámetro de 3 metros y una enverga
dura  con los paneles extendidos de
casi 9 metros.

Una  vez en órbita, el satélite se ha
mantenido orientado de forma cons
tante  hacia una fracción  del cielo,
permaneciendo estabilizado en sus
tres  ejes (no efectúa ningún movi
miento de rotación para ello). Su sis
tema  propulsivo,  sencillo,  permite
modificar  La dirección hacia la cual
apuntan los telescopios.

El  Rosat fue construido por la com
pañía alemana Dornier, responsable
de la integración de la nave y los ins
trumentos. Su fabricación, en la que
también participó la compañía MBB,
supuso un presupuesto cercano a los
160  millones  de marcos alemanes,
una cantidad aceptable si tenemos en
cuenta los números 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.  Más
ancha, esta cofia  permite al cohete
Delta  la satelización de cargas útiles
más grandes aunque todavía de masa
media.  El  despegue, finalmente, se

produciría el  1 de Junio de 1990 y se
llevó  a cabo desde el complejo núme
ro  17 del legendario centro de lanza
mientos de Cabo Cañaveral, situado
en el estado de Florida. Estados Uni
dos. El vehículo utilizado, en su vue
lo  número 195. era un Delta 6920-lo.
de dos etapas propulsivas y  nueve
aceleradores Castor-lV de combusti
ble  sólido. Todo se desarrolló de la
forma prevista, y minutos después, el
satélite se encontraba en su órbita cir
cular  operativa, inclinada 57 grados
respecto al ecuador terrestre, a unos
580 km de altitud.

Durante las siguientes semanas, el
observatorio sería verificado exhaus
tivamente y sus instrumentos calibra
dos mediante fuentes de rayos-X  y
ultravioleta  de valores conocidos.
Así,  quedó preparado para iniciar
cuanto antes la observación total de
la  bóveda celeste. Las pruebas orbita
les finalizaron el 30 de julio de 1990.

Las primeras noticias no podían ser
más halagüeñas: los instrumentos
funcionaban  incluso por encima de
las expectativas. Los objetivos inicia
les para asegurar su correcta calibra
ción  fueron la estrella de neutrones
Cygnus X-2. los restos de la superno
va  de la constelación de Cassiopea, y
el  cúmulo de galaxias AbeIl 2256.

Hacia finales de Enero de 1991, el
Rosat había completado prácticamen
te  su observación del cielo y los con-
troladores se preparaban para niciar
la  siguiente fase de las operaciones.

De  forma imprevista, sin embargo,
el  25 de Enero de 1991, graves noti
cias  nos llegaban desde su órbita: el
satélite  había perdido  el control  y  la
orientación, al tiempo que sus baterí
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 razón de tal suce
so  podría  haber sido una gigantesca
protuberancia  solar, cuya posterior
tormenta de radiación afectó a los de
licados sensores y sistemas de control
y  navegación. Las consecuencias fue
ron  diversas: además de la incapaci
dad de la nave para recargar sus bate
rías se añadía el irreversible daño su
frido  por varios de los instrumentos,
que  al contrario de los paneles sola-

res,  sí en cambio  quedaron  bajo  los
perniciosos efectos directos de los ra
yos  solares.

i    Con mucho cuidado, los controla
dores,  desde la estación de segui
miento del G.S.O.C., en Oberpfaffen
hofen, Alemania, consiguieron recon
figurar  el  sistema de orientación  del
Rosat,  utilizando  la escasa carga
eléctrica  remanente en sus baterías.
La  maniobra, un inesperado caso de
cirugía tecnológico-espacial, permitió
la  restauración posterior del satélite.
Al  final  del mismo día, el Rosat se
hallaba listo para reiniciar sus activi

dades, completando el proceso de ob
servación  global. A  partir  del 8 de
Febrero. un día más tarde de lo pre
visto,  y habiendo obtenido un mapa

1  del 97% del cielo. se dio inicio  a la
fase de observación directa, durante
la  cual serán estudiadas más de mil
fuentes de interés. En este modo de
operaciones, podían determ inarse fe
nómenos de variabilidad, estructuras
espaciales.  y  espectros.  El  catálogo
inicial  para el ultravioleta  extremo
contenía más de 400 fuentes, 40 ve
ces  más que la  anterior  compilación

conocida.  Comparando el catálogo
con  otros se pudo comprobar que una
buena parte de las fuentes de ultra
violeta extremo eran estrellas con co
ronas muy activas, así como enanas
blancas muy calientes. Se localizaron
también variables cataclísmicas y al
gunas galaxias Seyfert, cuya emisión
no resultaba amortiguada por hallarse
situadas en zonas relativas en las que
la  absorción 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 confirmación 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  científicos  creen que  la burbuja
es  estable y que no se expande, atraí
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 mínima que sería 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  más
materia  de  la que  puede ser observa
da  mediante  nuestros  instrumentos,
con  lo que  estaríamos  ante  un caso
claro  de presencia de  materia  oscura.
Indirectamente,  los trabajos  del  Ro
sat,  cuya  misión  se limitaba  a  la ob
servación  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
más  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
ría  el futuro  de  la  evolu
ción  del  Universo:  más
masa  podría frenar el  pro
ceso  de  expansión  inicia
do  durante  el  Big Bang  y
significaría  su posible im
plosión  (lo  que nos  colo
caría  en  el  interior  de  un
universo  cíclico);  menos
masa,  por  el  contrario,
implicaría  la  expansión
infinita  del  Cosmos,  lo
cual  indicaría  que  éste es
el  primero  y el  único  de
toda  la  Historia. Las  con
sideraciones  cosmológi
cas  de  esta  cuestión  son
tremendamente  interesan
tes  y  los astrónomos y as
trofísicos  aún no  han lle
gado  a una  conclusión diáfana.  Tam
poco  está  claro  qué  es  la  materia
oscura.  Podrían ser nubes  de hidróge
no  muy  tenues,  agujeros  negros,  es
trellas  marrones, etc.,  no estamos  se
guros  aún.

Otras  zonas  de  interés observadas
con  atención por  el Rosat han sido la
famosa  supernova  1987A, los cúmu
los  de Auriga y la espectacular región
de  Orión.  Una  tarea  posterior  reser
vada  para la paciencia de los astróno
mos  sería intentar  identificar  muchas
de  las fuentes  ultravioleta descubier
tas  que no coinciden con objeto algu
no  perteneciente a otros catálogos he
chos  mediante  su  seguimiento  en
otras  longitudes de onda. Este trabajo
podría  precisar años  y no tiene garan

tía  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
útil  el satélite japonés Ginga. el  Rosat
se  convirtió en el  único ingenio espa
cial  sensible a  los rayos-X y al  ultra
violeta  extremo  en funcionamiento.

lo: NASA)

El  EUVE,  un  satélite  muy sofistica
do,  sería lanzado posteriormente para
cubrir  esta última  vertiente,  pero  no
se  espera  un  sucesor  del  Rosat  (ra
yos-X)  hasta dentro de  unos años. En
efecto,  el Rosat es el  paso previo ha
cia  la construcción  de un  satélite-ob
servatorio  mucho más complejo y po
tente:  el  americano  AXAF. Este, en
globado  en  la serie de  cuatro grandes
telescopios  espaciales  (Hubble,
Compton,  AXAF.  y SIRTF) pasó  ya
con  éxito  una  de  sus etapas  críticas,
la  verificación de  los gigantescos es
pejos.  Pero,  algo  más  adelante,  la
NASA  se vio obligada  a dividir el sa
télite  en  dos  plataformas  indepen
dientes  más  pequeñas,  en  busca  de
una  reducción de  su coste. Finalmen

te,  una  de  ellas  fue eliminada  por el
Congreso  americano. Cuando  parece
que  el SIRTE va a ser también defini
tivamente  cancelado  por  problemas
presupuestarios,  nos queda el  consue
lo  del sucesor  del Rosal, sea cual sea
su  forma  última,  el  cual  esperamos
sea  merecedor  de  tantos  descubri
mientos  como los que  está realizando

el  Compton  (GRO)  o  los
que  el  tiempo deparará  al
Hubble.

También  Europa,  a  tra
vés  de la Agencia Espacial
Europea  (ESA), tiene  pre
vista  una  nueva  incursión
en  el campo de la  astrono
mía  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
trónomos  tienen un consi
derable  cauda! de  informa
ción  a  su disposición, listo
para  ser estudiado. A pesar
de  los problemas de origen
natural  encontrados duran
te  su estancia  en  órbita, el
Rosat  constituirá  durante
casi  una  década  la  única
fuente  de  datos  sobre  as
tronomía  X a la  que remi
tirnos.  Una vez consumada
la  colaboración internacio
nal  en  el ámbito astronáu
rico,  es  en los laboratorios
e  institutos  astronómicos

donde  se va a sacar el verdadero parti
do  a  todo el  material  que  nos ha  ido
proporcionando  durante  los  últimos
años.
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Hace cincuenta años nació la
Organización de Aviación

Civil Internacional
Luis  MESaN BADA
Coronel de Aviación

T IEMPO para el recuerdo... No
vamos  a retroceder  a  las  le
yendas  que con sus seres miio

lógicos.  el  hombre trataba  de saciar
su  ansia de  remontarse  por  encima
de  las colinas  que  le  impedían  ver
que  había mas allá  de lo  que  la vis
ta  alcanzaba,  pero  a título  de  pre
ámbulo  podríamos,  quizás,  recordar
brevemente  a los dioses  y  divinida
des  provistos  de alas, como Her
mes,  Icaro  y  el  Caballo  Pegaso.
Aunque  estos relatos  son interesan
tes,  o por  lo  menos curiosos,  hoy
solamente vamos a señalar algunos
hechos  relativamente  recientes.
Porque  desde  el  punto  de vista  pu
ramente  histórico,  la  Aviación  co
menzó  ayer.  Pero antes un simple
comentario  de  sobra  conocido:  his
tóricamente,  ya  Leonardo  da
Vinchy.  entre otros,  observaba el
vuelo  de  las  aves  prestando  espe
cial  atención a la forma de las alas.
Curiosamente  comprobó  que  siem
pre  se lanzaban al  espacio desde
sus  nidos  en contra  del  viento  y
siempre  se posaban en el  mismo
sentido  que habían salido.

Pero...  ¿por qué vamos a dejar de
mencionar  aquel  español  que  en
1793 se lanzó al espacio con un “ar
tefacto”  de su invención,  desde un
cerro  situado  en  un  pueblecito  de
Burgos?...  Para  conmemorar  esta

hazaña,  existe  junto  a  unas ruinas
romanas un pequeño pero muy en
trañable  monumento.

Fue  necesario esperar al año 1903
para  que  una  máquina  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 pmómbulo:

CONSIDERANDO: Que el desarrollo
futuro de ‘a Aviación Civil internacional
puede contribuir poderosamente a crear
y  preservar  la  amistad  y  ej
entendimiento entre las naciones y  los
pueblos del mundo, mientras que el
abuso  de  lo  misma puede llegar  a
constituir una amenaza a la seguridad
general;

CONSIDERANDO: que es deseable
evitar toda disensión entre las naciones
y  los pueblos y  promover entre ellos lo
cooperación de que depende la paz del
mundo;

POR CONSIGUIENTE, los gobiernos
que suscriben, habiendo convenido en
ciertos principios y arreglos, a fin de que
jo  aviación  internacional  pueda
desarrallarse  de manera segura y
ordenada  y  que  los  servicios
internacionales de transporte aéreo
puedan establecerse sobre una base de
igualdad de oportunidades y  realizarse
de modo sano y económico;

HAN  CONCLUIDO a estos fines el
presente Convenio.

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 inverosímil
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  histórico  marcó
uno  de los  hechos  mas  relevantes
realizado  por  los hombres,  constitu
yendo  un  punto  de  inflexión  en  el
progreso  y  en la ciencia  y  la  técnica
aeronáutica  hasta limites  que supe
ran  lo  inconcebible.  Porque  en me
nos  de  un  siglo,  de  aquel  aconteci
miento  han  surgido  las  modernas

1aeronaves  que  cruzan  nuestros cie
los  por encima  de continentes  y  océ
anos.

Antes  de introducirnos  en nuestro
tema  específico  es necesario  men
cionar  otros  dos hechos  históricos,
sin  los  cuales  no  se hubiera  acele
rado  el  desarrollo  de  la  Aviación:
nos  referimos  a “la  1 y  a la  II  Gue
rra  Mundial”,  en  donde  el  avión
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  todavía  en  llamas,  a
finales  de  1944, 52 naciones  se reu
nieron  en la  ciudad de Chicago  para
redactar  un instrumento  jurídico  que
iba  a permitir  el  desarrollo  armóni
co  del  transporte  aéreo a nivel  pla
netario.

El  concepto de Aviación Civil, a juicio del autor, esta relaciona
do  directa o indirectamente, con Aviación Militar, porque ambas
modalidades de empleo utilizan como ámbito de actuación 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..
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Y  asi nació  la  Organización  de
Aviación  Civil,  la OACI. El 7 de di
ciembre  de 1944, 52 países,  entre
ellos  España, firmaron un Convenio
que  desde entonces se conoce como
“Convenio  de Chicago”;  libro  “sa
grado”  de la Aviación Civil  o “Car
ta  Magna” como la denominan algu
nos tratadistas.

Yo  diría mas bien la Carta Magna
de  la Aviación,  sin precisar civil  o
militar,  porque sea cual fuere la mi
sión  a cumplir, todos los medios aé
reos  utilizan y comparten el espacio
común  con arreglo  a los  mismos
principios  básicos que de forma co
herente y  armónica 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  Aviación, el cual va más allá 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
oído  hablar de ella en alguna oca
sión,  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 creó?.

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 Tránsito  Aéreo  en un
idioma  común. Los pilotos. al llegar
a  cualquier base o aeropuerto, siem
pre  encontraran la misma señaliza
ción  de las  pistas  de aterrizaje.
Siempre  navegarán por encima de
tierras  y  mares con arreglo a idénti
cos  procedimientos. Los partes me
teorológicos, 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.

Cabría preguntarse: ¿podemos en
contrar  un instrumento jurídico  que
se  aplique con el mismo rigor en to
da  la  vasta  geografía  como es el
Convenio  de Chicago?, obvianien

te...  no. Pero ¿cómo se puede lograr
el  desarrollo  armónico 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 prámbulo y 96 artícu
los  que comprenden todos los as
pectos de la Aviación Civil,  estable
ciendo  las obligaciones  y  privile

gios  que  han  de  observar  los
Estados Contratantes. Establece las
normas  y  métodos internacionales
recomendados, para regular los pro
cedimientos  de la  navegación  y

cualquier  otra actividad aérea, bis
tándose 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
tículos  del Convenio,  pero por su
importancia  debemos señalar que el
primero dice textualmente: ‘Sobera
nía  -  Los Estados Contratantes reco
nocen que todo Estado tiene sobera

nía  plena y  exclusiva en el espacio
aéreo  situado  sobre su territorio”
(cuadro 1).

Los  96 artículos que componen el
Convenio  se agrupan en cuatro Par
tes  cuyo resumen se contempla en el
cuadro JI.

LA  ORGANIZACION

La  Organización  consta  de:
Asamblea, Consejo y  Secretaria ge
neral.  Los tres Organos que consti
tuyen  el trípode donde descansa la
OACI  (cuadro III).

La  Organización es el organismo
creado  por el Convenio para desa
rrollar  los principios y técnicas de la

navegación aérea internacional y fo
mentar  el desenvolvimiento  del
transporte  aéreo a fin  de lograr  la
actuación  segura, ordenada y  eficaz
de  la aviación civil  en todo el mun
do.

El  art. 47 fija  la capacidad jurídi
ca  de la Organización, la cual goza-
ni  en el  territorio  de todo estado
contratante de la capacidad necesa
ria  para el ejercicio de sus funciones
y  se lc otorga plena personalidad ju
rídica  en cualquier lugar en que ello
sea compatible con la Constitución
y  las Leyes del Estado que se trate.

La  sede de la OACI  fue fijada en
la  ciudad de Montreal (Canadá). en
donde cuenta con las más modernas

Cuadro U
RESUMEN DE LAS PARTES EN QUE SE AGRUPAN tOS 96 ARTICUIOS

Primera parte: la Navegación Aérea
Esta parte se divide en 6 capítulos que trotan de los principios generales del Convenio;

nido  sobre territorios de Estados Contratantes, nacionolidad de los aeronaves, medidas
para facilitar la navegación aérea, normas y  métodos recomendados intemacionalmente y
otros cuestiones relacianodas con la seguridad, regularidad y eficacia de la navegación
aérea.

Segunda parte: la Organización propiamente dkha
Dividida  en 6 capítulos contiene toda la normativo relativa a  la organización

propiamente dicha, la Asamblea, El Consejo, La Comisión de Aeranavegación, Personal,
Finanzas y relación can atros Organismos lnternacionales

Tercera porte: el Transporte Aérea Internacional
Está formada par 3 capítulos en los que se determina el aspecto 6ncianal del Consejo y

de  los Estados contratantes, aeropuertos y  otras instalaciones y  servicios para la
navegación aérea, designación de rutas y servicios. - -  etc.

Cuarta parte: disposiciones finales
En los 6 capitulas que la camponen, se trotan varios temas jurídicas relacionados con

otros convenios y arreglos aeronóuticos, ratificaciones, enmiendas, denuncios y  breves
definiciones.
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instalaciones  y servicios.
La  Asamblea es el órgano

supremo  de la  OAC1.  Esta
compuesta  por  los  Estados
Contratantes, se reune por lo
menos cada 3 años para exa
minar  la labor realizada por
la  Organización en las distin
tas esferas: económica, técni
ca,  jurídica  y de asistencia
técnica,  fijando  las directri
ces  que a de seguir el Conse
jo  compuesto en la  actuali
dad  por 33 Estados, pie  son
elegidos  por  la  Asamblea
mediante  votació.n  secreta
entre  los Estados Contratan
tes  que hayan presentado su
candidatura,  Corno órgano
soberano  que es. sus resolu
ciones  tomadas por mayoría
(le  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 desari’ollo de
las  funciones de la Organiza
ción.

El  Consejo  es el  órgano
permanente  de la  Organiza-
ción  responsable  ante  la
Asamblea  del perfecto  fun
cionamiento y de cuantas de
cisiones puedan tomar. En la
actualidad está compuesto po
33  Estados elegidos  por  la
Asamblea  como antes quedó
dicho,  los cuales representan
a  toda la Comunidad  Aérea
Internacional, compuesta a su
vez  en la actualidad por  181
países.

Las  funciones  especificas
del  Consejo están contenidas
en  el  art. 52 del Convenio; y
entre  ellas  cabe destacar la
obligación  de ejecutar escru
pulosamente las instrucciones de la
Asamblea y cumplir con los deberes
y  obligaciones que le asigna el Con
venio.

La  Secretaría  General  es el ór
gano  administrativo  de la  Organi
zación  y deberá informar al Conse

tados  de cada región,  a tra
vés  de su oficina  regional
correspondiente  como vere
mos  más adelante,  de todo
los  concerniente a los planes
de  navegación aérea en ge
neral,  y  muy particularmente
a  los que corresponden a su
área  geográfica.  Múltiples
son  los cometidos asignados
a  las  oficinas  y de ninguna
forma  entraremos a describir
el  detalle de los mismos, pe
ro  es fácil  deducir  que uno
de  los más importantes será
el  cerciorarse de que los pla
nes  de navegación aérea se
mantienen al día, con los re
quisitos  operacionales,  de
procedimiento,  y  de coordi
nación  adecuados, debiendo
mantener  en todo momento
en  perfecto estado los servi
cios  e instalaciones que faci
liten  la navegación aérea.

La  Di,’eeción  de  ¡ja  flSp(’r—
te  Aéreo,  marcará las directi
vas  a seguir emanadas por la
OACI  en cuestiones de trans
porte  aéreo, dando a conocer
los  estudios económicos que
se  realicen  y estimulando  a
los  Estados a que proporcio
nen  los datos necesarios para
elaborar  los mismos,  median
te  estadísticas y  previsiones
correspond ¡etites.

Asimismo  mantendrán una
estrecha colaboración con las
oficinas  regionales adyacen
tes  para disponer de Los má
ximos  elementos de coordi
nación  y  enlace, en materia
de  transpone aéreo.

La  Dirección  de  A sine,,—
cia  Técnica.  recientemente
denominada  “de  colabora
ción  técnica”  cuncedera los
poderes necesarios para que
la  oficina  regional pueda di
rigir.  adni i nistrar y  fiscalizar
los  proyectos  y  programas

de  asistencia técnica  y  en conse
cuencia  informar  a la  sede del de
sarrollo  de los mismos. Asimismo
asesorará  a los  Estados de la  re
gión,  el grado de asistencia técnica
que  pueden  esperar  según  consul
tas que realice con los representan-;1]

(‘i,ad,’o III
ORGANIGRAMA DE LA OACI;0];1]

ASAMBLEA;0];1]

CONSEJO;0];1]

PRESIDENTE
Elegido por el Consejo;0];1]

SEcRETARa GElaAL;0];1]

SECRETARIO GENERAL
Elegido por el Consejo;0]

jo  de cuantas actividades realice en
la  adminitración  de bienes, perso
nal.  servicios.., etc

Las  Direcciones de la Secretaria
General son:

La  Duección  (le iVcncgc,ciW  4e—
rea  se ocupa de informar  a los Es-
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ANExo 1
Troto  de4alladamente los requisitos necesarios paro ia concesión de
licencias a ias tripulaciones de vuelo, al personal perteneciente a
los servicios de tránsito aéreo yal de mantenimiento de aeronaves;
unificando su Formación profesional a nivel internacional.

AMX0 2. REa#jwiEtlTo ca AIRE
Establece las normas y  procedimientos para la realización del
vuelo visual y por instrumentos. En los apéndices se detallan todo
clase de maniobras, Figuras, acciones y medidas a tomar en
cada coso y situación, en cualquier paile del mundo.

AMxo 3. MEIToRoLoGIA
Especifico todo cuanto se relaciana con el servicio meteorológico
mundial  para la  navegación aérea internacional, mediante
informes  procedentes de observaciones meteorológicas
generales y especiales, tanto para el despegue camo para e
aterrizaje, incluyendo pronósticos de rute aerea.

ANEXo 4. CAnAS ASRONAUTICAS
Es tal la magnitud de la información que detalla respecto a la
cartograFía aeronáutica que la sála enumeración de los capítulos
nos llevaria más olió de los límites de este trabajo.

ANEXO 5.  UNIDADES DE MEDIDA A EMPLEAR EN LAS OPERACIONES
AEROTERRESTRES
A  pesar de la enorme importancia que tiene este anexo, no ha sido
posible conseguir todavía la total aceptación de las unidades de
medidas a utilizar en aviación por todos las Estados cantratantes.
Se  detallan todas las unidades de medida a utilizar en las
operaciones aéreas y en otras actividades de la aviación civil.
ANExo 6. OPERACION DE AERONAVES
Este anexo es de los más complejos, ya que trola de las normas y
prácticas recomendadas poro lo$rar en todo el ámbito de actuación
de  la aviacion civil, que las actividades aereas se realicen con el
máxima groda de seguridad, regularidad y eficiencia.
Consta de dos partes; la primera está relacionada con el
transporte aéreo comercial internacional; la segunda especifica
las operaciones de lo aviación general internacional; y por último
de las operaciones con helicópteros.
La importancia de este anexo lo sitta  en uno de los puntos
focales de la navegación aérea internacional y  su conocimiento
es imprescindible en todo el mundo aeronáutico.
ANExO 1. MARcAS DE NAC1ONAUDAD Y DE NAIRICuLAS DE AERONAVES
Es el anexo más corto de la OACl. Como su titulo indica troto del
registro,  matriculo e identificación de las aeronaves.

Atino  8. AERONAVEGAE1UDAD
Es »n anexo muy importante, compleja y  detallado yo que se
refiere  a  las especificaciones, estructura, sistemas y  demás
elementos que componen una aeronave.
Describe con todo minuciosidad los procedimientos para lo
certificación e inspección de aeronaves.
Anexo  9. FAciurAaou
Trata de facilitar el transporte oéroe, suprimiendo las dificultades
que  surgen al  oponerse algún Estado al libre  paso de los
aeronaves, pasajeras, equipajes y cargo.
En muchos Estados se han creado comités especiales de
facilitoción integrados por autoridades aeronáuticos, turísticas,
sanitarias, de policía, de inmigración.., intentando eliminar,
dentro de lo posible, trámites y  requisitos relacionados con lo
documentación o inspección de equipa1es y corga en tránisto.
ANExo 10. TEIICOMuN1CAcIONES AERONAUTICAS
Es imposible ofrecer un resumen de este enorme anexo en el que
se  describe todo cuanto se relaciono con los telecomunicaciones
aeronáuticas. La complejidad de las mismas y los detallados
procedimientos a seguir, impide todo comentario o nivel de
simple divulgación.

Cuadro ¡Y

Atino  11. SERVIQOS DE ILÓNSITO MREO
En el año 1944, cuando se firmó el Convenio, los servicios de
tránsito aéreo eran prácticamente desconocidos. Precisamente
este anexo contiene las normas y prácticas recomendadas paro
posibilitar estos servicios con la máxima seguridad.
El  espacio aéreo mundial está dividido  en “Re,giones de
Información de vuelo” y la intercomunicación entre ellas permite
asegurar la totalidad de la circulación aérea.

Anexo  12. BUSQUEDA Y SALVMiENTO
Detallo les procedimientos internacionales a seguir para rescatar
o  las victimas de un accidente aéreo o  localizar  lo  más
rápidamente posible a los supervivientes a fin de prestarles, con
lo máxima urgencia, la ayuda necesoria.

AnExo 13. lNvEsliGAaoN DE AiD€NIES DE AV1ACION
Es  necesario señalar que los procedimientos o  seguir en
una  investigación de accidentes. En io que a  la OACI se
refiere,  es puramente técnica y  no  uridica,  ya que  el
objetivo Fundamental de una investigación es la prevención
de  futuros accidentes, pero de ninguna manera es de su
competencia el determinar las posibles culpas, errores a
responsabilidades.

Anexo  14. AERooRoMos
Es un anexo sumamente complejo que cubre una serie de
actividades que van desde lo plonilicación de un aeródromo
hasta las medidas a tomar para alejar as aves de la zona de
maniobra de las aeronaves, d0d0 el peligro potencial que estos
animales significan, su rigurasa aplicación debe implantarse en
todos y  cada uno de los aeropuertos abiertos al público, sea el
país que Fuere.

ANEXO 15. SERvicos DE iNFORM&iON AERONAUIJCA
Contiene  información valiasísima poro la aviación internacional
ya  que su finalidad es conseguir y difundir  la información
necesaria para  lograr la máxima seguridad, regularidad y
eFicacia cíe la  navegación aérea,  en cualquier  lugar y
puntualmente en todo momento.

ANEXO 16. PRoliccioN DR MEDIO AJABiENIE
Cuando se firmó el Convenio no podio penserse en los electos
que se iban a próducir en el medio ambiente debido al ruido de
las aeronaves ya  las emisiones tóxicos de los motores.
La función de este anexo es desarrallar, analizar y concretar
todos  os problemas técnicos que inciden en el deterioro del
medio ambiente.
ANEXO 17. SEGURiDAD
Para centrar el verdadero significado de este anexo debemos
s&íalar  que el concepto de seguridad se refiere aquí a la
protección de la oviacion civil internacional contra los efectos de
interferencia ilícito.
Este anexo nació en 1970, como consecuencia del crecimiento de
los  actos criminales  cometidos contra la  aviación  civil
internacional. Se publicó en 1974 y  h0 sida enmendado en
varias ocasiones paro adaptarlo a los ataques de distinto indo!e
que iban surgiendo en la vertiginoso espiral de delincuencia
criminal de la década de los 70.

AnExo 18. TRANSPORTE SIN RIESGO DE MERCANCIAS PELIGROSAS POR VTA
AÉREA
Su contenida sumamente útil, interesante y práctico se boso en la
definición de mercancías peligrosas que dice: “todo artículo o
substancia que cuando se transporto por vio aérea puedo
constituir un riesgo importante para la salud, la seguridad o la
propiedad...”.
Este anexo fue elaborado como respuesta o 19 petición de varios
Estados contratantes de contar con las disposiciones aceptadas a
nivel  internacional que rigen el transporte sin riesgo, de
mercancías peligrosas por vio aérea.
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tes  del  PNUD  de Las  Naciones
Unidas.

La  Dirección  de Asuntos  Jur(di
ros,  impartirá directrices relaciona
das con la interpretación del Conve
nio  de Chicago y otros instrumentos
jurídicos  conexos. En consecuencia,
la  oficina  informará  a la sede de
cuantos  acontecimientos jurídicos
importantes ocurran en los Estados
ante  los cuales esta acreditada. La
oficina  regional estará al tanto de la
legislación  aérea vigente  en cada
Estado  y  posible  evolución  de la
misma.

La  Dirección  de  Servici,”s,  dará
instrucciones  para que la adminis
tración  y  funcionamiento de la ofi
cina  este de acuerdo con las disposi
ciones  contenidas en el “código  de
servicio”  de la OACI,  así como las
instrucciones  generales respecto al
personal emanadas de la Secretaria
General.

Comisión,  comités y  otros  órga
nos  subordinados. Es evidente que
los  órganos troncales de la Organi
zación, necesitan de otras fuentes de
trabajo que, tratando temas específi
cos  multidisciplinares,  permitan al
Consejo  desarrollar su labor en los
diferentes campos de la aviación ci
vil.

Entre  ellos podemos citar: Comi
sión  de aeronavegación. Comité de

transporte  aéreo. Comité jurídico,Comité  de ayuda colectiva, Comité
de  finanzas, de personal. de interfe
rencia  ilícita,  de navagación 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 organización no es un en
te  estático anc]ado en el tiempo. La
OACI  está en continua  evolución
en  función  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
námica.  mediante anexos que cu
bren  de forma exhaustiva todas las
ramas relacionadas con la actividad
aeronáutica.

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 aviación civil,  se fue
ron  creando los 18 anexos que hoy
día desarrollan el Convenio.

A  través de normas, métodos, pre
ámbulos, 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 síntesis de i
su  contenido, evitando tecnicismos
innecesarios y  simplificando al má
ximo  los conceptos que contiene.

OFICINAS  REGIONALES

Es  evidente que un macroorganis
1  mo  como la OACI.  con una estruc

tura  orgánica centralizada en la sede
(Montreal),  difícilmente podría ejer
cer  sus funciones a nivel mundial si
no  dispusiera de órganos regionales
que  estuvieran en contacto perma
nente con los distintos Estados Con
tratantes.  en las  respectivas, áreas
geográficas, con el fin  de fomentar
la  aplicación de criterios,  líneas 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
están acreditadas.

En  la actualidad, la OACI  cuenta
con  este tipo de oficinas en: Africa
Occidental  (Dakar). Africa  Oriental
(Nairobi),  Asia Pacifico (Bangkob).
Europa  (París), Oriente Medio  (El
Cairo),  Norte  América  y  Caribe
(Mexico)  y  Sudamérica (Lima).  Las
oficinas  regionales desarrollan  su
misión  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 ámbito del cometido
específico  de las cinco direcciones
que  la componen como hemos cita
do  anteriormente.

ORGANOS  REGIONALES  DE
AVIACION  CIVIL

Los  órganos regionales de Avia
ción  Civil  no deben confundirse con
las  oficinas  regionales antes trata
das;  todo el complejo orgánico de la
OACI  descrito de forma resumida e
incompleta, dada las limitaciones de
esta charla, se completan con los or
ganismos  regionales  de Aviación
Civil.  Son órganos que con carácter
consultivo  examinan y  analizan la
evolución  del transporte aéreo y  los
procedimientos  de navegación que
lo  posibilitan, con el fin  de alcanzar
la  máxima coordinación, utilización
y  desarrollo ordenado del mismo.

Comisión  europea  de Aviación
Civil

En  diciembre de 1953. como con
secuencia de una resolución del Co
mité  de Ministros  del Consejo de
Europa. el Consejo de la OACI con
vocó  una conferencia en Estrasbur
go  (Francia) celebrándose en 1954.
En  la misma se creó, con carácter
permanente, la “Comisión  Europea
de  Aviación Civil’  (CEAC), la cual
en  su primera reunión acordó traba
jar  en estrecha colaboración con la
OACI.  La CEAC es la organización
regional  más antigua: tiene su sede
en  París, siendo Estados signatarios
todos  los que componen la  Europa
Occidental,  a los que se han ido in
corporando la mayoría de los países
del  Este.

Comisión  africana  de  Aviación
Civil

De  idéntica manera, determinados
países africanos en ttna conferencia
celebrada en Addis Abeba. en enero
del  1969, constituyeron la “Comi
sión  Africana  de Aviación  Civil’
(CAFAC);  de gran  importancia  y
transcendencia  para resolver  mu
chos  de los problemas que puedan
presentarse en e1 área. En sus esta
tutos  se especifica que la CAFAC es
un  órgano autónomo e independien
te  al  cual pueden pertenecer todos
los  estados africanos miembros de
la  CEA  (Comisión económica para
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Africa)  y trabaja  en  estrecha  co
laboración  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  Aviación  Civil
pueden  planificar  las  medidas  de
cooperación  necesarias  para  utili
zar  de  la  forma  más  adecuada  el
transporte  aéreo  en  el  continente
africano.

Comisión  latinoamericana  de
Aviación  Civil

La  Comisión  Latinoamericana  de
Aviación  Civil  (CLAC),  se creó  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
Panamá  y  Mexico y  los Estados  del
Caribe.

Cabe  señalar  el  éxito  conseguido
por  la  CLAC  al  lograr en  la  Región

la  máxima  uniformidad  en  los prin
cipios  jurídicos,  técnicos,  económi
cos  y tarifarios.

Podemos  decir  que  la  labor de  los
órganos  regionales  de  Aviación  Ci
vil,  completa  y  facilita  la  de  la  OA
CI;  permitiendo  desarrollar  la  doc
trina  de  la  aviación  internacional  en
un  campo  mas  específico,  dentro  de
las  respectivas  regiones.

Podríamos  extendernos  mucho
más  en  un  tema tan  complejo  desde
el  punto de  vista  político,  científico,
técnico,  operativo  y jurídico,  inclu
so  económico,  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  próxima  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  allá  abajo.  Nos aproxi
mamos  a  la  pista;  ya  se  ven  las pri
meras  luces  blancas,  amarillas,  ro
jas.  verdes,  azules...

Hace  unas  horas  nos  encontrába
mos  lejos,  no  importa  en  donde:  en
otro  lugar del mundo  en donde había
sol  y hacia calor. La Aviación ha per
mitido  este milagro. Pocos sabrán que
todo  esto es  posible  porque allí  mis
mo,  en  la  ciudad  todavía  dormida.
hay  una organización nacida hace cin
cuenta  años que permite a los pueblos
estar  cada vez más  cerca y  facilita el
que  los hombres  se conozcan  mejor.
Pocos  sabrán  que  allí  está  la OACI:
pero  los que hayan tenido la paciencia
de  leer estas líneas.., silo  sabrán  •

NUEVA  PROMOCION  DE  8  VIVIENDAS  ADOSADAS
en  Villanueva  de la Cañada  (junto a la Universidad Alfonso X  El Sabio)

TECNOLOGIA  NORTEAMERICANA

TLF.  815.50.48        * Calefaccicin y Aire Acondicionado por

Bomba  de calor.

*  Electrodomésticos  que  se  incluyen:
Lavadora  y  secadora de  carga frontal.

-  Lavavajillas de  12 cubiertos,
Termo  de  agua  caliente  de  150  ltrs.
Placa  dc cocina vitrocerámica de 4 fuegos.
Frigorífico  Balay  F600(J y  congelador
Balay  G69l  1,  con capacidad  de  505  ltrs.
Campana  extractora  de  humos de cocina.

•  Horno  eléctrico.
•  Triturador  de  residuos.

INFORMACION; Calle Santa Teresa de Jesús, 102 (paralela a la carretera del Aquópolis).
HORARIO: De Lunes a Viernes de 11:00 a 20:00, Sábados de 11:00

a  14:00 yde 16:00 a 19:00, Domingos 11:00—14:00.
________     22.500.000 ptas.

•  Parcelas con excepcionales vistas
a  la sierra de Guadarrama.

•  220 m2 de  vivienda.

•  3 o 4 dormitorios, 213 baños y un asco.

•  Semisótano con Palio Inglés acristalado.

*  Garage con mando a distancia.

•  Salón y comedor en dos niveles,  techo
abovedado.

*  Ventanas de PVC oscilo—batientes, doble
cristal  tipo  climalit,  con  persianas.

VENTURY
HOMES
EUROPA  5. A.

*  ‘rarima  flotante  rastrelada  en salón  y
comedor.

•  Cocinas  amuebladas  según plano  vivienda
‘provenzal1’  blanco  o  similar.

*  Sistema  de  aspiración  centralizado  con
accesorios  de  limpieza.

L PRECIO:
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INTRODUCCIONA NTE la llegada de la primavera,
muchas  personas  presentan sín
tomas  nasales  u oculares que  la

mayoría  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  ¡gE  que reac
ciona  ante la llegada al organismo  de
un  antígeno  (sustancia extraña  al or
ganismo),  en  este  caso  el  polen.  La
unión  entre  la  ¡gE,  anticuerpo,  y  el
polen,  antígeno, desencadena  la libe
ración  por parte de  las células del  or
ganismo  de  una  serie  de  sustancias
que  son las responsables  de  la apari
ción  de los síntomas.

Por  la  localización  de  la  mayoría
de  las  instalaciones  del  Ejército  del
Aire  (bases aéreas,  EVAS, polígonos
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 Aviación.

EL  POLEN

Gracias  a  la colaboración  de  cien
cias  como la  Aerobiología (que abar
ca  el estudio  de  partículas aerotrans
portadas  pasivamente),  la  Aeropali
nología  (que  estudia  las
características  de  los  pólenes  aero
transportados)  y la Botánica,  es posi
ble  el estudio de las partículas de  po
len  de  las  plantas  anemófilas,  que
son  las  causantes  de  la  polinosis  o
alergia  al polen. Aunque no todas las
plantas  anemófilas  producen  polen
capaz  de  generar alergia (tal es  el ca
so  de los pinos),  el  polen procedente
de  las  hierbas  silvestres  es  la  causa
más  importante de  alergia  en nuestro
entorno.

La  mayoría  de  los granos  tiene  un
tamaño  entre  15 y  35  micras  y  son
capaces  de  mantenerse aerotranspor
tadas  en  aire turbulento  durante perí
odos  de  tiempo  bastante  prolonga
dos,  desplazándose  distancias  consi
derables  en  función  de  la  dirección
del  viento.  Por esta  razón  en  atmós
feras  urbanas  se encuentran  concen

Gramínea.
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traciones  de polen  capaces de  causar
alergia.  Hoy en  día es  posible prede
cir,  en  función  de  la  pluviosidad  y
otros  factores, la  intensidad de la po
linización  y las  especies  que  más
problemas  van a  causar  la próxima
estación.

Las  concentracio
nes  de  polen  aero
transportado  pueden
medirse  mediante
una  trampa  volumé
trica;  los  resultados
se  indican en  núme
ro  de  granos  de  po
len  por metro  cúbico
de  aire  durante  24
horas.  Algunos  me
dios  de  comunica
ción  ofrecen  infor
mación  diaria  de  las
múltiples  estaciones
instaladas  en  pro
vincias  como  Ma
drid.

Cada  área  geográ
fica  tiene  una  vege
tación  característica,
lo  que  hace  posible
establecer  un mapa
polínico  de  España
con  las especies más
frecuentes  en  cada
zona  y  los meses  de
polinización.  Desta
camos  en  la  región
central  el  polen  de
gramíneas,  que es  la
causa  más frecuente
de  sensibilización
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 mediterránea
también  destaca  la sensibilización  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  más  frecuentemente  implicada  y
su  polen  permanece  en  la atmósfera
casi  todo el año.

SINTOMAS

Los  síntomas  de  una  alergia  al
polen  son  muy  variados  y  depen
den.  principalmente,  de  la  vía  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,  sensación  de  cuerpo  ex-

trafio  y  enrojecimiento  ocular.  El
enrojecimiento  y el  prurito  ocular
son  los síntomas  más  frecuentes.  Si
bien  todos los  síntomas  permanecen
constantes  durante  la  estación  de  la

alergia,  pueden  producirse  exacer
baciones  o remisiones  dependiendo
del  clima  y  de  la  actividad  del  pa
ciente.  Por  lo general,  mejoran  los
días  más  fríos  y con lluvia  y empeo
ran  los  días  secos  y  calurosos.  El

prurito  y  lagrimeo
suelen  ser leves,  pe
ro  en  ocasiones  lle
gan  a  ser  tan  inten
sos  que  incapacitan
al  sujeto  para  de
sempeñar  su  activi
dad  laboral.

Si  el  polen  entra
en  contacto  con  la
mucosa  nasal  se no
tará  prurito, aumento
de  secreción,  obs
trucción  nasal  y  es
tornudos.  La  obs
trucción  nasal  se
puede  asociar  con
una  disfunción  de  la  1
trompa  de  Eusta
quio,  lo que  origina
problemas  de  tapo
namiento  ótico,  se
creciones  intensas en
el  oído medio, pérdi
da  de  la  audición  y
otitis  recurrentes.  La
inflamación  perma
nente  de  la  mucosa
nasal  puede  dar  lu
gar  a sinusitis.

Los  granos  de  po
len  pueden  llegar
hasta  los  bronquios,
produciendo  así  una

crisis  de  asma que se caracteriza  por
tos,  dificultad  respiratoria,  opresión
torácica  y respiración  ruidosa  El as
ma  alérgico es  una obstrucción episó
dica  reversible  de  las vías aéreas.  La
gravedad  de una crisis de asma es va
riable;  un episodio  puede revertir  de
forma  espontánea  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  síntomas digestivos: nause
as,  vómitos, dolor abdominal, etc.

-  Dependiendo  de la caiitidad de  an
tígeno  que  penetre en  el cuerpo  y del
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Conjuntivitis  alé,-ç’ica.
Abajo,  una rnierofi»ogra/ía  de
çranos de polen de ,çra;ninea.
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grado  de sensibilidad del
individuo,  la  reacción
alérgica  al  polen  puede
llegar  a  tener  una  mag
nitud  muy  importante,
desencadenando  lo que
se  conoce  como  shock
anafiláctico,  consistente
en  hipotensión,  reaccio
nes  cutáneas,  pérdida de
conciencia,  dificultad
respiratoria  intensa  que
incluso  puede  producir
la  muerte del individuo

INCIDENCIA

Los  síntomas  nasales
afectan  aproximadamen
te  a un  10-15% de la po
blación;  tienen  discreto
predominio  en  el  sexo
masculino  durante la  in
fancia  para  equilibrarse
al  llegar a  la edad adulta.
La  incidencia es  máxima
durante  la  tercera década
de  la vida. A  lo largo del
siglo  XX se ha  observa
do  un aumento de la incidencia en es
ta  patología  que  permanece  inexpli
cada,  aunque algunos autores estiman
que  el  aumento  en  la  contaminación
industrial  puede  favorecer  la  apari
ción  de cuadros alérgicos.

Se  cree que  en  un 50/c de la pobla
ción  en  general  los  síntomas  de  la
alergia  al polen afectan a  las vías aé
reas  inferiores, dando lugar a  una clí
nica  de asma.  Igualmente  se ha  des
crito  un aumento en  la incidencia del
asma  en  los últimos  años,  así  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  pequeño porcentaje de los pacien
tes  de  rinitis  alérgica  llegan  a  desa
rrollar  asma.

La  rinitis  alérgica  estacional,  lla
¡nada  comúnmente  fiebre  del  heno,
es  una  rinoconjuntivitis  producida
por  la alergia al polen, de ahí el  nom
bre  más  conecto  de  polinosis.  Es  la
más  frecuente  de  las  enfermedades
alérgicas.  El riesgo de  padecerla  de
pende  de  factores  hereditarios,  pre

disposición  y grado de exposición  alpolen.

rTabia  ¡
CONSEJOS PARA PACIENTES

PO LINIC OS

-  Conocer ‘os pólenes responsables de su
enfermedad.
Conocer las épocas de polinización de

gramineas, árboles y malezas.
-  Conocer las previsiones sobre los
cosechas de los cereales.
-  lnforrnorse sobre los recuentos de
pólenes de gramíneos.
-  Evitar las salidas al campo en los días de
polinización máxima.
-  En el coche, mantener las ventanillas
cerradas.

DIAGNOSTICO  Y
EVOLUCION

La  mayor  parte  de  las  veces  los
síntomas  de  polinosis  son claros,  es
tán  limitados  a la  época  de  primave
ra-verano,  suelen variar  con las con
diciones  meteorológicas  y se  repiten
cada  año. Aún  así es  fácil confundir
los  con un resfriado banal. La grave
dad  de  los  síntomas sueLe disminuir
con  la edad,  aunque hay pacientes de
edad  avanzada  y síntomas  importan
tes.  Los  síntomas remiten espontáne

amente  en pacientes  con
síntomas  muy  leves.  En
otros,  los síntomas leves
pueden  evolucionar  ha
cia  el  desarrollo  de  una
enfermedad  más  impor
tante,  como el  asma.

Para  un  diagnóstico
conecto  es  imprescindi
ble  acudir al alergólogo,
quien,  a  través de  la clí
nica  y  unas  pruebas  cu
táneas  que  se  realizan
en  el  antebrazo  y se  le
en  minutos  después,  lle
ga  al  diagnóstico  co-
necio  de  la enfermedad.
En  ocasiones  se  requie
re  la  realización  de  un
análisis  de  sangre  para
confirmar  los resultados
de  las pruebas  cutáneas.
Cuando  los  síntomas
corresponden  a  una  cri
sis  de  asma,  puede  ser
preciso  complementar
estas  pruebas  con  unas
de  función pulmonar.

La  patología  alérgica se  puede tra
tar  de  varias formas: evitando el aler
geno  causante, en este  caso el  polen;
aplicando  vacunas  y controlando  los
síntomas  mediante fármacos.

Evitación  del aleieno
El  control  ambiental o desalergeni

zación  es  muy  difícil  en el  caso  de
los  pólenes.  En la  tabla  1 se recogen
algunos  consejos  útiles  que  pueden
seguir  Los pacientes.

Vacunación
Las  vacunas  están compuestas  por

cantidades  progresivamente  más
grandes  del alergeno,  en  este caso el
polen,  al que  el paciente está sensibi
lizado.  La vía  de administración nor
malmente  es subeutúnca.  aunque tatn
bién  puede ser nasal o incluso oral.

Nc  está  indicada la administración
de  vacunas en  todos los pacientes. Se
emplea  sobre  todo  en  aquellos  que
tienen  clínica  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  polinización.  Se  suele

Reacción cutánea tras la ingestión de polen.

TRATAMIENTO
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aplicar  durante  varios  años,  con una
media de 3 aS años, para la desapari
ción  total  de  las manifestaciones  de
la  alergia.

La  vacunación  no  es  un  trata
miento  totalmente  inocuo.  Ocasio
nalmente  puede  causar  reacciones
locales  (edema  y dolor  en  el  lugar
de  la  aplicación)  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  reacción.

Tratamiento farmacológico
Es  el más  extendido.  Muchas per

sonas  que  tienen síntomas en  la épo
ca  de  la polinización  recurren  a  los
antihistamínicos.  Estos fármacos 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  mantenjmiento,  re
quieren  gran atención en  la tarea que
desarrollan.

Hay  varias  generaciones  de  estos
fármacos.  Los primeros  tenían  efec
tos  secundarios  muy  importantes,
posteriormente  han ido  mejorando.
Sin  embargo,  el  efecto  de  un  fárma

co  sobre el organismo  es  impredeci
ble.  El uso  y  los  efectos  de  los  an
tihistamínicos  merecería,  por  sí
mismo,  un  artículo  dedicado.  Baste
añadir  que,  recientemente,  la  Fede
ral  Aviation  Authority  (FAA)  de
los  EEUU  ha aprobado  el  uso  por
parte  de  las  tripulaciones  de  un an
tihistamínico  de  tercera  generación,
la  loratadina.  por  considerar  que
tiene  un  perfil  de  seguridad  mayor
que  el  de  otros  antialérgicos  al  ca
recer  prácticamente  de  efectos  se
cundarios  como  somnolencia,  sin
afectar  a  la  vigilancia  ni a  la psico
motricidad.

Otros  fármacos, como el  cromogli
cato  en  diferentes presentaciones (co-

Lirios, gotas  nasales),  el  nedocromil,
los  agonistas  -2,  los  corticoides  tó
picos  o  por  vía  general  o  incluso  la
adrenalina  pueden  emplearse  para
tratar  las manifestaciones  clínicas de
la  alergia al polen.

RECOMENDACION  FINAL

Los  pacientes  alérgicos  no deben
automedicarse,  aunque en  ocasiones
mejoren  sus  síntomas con  fármacos.
Los  pacientes  sensibles  al polen  de-
bedan  acudir al alergólogo, que diag
nosticará  exactamente  su  padeci
miento  y les recomendará un fármaco
o  una vacuna  adecuada, que  controle
sus  síntomas  .

Orden  700/17227/92

CONCESION DE PREMIOS DE LA REVISTA DE
AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA

Conforme a lo establecido en la Orden Ministerial número 3332/72, de 11 de diciembre (‘Boletin Oficial del
Ministerio del Aire” número 152) y la Orden 701/15284/91, de 8 de octubre (“Boletín Oficial de Defensa” número 201),
que  regulan la concesión de los premios García Morato, Vara de Rey, Haya y  Vázquez Sagastizabal, a los mejores
artículos  publicados en la  “Revista de Aeronáutica y  Astronáutica, una vez reunida la Junta encargada de la
selección de los trabajos publicados durante el segundo semestre de 1993, ha resuelto conceder los indicados
premios en la forma siguiente:

Premio  García Morato, al articulo “El Ejército del Aire hacia el año 2000”, del que es autor el general de división
don  Santiago San Antonio Copero.

Premio Vara de Rey, al articulo “Evolución”, del que es autor el general de Aviación don Luis Ortiz Velarde.

Premio  Haya, al articulo “Objetivo del Ejército del Aire número 1. Doctrina Aeroespacial”, del que es autor el
coronel de Aviación don Antonio García Lozano.

Premio  Vázquez Sagastizábal, al artículo “La vocación militar en la sociedad actual”, del que es autor el
comandante de Aviación don Carlos Sánchez Bariego.
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Vista  Iau’ral  del avión momentos después de su toma de tierra.

De  Moscú  a California,  vía Polo Norte

El gigantesco ANT-25 cubre 10.148
kilómetros sin escalas

FELIPE EZQLJERRO

U NA de las  primeras  cosas  que
traspasó  las herméticas  fronte
ras  del misterio que  envolvía  el

mundo  interior de  la Unión Soviética
en  los  años  20  fue el  conocimiento
de  la existencia  de  tinos aviones con
nombre  propio  o. por mejor  decir,  de
unas  siglas reveladoras  de  un diseño
original:  ANT,  correspondientes  al
ingeniero  Andrei  Nikolayevich  Tu
polev.  Sabido  es  que,  en  sus  oríge
nes,  la  aviación rusa tuvo un precur
sor  geniaL.  Igor  Sikorsky,  quien,
cuando  todos  los demás  constructo
res  no habían pasado del  monomotor

ultraligero,  había hecho volar  -menos
de  diez años después del primer “sal
to”  de  los hermanos  Wright-  un  bi
plano  tetramotor  de  gran tamaño,  el
famoso  “llya Murometz” con seis pa
sajeros  a bordo, el cual, el  1 2 de julio
de  1914  realizó  el  vuelo  Kiev-San
Pelesburgo.  con escala  en  Orsha  -

1.060 kilómetros-  en  13 horas.  Del
“llya  Murometz”  se derivó  una serie
de  aparatos  polimotores.  en  número
cercano  al  centenar,  entre  1913  y
1917.

Pero  la  revolución  de  octubre  de
este  último  año cambió  el  rumbo de

la  historia para  desgracia de  la huma
nidad.  Entre  los  millares  de  rusos
que  huyeron  del  caos  bolchevique.
Sikorsky  consiguió escapar,  llegando
a  Nueva  York  el  30  de  mayo  de
1919.  donde reanudaría su carrera de
constructor.  primero de aviones e hi
droaviones,  y luego  de  helicópteros.
con  la  brillantez  de  todos conocida.
En  suelo ruso  la barbarie roja  arrasó
con  todo.

Empieza  a  levantar cabeza  la avia
ción  soviética de  la mano  de los ale
manes.  Las  restricciones  impuestas
por  el  Tratado  de  Versalles  a  la  in
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dustria  aeronáutica  germana  la  obli
garon  a  buscar  nuevos  horizontes
fuera  de  su  país.  Y así,  en  abril  de
1922,  al  reconocer  -primer  país  en
hacerlo-  Alemania  al  nuevo  estado
soviético,  se  abre  en  un suburbio  de
Moscú,  donde antes se fabricaban  los
Sikorsky,  una cadena  de  producción
de  Junkers  F-13,  popularísimo  mo
noplano  metálico  de  transporte  del
que  se  construyeron  allí 40 ejempla
res  con  los que,  a partir  de  1923, se
abrió  la  línea  aérea  troncal  Moscú
Bakú  y algunas otras más.

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 año
sucede  el  ANT-3,  versión  mejorada
del  anterior y que inspiré  tal confian
za  a las autoridades que consideraron
al  avión  perfectamente apto  para Ile-
var  la  bandera soviética al  extranjero
en  misión  de  propaganda.  Un ejem
plar,  bautizado  con  el  nombre  de
‘Proletariado  Soviético  y pilotado
por  Mikhail  M.  Gromov  realizó  el
circuito  Moscú-Koenisberg-Berlín
París-Roma-Praga-Viena-Varsovia-
Moscú  entre el 31 de  agosto y el 2 de
septiembre  de  1926,  rompiendo  de
este  modo el  telón  de  acero con Eu
ropa  por primera vez.

Son  incontables los modelos Tupo
lev  que  vinieron a continuación,  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 pasó  a
denominarse  Tupolev  SB-2. La larga
cadena  culminó  con  el  TU-144  su
persónico,  aparecido en  1968. Muer
to  el  veterano  ingeniero,  su  nombre
se  perpetúa: el  último  producto es  el
Tu-204,  capaz  para  el transporte  de
200  pasajeros, nacido en  1989.

Nuestros  lectores  saben,  por  artí
culos  precedentes,  que  fue  en  los
anos  20 y 30 cuando se desencadené
la  batalla  por  los  récords  mundiales
de  distancia.  Cada vuelo  despertaba
una  extraordinaria  expectación  en  la
opinión  mundial y el  éxito alcanzado
por  un avión  constituía la  mejor pro
paganda  para  la  industria  de  la  na
ción.  Por  razones  de  prestigio  la
Unión  soviética  se  apuntó también  a
esta  carrera,  siendo autorizado Tupo
lev  por el Consejo Revolucionario de

Guerra  a  llevar  adelante  su proyecto
ANT-25  RD (Rekord Dal’nost, o  ré
cord  de  distancia).  El mismo Mikhail
Gromov,  que  pilotó  el  ANT-3  por
media  Europa  en  1926.  efectuó  el
primer  vuelo  del  prototipo  de  este
avión,  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  último  de
los  cuales,  en  el  que Gromov  estuvo
acompañado  por A.!. Filin e  1.1. Spi
rin.  se convirtió  en  récord de  distan
cia  en  circuito cerrado,  registrado  el
10  de  septiembre  de  1934,  con

12.411  kilómetros  de  recorrido  y 75
horas  02  minutos  de  duración.  La
marca,  sin embargo,  no fue reconoci
da  oficialmente  por  no pertenecer  la
URSS  entonces  a  la Federación  Ae
ronáutica  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  unión  de  Baidukov.  otro
piloto  bien  experimentado.  y  del na
vegante  Alexander V. Belyakov  des
pegó  de  Moscú  rumbo al  norte y,  si
guiendo,  aproximadamente,  un círcu
lo  máximo  hacia  Siberia  Oriental,
alcanzó,  finalmente,  la pequeña  isla

De  i:quierda  a derecha: Yurnashev. Chornoi’ y Danili,t.
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de  Udd, en el mar de Okhotsk.  El
vuelo  había durado 56 horas 20 mi
nutos y  la distancia recorrida en  línea
quebrada sumaba 9374 kilómetros.

Al  año siguiente, buscando el más
difícil  todavía, un segundo ANT-25,
matrícula URSS. No. 25 se lanzó 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.  Había cubierto un recorrido
de  10.000 kilómetros, aproximada
mente,  pero, oficialmente, según el
arco de círculo máximo, la distancia
registrada fue de 8.529 kilómetros.

cubierta en 63 horas 25 minutos. La
tripulación estaba fomada por Clika
lov,  Baidukiov y Belyakov.

Un  empujón  más y  el récord  de
9,104 kilómetros  de los franceses
Codos  y Rossi quedaría superado.
Esta  vez, un nuevo ejemplar  del
ANT-25.  el RD 0V  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-

gante.  A continuación 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; sólola  referencia que de él hizo el histo
riador  norteamericano Martin  Cole
en  el verano de 1968 en el “Joumal”
de  la American Aviation  Historical
Society,  cuando escribió que única
mente un ejemplar de este libro exis
tía  en los  Estados Unidos y que él
había aprovechado la ocasión de te
nerlo  temporalmente para fotocopiar-
lo  en toda su integridad.

Yumashev  comienza  diciendo:
“Hasta  muy recientemente se creía
que  el vuelo en el Artico era imposi
ble.  Sin embargo, el desarrollo de la
aviación  polar ha demostrado que
para los aviones y  los aviadores so
viéticos  el severo Norte no es una
barrera infranqueable”. El  despegue
se realizó en la madrugada del lunes
(domingo  en América) del  12 de ju

ho  de 1937. “A  pesar de utilizar una
pista  especial de cemento de 1.600

metros de longitud, el sobrecargado
aparato estuvo a punto de fracasar en
la  maniobra. Puedo asegurar que si el
avión hubiera tenido tan sólo lOO ki
los  más de peso la pista habría resul
tado demasiado corta”.

Ocho páginas dedica Yumashev, al
decir  de Martin  Cole,  al  trayecto
Moscú-Polo  Norte. Después de una
amplia descripción del largo camino
celeste, el autor se expresa así: “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 kilómetros por hora”. Ya se des-
liza  el gigantesco  avión  desde la
cumbre del mundo hacia abajo por el
otro  lado. A  6.000 kilómetros de la

capital  soviética los
tripulantes  estable
cen  su último  con
tacto  radiotelegráfi
co  con Rusia  y  en
los  sucesivo  lo
mantendrán  con
Anchorage,  Seattle
y  San Francisco.

El  primer  con
vencimiento  exacto
de  que el avión so
viético  se encuentra
sobre  tierra ameri
cana  llegó  a  las
10:25  de la  noche
(hora  del Pacífico),
cuando un piloto de
United  Airlines  lo
descubrió  cerca de
Roseburg (Oregon).
Antes  de la media
noche una multitud
comenzó a concen
trarse  en el  aero
puerto  de Oakland,
a pesar de que la es
pesa  niebla  hacía
poco probable la to

ma  de tierra allí  en aquellos momen
tos.

Gromov  ofrece pocos detalles de
su vuelo desde la entrada por la costa
americana. Brevemente, escribe:  al
canzamos las playas del Pacífico 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 aeródromos y las luces i
de pueblos y ciudades. A nuestra de-

A 2
--.

Planta  alzados del avión soviético publicados por  la revista no,gcanic’,itana  ‘4ir  Progress”.
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recha  se agila el  Pacífico, 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  más lejos. Así,  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 mañana  hace  su apari
ción  el  avión  sobre el Hemet Valley.
junto  a  la villa de San Jacinto. del es-
lado  de  California.  Dan vueltas  du

1 rante  veinte  minutos y acaban posán
dose  sobre un abrupto pastizal  cuan-
do  el  reloj  local  marcaba

exactamente  las  06:30.  El  recorrido
i  efectuado  medía  10.144 kilómetros y

valía  para  nuevo récord mundial.  La
duración  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-l  era  un  monoplano.
con  ala  baja de  enorme envergadura
y  excepcional  alargamiento  de  13-1,
que  albergaba  en  su espesor  los de
pósitos  de  combustible.  Tenía  un re
vestimiento  de  chapa  ondulada que,
para  el  vuelo-récord,  fue cubierta  de
tela,  reduciendo así el  coeficiente de
rozamiento.  La capacidad  de  carbu
rante  sobrepasaba  los  6.100  kgs..
más  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  Y.  refrigerado
por  agua,  con  una  potencia  de
900/1000 CV.

Medía  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  vacío
era  de  4.200  kgs.  y el  peso  máximo
de  despegue  alcanzaba  los  11525
kgs.  La velocidad máxima  se  situaba

alrededor  de  los 240  kilómetros  por
hora  y la de  crucero,  en los 200 kiló
metros  por  hora,  aunque  la desarro
llada  en  el  vuelo  récord  fue de  179
kilómetros  por  hora.  El  radio de  ac
ción  teórico  estaba  calculado  en  tor
no  a los  13.000 kilómetros.

El  ANT-25-l  lLevó en  un caso  pin
tada  de  rojo  vivo  la  parte  delantera
del  fuselaje correspondiente  al  capot
del  motor,  así como el ala y el  empc
naje  de  cola;  en otro  caso totalmente
de  gris: de  gris todo el resto  del fuse
laje.  En intradós  y extradós  del  ala,

en  grandes  caracteres blancos, la ms
cripción  URSS,  a  un  lado, y  NO-25-
1. al otro.

El  gran publicista aeronáutico Ron
E.G.  Davies, en  su documentadísima
obra  sobre  la  Aeroflot.  que  nos  ha
proporcionado  algunas  interesantes
notas  históricas, dice que  se constru
yeron  unas  quince  unidades  del
ANT-25.  Aunque no  se  intentó  pos
teriormente  ningún otro vuelo  espec
tacular,  estos aparatos  fueron  utiliza
dos  en  diversos  trabajos  experimen
tales  •

El  ANT-25 fue expuesto en e! 8aM,, Aeronáutico de ParA de 1938.
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S EGUN lo dispuesto en el Real De
creto 996/1978 de 12 de mayo, el

Día de las Fuerzas Armadas se celebra
ba con especial relieve en cada una de
las Capitanías Generales de forma rota
tiva, cuya última celebración tuvo lugar
en  las Islas Canarias. A partir de 1987,
según el Real Decreto 530/1987, emitido
el  10 de abril, se ampliaba esta celebra
ción  anual a todo el territorio nacional.
coincidiendo, como era tradición, con la
fecha más próxima a la conmemoración
de la festividad de San Fernando.

En  1987 los actos centrales tuvieron
lugar en la Brigada de Infantería Motori
zada XXIII (Almería); en 1988 fue en la
Base Naval de Cartagena; en 1989 tuvo
lugar la entrega, en Barcelona, por SM.
la  Reina de la bandera de combate al
portaaviones Príncipe de Asturias”; en
1990, SSMM. 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

tel  General de las Fuerzas Aeromóviles
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 año se ensalzó a los “cascos
azules” de la Agrupación Málaga en
Bosnia-Herzegovina, con especial re
cuerdo a nuestros soldados caídos en
esas tierras en el cumplimiento de su
labor de ayuda humanitaria.

HOMENAJE AL SUBOFICIAL

En la presente edición, se ha elegido
como figura central al suboficial, ya que
en el siglo XV, durante el reinado de los
Reyes Católicos se creó el sargento,
como oficial menor de las compañías
de  las Guardias Viejas de Castilla, tro
pas  que conformaron el embrión del
Ejército permanente.

Sin  embargo, los suboficiales, como
Cuerpo de Suboficiales, tal como lo en-

tendemos hoy día, no se creó hasta
1931, dando origen a que en 1943 em
pezase a funcionar la Escuela de Subo
ficiales de la Armada, instalada en San
Fernando (Cádiz), que se asienta en la
antigua y real isla de León, frente al Ar
senal de La Carraca. En 1974 dió ori
gen a que se crease la Academia Ge
neral Básica de Suboficiales del Ejército
de Tierra, situada a unos cinco kilóme
tros de Tremp (Lérida). En abril de 1992
se creó la Academia Básica del Aire en
la  Base Aérea de León, (Virgen del Ca
mino), tras estar instalada la Academia
de Aviación y cuarenta y dos años dedi
cados a la Escuela de Especialistas.

LA  PARADA MILITAR EN LA PLAZA
DE LA ARMERIA

El acto que se llevó a cabo en la Plaza
de la Armería del Palacio Real, dando co
mienzo a las doce en punto cuando hicie
ron su aparición SSMM. los Reyes de Es
paña, donde estaban formadas las unida
des que constituían la parada militar para
rendir los honores correspondientes: Bata
llón de la Guardia Real con Banda, Músi
ca, Escuadra de Gastadores y Unidades a
caballo e Hipomóviles de Artilleria; repre
sentaciones de las tres Academias Milita
res y de las Academias Básicas de Subo
ficiales, así como una compañía de la
Academia de Guardias Jóvenes ‘Duque
de Ahumada” de la Guardia Civil.

Tras los honores de ordenanza -him
no  nacional y veintiuna salvas de ca
ñón- SM. el Rey Don Juan Carlos, con
uniforme de capitán general del Ejército
de  Tierra, pasó revista a las fuerzas
que componían la parada. A continua
ción fueron condecorados cinco subofi
ciales en representación de todos los
de ese Cuerpo que han recibido conde
coración 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 enlazó con el toque de
Oración, mientras Caballeros Cadetes
de  las tres Academias y de la Guardia
-Civil depositaban una corona de laurel
y  siete aviones “C-lOl”  (Aviojet) de la

o
Ui

SM.  el Rey, con unifoiwc de capitán general del Ejército de Tirria,  pasando ,-ci’isra o las
Jiei:as  que componían ¡aparada.

El día de las Fuerzas Armadas
JAIME AGUILAR HORNOS

Coronel de Aviación
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patrulla acrobática ‘Agui
la”  de la Academia Ge
neral del Aire sobrevola
ba  la Plaza de la Armería
dejando  una estela de
humos formando la ban
dera nacional y una com
pañía de la Guardia Real
realizaba  una descarga
de fusilería.

SS.MM. los Reyes es
peraron  en  el  podium
hasta que las tuerzas de
la  parada militar disloca
ron de la Plaza de la Ar
mería, 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

Va  instalados en la ca
lle  Bailén arrebatada de
público tuvo lugar el des
file  aéreo formado por
seis aviones “EF-1 8A” (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
ción  de helicópteros del Ejército de
Tierra,  compuesto por tres “Bo-1 05”.
otros tres “Super Puma” y otros tantos
“Chinoock”.

El  desfile terrestre se inició con una
sección de motoristas de la Guardia
Real, al que seguia el batallón de dicha
Unidad con Gastadores, Banda, Música
y  las ocho Banderas, situadas entre la
primera  y segunda compañía de la
Guardia Real: de la Academia General
Militar, de la Academia Básica de Subo
ficiales del Aire, de la Agrupación de In
fantería  de Marina de Madrid, de la
Academia Básica de Suboficiales del

Ejército de Tierra, de la Escuela Naval
Militar, de la Academia General del Aire
y  de la Escuela de Guardias Jóvenes
de la Guardia Civil.

Proseguía la Escuadra de Gastado
res  de la Academia General del Aire
con Banda y un batallón de Caballeros
Cadetes con cuatro compañías, una de
la  Academia General del Aire, otra de la
Escuela Naval Militar y dos de la Aca
demia General Militar. Otro batallón con
una  compañia cada una de las tres
Academias Básicas de Suboficiales y
una cuarta compañía de la Academia
de  Guardias Jóvenes “Duque de Ahu
mada” de la Guardia Civil.

La  Subagrupación Bravo” estaba
bajo  el  mando del  coronel  Pedro
Luis Aldea García del Ejército del Ai
re.  al que seguían los Gastadores y
Banda de la Armada y un batallón de

la  Armada compuesto
por  dos compañías de
Infantería  de Marina y
otra  de Marinería, Con
tinuaba con un batallón
del  Ejército del Aire con
Gastadores  y  Banda,
dos  Escuadrillas de tro
pa  de aviación y la Es
 cuadrilla de Zapadores
Paracaidistas del Aire.

Tras ellos iba la Escua
—  dra  de Gastadores, Ban

da  y un batallón de la Di
visión Acorazada Brunete
n  1. Escuadra de Gasta
dores y Banda de la Bri
gada  Paracaidista  del
Ejército  de Tierra  con
una  Agrupación mixta
formada por una compa
ñía  de Regulares n  54
(Ceuta), otra de Esquia
dores-Escaladores, otras
del  IV Tercio  de la Le
 gión, otra de la Brigada
Paracaidista del E.T. y
una compañía del Grupo
 de Operaciones Especia
les  1 (Boinas Verdes).

Una compañía del Gru
po  Especial de Seguridad
de la Guardia Civil, que su

paso fuertemente ovacionado, que fue
una  reacción espontánea del público
asistente.

Cerraba el desfile las Unidades a ca
ballo: con Batidores, Cornetas y Timba
les, un Escuadrón de Lanceros, otro de
Coraceros y la Sección Hipomovil de la
Guardia Real y, finalmente, un Escua
drón a caballo de la Guardia Civil, que
también recibió el caluroso cariño de
los asistentes.

RECEPCION EN EL PALACIO REAL

La celebración finalizó con una recep
ción ofrecida por SS.MM. los Reyes en
los salones del Palacio Real, donde una i
vez  más se puso de manifiesto el cariño
que SSMM. los Reyes dispensan a las
Fuerzas Armadas que saludaron y de
partieron con todos los asistentes.

Pasada de tres aviones C-235del. tía  .35 durante el desfile aereo

Batallón  de Caballeros Cadetes de la Academia General ¿1(1 Ai,-e durante
el  desfile rer,’estre.
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Lunes  día 23 de mayo. Presentación DIFAS a M.C.S.

Semana de las Fuerzas Armadas
en Zaragoza

C OMO en años anteriores! la Au
toridad  Militar (CG. MALEV y
GOB. MIL. de Zaragoza), orga

nizó una serie de actividades encamina
das a favorecer el conocimiento de los
Ejércitos y Guardia Civil por todos los
españoles, en los días próximos a la
festividad de San Fernando, para ello
se  desarrollaron unas jornadas de en
cuentro y comunicación entre ciudada
nos, civiles y militares, para acentuar su

¡recíproca comprensión a tenor de lo es
tablecido por la Constitución española y
el  Espíritu de las Reales Ordenanzas
para las Fuerzas Armadas.

El  lunes 23 de mayo, se llevó a cabo
la  presentación del Día de las Fuerzas
Armadas a los medios de comunicación
social  por parte del teniente general
Carlos  Gómez ColI, general jefe del
MALEV/TRA, al que acompañaban el
general Gobernador Militar de Zaragoza
Luis Ruiz de Conejo Sánchez, el gene
ral  de división, Alfonso del Rio y Sán

chez del Villar, Segundo Jefe del MA
LEV/TRA y Jefe del Sector Aéreo de
Zaragoza, y el teniente coronel Jete de
la  421 Comandancia de la Guardia Ci
vil,  Rafael Conde Salgado. A dicha pre
sentación asistieron representantes de
la  práctica totalidad de los medios de
comunicación social de Zaragoza, pren
sa, radio y televisión.

La primera jornada de encuentro tuvo
lugar el día 26 de mayo, en el Centro de
Exposiciones y Congresos de IBERCA
JA, en la que actuó por parle del Ejérci
to  del Aire el comandante Fernando Fe
rrer  Hurtado que, con más de tres mil
quinientas horas de vuelo en T-1 O (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 capitán de Caballería
Fernando de Prat Marti, especialista en
carros de combate e instructor de com
bate nocturno, el cual ha estado al man
do  del Escuadrón Ligero Acorazado
Castillejos de la Agrupación Táctica Ma
drid, siendo el título de su conferencia:
‘la  Guerra de Bosnia bajo el prisma de
los  Cascos Azules”. Antes del inicio de
las  conferencias, se procedió a la pro
yección de vídeos de las Fuerzas Arma-
das.

El día 27 de mayo fue una jornada de
convivencia especial para muchos ni
ños de Aragón, que tuvieron la suerte
de ser elegidos para realizar su bautis
mo del aire en avión T-1O (Hércules).
IBERCAJA patrocinó un diploma acredi
tativo del evento, así como otros rega
los  de IBERCAJA y Coca Cola; en total
fueron cerca de quinientas personas las
que  pudieron recibir su ‘Bautismo del
Aire”.  Allí estuvieron nuestros medios
de comunicación social tomando instan
táneas y entrevistando a los niños 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 magnífico concierto ofrecido
por la Banda de Música de la Academia

LUIS  SEGURA NAVARRO
Teniente Coronel de Aviación

Daminga  29  de ‘nava.  Recepción  cís’ic’a
ni,Iitar.
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General Militar, magistralmente dirigida
por el capitán Joaquín Grau Murcia.

El  28 de mayo fue otro día de convi
vencia entre ciudadanos civiles y milita
res con la celebración de una Jornada
de  Puertas Abiertas, en el Centro Re—
gional de Mando (Acuartelamiento de
San Fernando), con una amplia exposi
ción 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 aclos con mo
tivo  de la celebración del DIFAS, el do
mingo día 29 de mayo tuvo lugar una re
cepción cívico-militar en el antiguo Pala
cio  de Capitanía 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  Gómez CoIl resaltó la importancia de
la  misión del suboficial en el Ejército en el
Quinto Centenario de la creación de la fi
gura del suboficial en el Ejército español,
tan importante que si no existiera habria
que crearla hoy mismo. Continuó dicien

noticiario

do “en este pequeño homenaje al subofi
cial, pequeño por lo lacónico, pero gran
de como todo lo que sale del corazón,
quiero destacar, sobre todo, la abnega
ción con que ha hecho su tarea, proba
blemente la más dificil, la más penosa, y
la  de menos brillo pero seguro, también,

noticiario

la  más efectiva”. También destacó la ac
tuación de las FAS en misiones de carác
ter  pacifico y humanitario, habló 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 cómo la

hacemos”. El general continuó
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
está nuestro reto, porque, aun
que sea allanando obstáculos
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 fotografí
as  y articulos que han cola
borado positivamente como
decíamos al principio, a un
mayor conocimiento y acer
camiento entre civiles y mili
tares, para acentuar su recí
proca comprensión a tenor de
lo  establecido por la Constitu
ción española y el espíritu de
las  Reales Ordenanzas de
las  Fuerzas Armadas.

ie,-m’s  día 27 de mayo. Concieno  en la plaza del Pilar  a cargo de la banda ,1.(TM.

le,iies  Jíu  27 de navo.  Bautismo del Aire.
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Dumbos sobre

Ruanda
FERNANDO FERRER HURTADO

Comandante de Aviación

D E nuevo los Hércules del Grupo
31  participan en misiones de
evacuación de ciudadanos espa

ñoles,  en esta ocasión en Ruanda. A
más 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. (Unión Europea), cascos
azules  belgas y el batallón belga no
asignado a las Naciones Unidas. Bajo
el  control operativo belga los Hércules
vuelan a petición de éstos integrándose
como unas tripulaciones más en este
contingente.

El  día 13 de abril ya caída la tarde
parten de Zaragoza con una separación
de dos horas. Los C-130 que realizarán
un viaje de más 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 trámites buro
cráticos, asesorados y ayudados por la
embajada española, la cual prestó su
apoyo  en todo momento a las tripulacio
nes destacadas; una tripulación perma
nece en alarma en el aeropuerto para
realizar el primer viaje a Kigali. Debido a
los  intensos bombardeos sobre el aero
puerto su misión termina cancelándose,
y  es al día siguiente cuando se realizan
las dos primeras rotaciones a Kigali.

El  aeropuerto está tomado por las
fuerzas  belgas que le dan protección
así como a sus inmediaciones, habien
do  inutilizado esa misma mañana un
cañón que amenazaba con imposiblitar
los vuelos.

Después de efectuar una senda muy
pronunciada para reducir al mínimo la

Hércules en formación s
obre  el lago Vüoria
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exposición a la posible utilización 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  mínimo tiempo se despega rumbo a
Nairobi realizando un despegue tendido
para lograr la suficiente velocidad al ob
jeto de, en el mínimo 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-

das a cabo al atardecer o ya caída la
noche, los fuegos de armas ligeras y
morteros se divisan en toda la ciudad y
en  las proximidades del aeropuerto. Se
puede apreciar más claramente, por los
fogonazos, las posiciones y las zonas
más calientes de la ciudad de Kigali.

Este tipo de misión se repite durante
los  siguientes días, hasta completar la
evacuación de los cascos azules bel
gas,  cambiando en la última tase de la
operación el destino al más próximo ae
ropuerto de Mwanza (Tanzania), con el
fin  de conseguir completar la evacua
ción  en el mínimo liempo posible. Se
transporlan en este puente aéreo ca-

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  día 20 sólo queda realizar un apo
yo  en Mwanza según lo programado,
pero durante la mañana del nienicona
do  día se prepara una operación al ae
ródromo de Butare, al sur de Ruanda
para evacuar a personal civil y cascos
azules- Dicha operación que en días

anteriores había sido rechazada por las
condiciones criticas que reúne el cam
po,  2.800 pies de pista a una elevación
de  5.800 pies y con temperatura de
unos 302C, se pone en marcha. La si
tuación en la zona se ha ido degradan
do,  y urge evacuar al personal.

El  libro de pertomances, 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
día, temperaturas no muy altas, poca ex
posición y limitar el peso a 98.000 lbs- Se
decide continuar con la operación y reali
zarla ese mismo día al anochecer. Te
niendo conocimiento de ésta, el jefe del

destacamento español pide permiso a
España para su realización, y un Hércu
les español será el segundo avión en en
trar para completar la evacuación. Quince
minutos separan al avión belga del espa
ñol en vuelo hacia Butare, será el belga
quien entre primero y después de aban
donar el área, podrá entrar el español.

El  avión español tenía mucho com
bustible y resultaba demasiado pesado
para la misión, así que se hace necesa
rio lanzar combustible en vuelo.

Se recibe el mensaje de que el avión
belga ha abandonado Butare y la zona
está tranquila y en calma. Se completa
la  lista de entrada en combate y se pro
cede  a descender para una aproxima
ción directa basándose en cartas visua
les  de la zona. Se distingue a unas 7
MM un claro en la selva y cierto humo a
la  izquierda de él. Según pasan millas
se  confirma qLje ese claro es la pista y
se  puede empezar a apreciar el pueblo
de  Butare. Después de realizar una
aproximación y toma de máximo esfuer
zo  se detiene el avión a la altura de los
vehículos de la O.N.U., observando que
próximo se encuentra personal armado
del  ejército regular ruandés, una de las
partes enfrentadas en el conflicto.

Ante el ademán de supervisar la carga
de salir de la aeronave para ayudar al per
sonal a embarcar, una señal enérgica de 1
un capitán de Naciones Unidas le detiene,
advirtiéndole del peligro existente con los
soldados de la guardia presidencial.

Son momentos de máxima tensión,
por  fin los cascos azules convencen a
los  soldados de nuestras intenciones y
permiten que embarquen en el avión,
abandonando vehículos, pertrechos y
todo. En pocos minutos desde el aterri
zaje, el avión está listo para abandonar
Butare. Se le despide con signos mani
tiestos de agresividad. La pista no per
mite  ningún fallo ni del personal ni del
material y al límite 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
sión y los músculos de la cara se em
piezan a relajar.

Todo ha salido bien, en unas horas

Hércules  en el aeropuerto  de Mwa,na.
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con  el combustible justo se toma en
Nairobi. No tdo el personal ha abando
nado Butare, dos monjas españolas por
su  propia voluntad decidieron quedarse,
según nos lo narró la madre superiora,
debido a su avanzada edad (más de 90
años) e imposiblidad.

Un comité de recepción encabezado
por el embajador recibe y da las prime
ras enhorabuenas a la tripulación. Ya to
do  ha acabado, los riesgos y amenazas
quedaron atrás, otra vez se pudo cumplir
la  misión 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 día
23  al mediodía habiendo realizado un
total  de 118 horas de vuelo, transpor
tando 402 pasajeros y 143300 kgs. de
carga y con la satislacción de haber re
alizado un trabajo bien hecho.

S.M. EL REY 1)0V JUAN CARLOS FELICIT.4 .1 LIS  TRIPULACIONES DEL EJÉRCITO DEL AIRE QUE flAN  REALIZA
DO MISIONES EN BOSNIA Y RUANDA.  ti.  el Rey don Juan Coitos  ,-ecibió el  /7  de mayo en el Palacio Real a las ti-ipulacio
oes del ejército  de/Aire  que han desempeñado misiones de transporte de personal  en bosnia-Flersegovina y en ruanda.
Lis  tripulacioiu-s  del H,-cules  e..tabaF2f()rnla/as por  un total  de re/nt/dos militares  que ha,? participado  en la evacuación de ciuda
danos  europeos en ,-uanda, bajo la hande,y, de la ONU, además de la dotación del Av/oc-a,- que cumplió diversas  labores lo’stieas
en  la mision de la  .%lian:a en la  rona de la antigua  Yugoslavia. Junto  a los hombres que tomaron parte  en estas misionesS..  el
Rey  ,ecihió  también alJefr  del Estado Mayor  delAii-e.  teniente general Ignacio Manuel quintana Arévato.

a-

Transporte vehículos y personal  belga.  Kigali—Nairobi.
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El  ponen fe. pi-ofr sor Palacio Atard durante tos actos ae apertura

III Congreso
Internacional
de Historia

Militar
AJO  la presidencia  de  Honor  de

SM.  el Rey don Juan Carlos 1, se
celebró  el III Congreso Internacional de

1  Historia Militar en las ciudades de Zara
goza  y Jaca, durante los días 18 al 21
de  mayo..

La  organización corrió a cargo de la
Academia General Militar y la Universi
dad  de Zaragoza, dando una perfecta
lección de orden y  oportunidad y de las
magníficas relaciones que existen entre

del  (U Congreso Internacional  de Historia  Mí/ijar.

fil  jembi-os tIc la  Comisión de 1-It no, durante los o  tos de apertura.
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ambos centros docentes.
Entre las personalidades civiles y mili

tares que tornaban parte de Ja comisión
de  honor! se encontraban las siguientes
autoridades del Ejército del Aire: el Jefe
del  Estado Mayor del Aire, el Jefe de la
Tercera Región Aérea y el Director del
Instituto de Historia y Cultura Aeronáuti
cas. Los dos primeros no pudieron asis
tir  por encontrarse desempeñando sen
das comisiones de servicio.

El  III Congreso conmemoraba la cele
bración del IV Centenario del Castillo
de San Pedro de Jaca (Ciudadela) y el
II  de la guerra contra la convención
francesa, el tema estudiado tuvo el títu
lo  genérico de “La detensa del Pirineo
que  se subdividió en tres áreas:

-  La guerra contra la convención na
cional francesa.

-  Las alteraciones de Aragón y el peli
gro  Hugonote.

-  El Pirineo, istmo y bisagra de la Co
munidad Europea.

Las  áreas fueron desarrolladas en
diez ponencias magistrales por catedrá
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.

Además, 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 desarrolló el

Congreso fueron muy bien escogidos,
creando un ambiente de realidad o de
evocación porque muchos de los he
chos analizados tuvieron lugar en ellos:
Zaragoza, Castillo jaqués de San Pedro
y  Fuerte Rapitán.

El  acto inaugural se llevó a cabo en
el  Paraninfo de la Universidad de Zara
goza bajo la presidencia del rector mag
nifico; el protesor Vicente Palacio Atard,
catedrático emérito de la Complutense,
desarrolló la ponencia Antecedentes y
actitudes ideológica” en la Guerra de
la convención.

La  clausura tuvo como marco el Sa
lón de Actos del Ayuntamiento de Jaca
con  la presidencia del alcalde de esta
ciudad; el profesor Jose Antonio Pastor
Ridruejo, catedrático de la misma uni
versidad, expuso la ponencia titulada:
“Cooperación transfronteriza en la re
gión pirenaica”.

Los coloquios que se mantuvieron al
finalizar las ponencias fueron muy ani
mados y clarificadores.

Se realizaron sendas visitas histórico-
culturales al Monasterio de San Juan
de  la Peña y a la Catedral de Jaca. En
la  primera visita se celebró un animado
almuerzo de campaña otrecido por el
Jefe de la Brigada de Alta Montaña con
sede en Jaca.

En todo momento, hubo un ambiente
muy distendido y agradable, asi como
un gran entendimiento y unión que se
debe en gran parte a la comisión orga
nizadora, presidida por el general Direc
tor  de la Academia General Militar, Ma
riano Alonso Baquer y a la Secretaría
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
más el pensamiento de Cervantes, ex
presado por su inmortal don Quijote
de  lo que se infiere que nunca la lanza
embotó la pluma, ni la pluma la lanza”.

Previdencia de ¡os actos de clausuro en el Ayuntamiento de .faca

El  Disector tIc! Instituto tIc Historia y Cal—
tora  Aeronáuticas ,noderndo  una de las
¡Xlnen( los,
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Campaña de tiro

aire-aire en Gando

JosÉ TEROL ALBERT
Capitán  de Aviación

D URANTE el pasado mes de marzo
tuvo lugar la campaña 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
cuadrón 462, el Ala 11 y el Ala 14 con
material Miirage F-1 (C-14), el Ala 12 y
el  Grupo 15 con F-1 8 (C-1 5), 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
además se contó con el apoyo de las
Alas  31 y 35, del Escuadrón 802 del
SAR y del “Papayo’ Durante la campa
ña se realizaron 60 misiones de tiro A/A
con un altísimo indice de disponibilidad
del  material aéreo fruto de la profesio
nalidad  y el trabajo del personal de
manlenimiento 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
luertes  vientos y alto grado de corro
sión, han logrado que el régimen de sa
lidas  fuera muy superior al previsto.
Además 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
Escuadrón 462 de entrentarse 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  realización de esta campaña.

noticiario  noticiario

F-18 delAte /2  regresando a aparcamiento tras cumplimentar una misión de tiro aire -aire.

-

-
•0

F-5 del A/a 23 ‘DII ‘a  blanco aéreo bajo su plano i:quierdo.

1’-]  dci Escuadrón 462 en puesta en marcha mientras un F-5 rueda luida  cabecera de pisto.
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DIVERSO  PERSONAL  DEL  REGI
MIENTO DE INFANTERIA DE EL VAS-
PORTUGAL  EFECTUA UNA VISITA
AL  ALA 23. El día 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-Fortugal. acompañados por
el  coronel Comandante del Regimiento
Joaquín Ferreira de Barros y el cónsul
general de España en Elvas Carlos Ma
nuel de Andrade Alvarez y Hernández.

A  su llegada fueron recibidos en la
zona de aparcamiento de aviones por el
coronel Jefe del Ala y una comisión 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 continuación la
película de la Unidad.

En  un breve recorrido por las instala
dones  de la Base, fueron visitadas las
siguientes secciones: grupo de ense
ñanza y fuerzas aéreas, taller de moto
res 1 y II, hangar de mantenimiento, par-
que de defensa química y contra incen
dios, banco de pruebas, cocina de tropa

y  una exposición estática de un avión
F-5  con despliegue de armamento y
distintas configuraciones.

Finalmente fue ofrecido un almuerzo a
los componentes de la visita en el pabe
llón de oficiales de la Unidad, en el que
se  intercambiaron recuerdos conmemo
rativos del Ala 23 y Regimiento de Infan
tería 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 conclusión final merece desta
car  el espíritu de confraternización y
amistad puesta de manifiesto en el de
sarrollo de esta visita lo que contribuye
aún  más a profundizar en las excelen
tes relaciones de ambos organismos.

noticiario  noticiario
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Homenaje
al general

Emilio Herrera
Linares

JAIME AGUILAR HORNOS
Coronel de Aviación

E L pasado día 24 de mayo tuvo lu
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 Asociación de Aviadores de la
República (ADAR) que estuvo presidi
do,  en representación del Jefe del Esta
do  Mayor del Aire por el Director del
Instituto de Historia y Cultura Aeronáuti

ca  (IHCA), general de división Leocricio
Almodóvar, a quien acompañaban el
Presidente de Aeropuertos Españoles y
Navegación  Aérea (AENA). Manuel
Abejón Adámez, el Director del Museo
del  Aire, general Angel Conejero Lillo,
el  Director de la Escuela de Transmisio
nes coronel Rafael Quirosa Castelló, el
Presidente de ADAR, Ramón Prada, y
Emilio, Fernando y José Miguel Herrera
Soler, nietos del general homenajeado,
así  como numerosos miembros de di
cha Asociación y jefes y oficiales de los
diversos  organismos del Cantón de
Cuatro Vientos.

El  acto tuvo lugar a las once de la
mañana, en la puerta principal del edifi
cio  central de la Escuela de Transmisio
nes, que había albergado, en 1928, ini
cialmente la Escuela Superior Aerotéc
nica. La creación de dicha Escuela fue
aprobada por el Consejo de Ministros
que SM. el Rey Alfonso XIII firmó el 29
de  septiembre de 1928 el Real Decreto
n  1.618, instalándose en el edificio pre
visto para la Aeronáutica Militar.

Se  inició el acto con un saludo del
Presidente de ADAR que solicitó un mi-

Los  nietos del general Emilio  Herrera  Linares descubriendo placa conmemorativa.

El  general de di risión Leyendo  .1 I,,,odói ai
en  el mame/ita  de par/amena’,  frente  a  la
puerta  principal  del ed,j7c ¡o central  de la
actual  Escuela de T,an v,n,vien,e.v del £4.
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nutø  de silencio  por la
muerte alevosa del tenien
te  del Ejército de Tierra
Miguel  Peralta  Utrera.
asesinado por ETA y del
sargento Fernando Casa
Martín y del intérprete cro
ata  Mirko Mikulcic falleci
dos  en Mostar (Bosnia)
que pertenecían a la Agru
pación Córdoba.

Transcurrido el tiempo
de  meditación le fue cedi
da  la palabra al Catedráti
co  de la Universidad de
Granada  Emilio Atienza
que  ha realizado un pro
fundo estudio de la figura
de  Emilio Herrera Linares
que  le ha servido de tesis
doctoral, glosó su figura
desde  el aspecto aero
náutico, científico y huma
no,  recordando la crea
ción del túnel aerodinámi
co  en Cuatro Vientos, de
la  Escuela Superior de
Aerotécnica, del proyecto
de  unir nuestra península
con  Iberoamérica por me
dio  de dirigibles, el pro
yecto  de ascensión a la
tratosfera que se vió sus
pendido por la guerra civil
y  de otros tantos hechos
significativos de tan reco
nocido científico a nivel
mundial.

A  continuación tomó la
palabra Emilio Herrera So
ler,  uno de los nietos del
homenajeado, quien agra
deció a los Directores del IHCA. del Mu
seo  y de la Escuela de Transmisiones
su asistencia en homenaje a su abuelo,
así como el acto llevado a cabo para re
cuperar su memoria. Finalizó su inter
vención diciendo: Estas  breves pala
bras os las dirigimos los tres nietos del
general Emilio Herrara, hoy reunidos pa
ra agradeceros todo lo que habeís he
cho y haceís para la recuperación de la
memoria de un español que amó a su
país por encima de todo, que integró su

noticiario

inteligencia, su sabiduría y su honor pa
ra en engrandecimiento de su patria”.

Finalmente tomó la palabra el general
de división Leocricio Almodóvar Martínez,
Director del IHCA. que en un breve parla
mento dedicó un recuerdo a tan insigne
aviador y resaltando la placa que se iba a
descubrir como recuerdo a su memoria,
precisamente en el edificio diseñado por
el  propio general Herrera. Finalmente el
general Almodóvar cedió el cordón a los
nietos del homenajeado para descubrir la

noticiarid!

placa dedicada a la memoria
de su abuelo.

Todos los asistentes se
trasladaron al Museo del
Aire donde el director de di
cho organismo, general Co
nejero, les dirigió unas pa
labras de bienvenida, mvi
tándoles  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
nietos de Emilio Herrera Li
nares firmaron en el libro
de  honor del Museo. A ca-
da invitado se les obsequió

con un libro “Guia del Museo del Aire” y
una lámina de un avión de los utilizados
en  la guerra civil. Repartidos en tres
grupos y guiados por oficiales del Mu
seo recorrieron detalladamente todas
las  instalaciones, evocando viejos re
cuerdos.

Por último, en la sede social del Club
Barberán se sirvió una comida, donde se
intercambiaron remembranzas y se re
memoraron viejas anécdotas y en resu
men se rejuveneció unos cuantos años,

E,,  e! despacho de! Director  del Museo del A ii-e los tres tueros del general  Emilio  Herrera  Linas-es y  el
Presidente  de ADAR, Ramón Erada, situado aliad,)  del general Almodóvar.

Detalle  ile  la  placa dedicada a la inc’,,u’ria del general Emilio  Herrera.

698 REVISTA  DE AERONAL L[I(’A  Y ASTRONAUTICA / Julio-A5osto 1994



a

noticiario  noticiario  noticiario

ENTREGA ESTANDARTE A LA BASE
AEREA  DE SON SAN JUAN. El pasa
do  día 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 Consefi Insular de Mallorca a es
ta  Base Aérea, actuando como madrina
la  señorita Yolanda Verger Bonnin, hija
del  Presidente del Consell Juan Verger.

El  acto, celebrado en la Plaza de Ar
mas, tue presidido por el general Jete
del  Estado Mayor del Aire, Ignacio
Quintana Arévalo, acompañado por el
Jefe y  Jefe del MALEVJTRA.

Estuvieron representadas las prime
ras autoridades civiles y militares de la
isla.

Se  inició la ceremonia con la llegada
del  Estandarte, que tue colocado en el
altar, entre la Madrina y el coronel Jete
del  sector y Base Aérea Juan Antonio
Ballesta Ballesta. A continuación la ma
drina con unas breves palabras hizo la
entrega del Estandarte, que tue contes

tada  con palabras de agradecimiento
por el coronel. Tras la misa, el Estandar
te  fue incorporado a la formación de
Tropa y se disparó una salva de honor.
A  continuación se cantó el Himno del

Ejército del Aire y se realizó el homena
je  a los Caídos. Con el desfile de la Es
cuadrilla mixta formada por sección del
Ejército del Aire, Tierra, Armada y Guar
dia Civil, se concluyó la ceremonia.
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¿sabías  que.

por haber pasado a la segunda reserva, el 6 de abril, al cumplir la edad reglamentaria, ha cesado como
director de Revista de Aeronáutica y Astronáutica el general de brigada Rafael González-Granda Aguadé,
sustituyéndole como nuevo director el coronel Sergio Rubiano Gómez?

se  crea en el Ministerio de Justicia e Interior la Secretaría de Estado de Justicia, la  Secretaría de
Estado de Interior y la Subsecretaría de Justicia e Interior? (Real Decreto n2 973/94, de 13 de mayo del
Ministerio para las Administraciones Públicas; BOE n2 115).

por  la  Orden  21/93,  de  10  de  marzo,  se  establecía  la  organización  del  Servicio  de  Búsqueda  y

Salvamento  Aéreo  y  en  la  actualidad  se  determinan  las  siguientes  Regiones  de  Búsqueda  y  Salvamento

(SRR);  SRR  de  Madrid,  cuyos  límites  se  corresponden  con  los  de  la  Región  de  información  de  Vuelo  de

Madrid;  SRR  de  Barcelona,  cuyos  límites  se  corresponden  con  los  de  la  Región  de  Información  de  Vuelo

de  Barcelona;  SRR  de  Canarias,  cuyos  limites  se  corresponden  con  los  de  la  Región  de  Información  de

Vuelo  de  Canarias?  (Resolución  n  45/49,  de  28  de  abril,  del  Jefe  del  Estado  Mayor  del  Aire;  800  n9  98).

se  modifica  el  articulo  l,  párrafo  a),  del  Real  Decreto  667/89,  de  9  de  junio,  ha  quedado  con  la

siguiente  redacción:  “Dictaminar  sobre  las  reclamaciones  interpuestas  contra  fallos  de  aptitud  o  no  aptitud,

derivada  de  causa  psiquiátrica,  para  el  servicio  de  las  armas  del  personal  militar  profesional  de  las

Fuerzas  Armadas  y  Guardia  Civil,  así  como  del  personal  de  tropa,  emitidos  por  otros  Tribunales  Médicos

Militares”?  (Real  Decreto  916/94,  de  6  de  mayo;  BOD  n  100).

el  9  de  mayo  de  1994  entró  en  vigor  el  convenio  de  cooperación  espacial  entre  el  Reino  de  España  y

los  Estados  Unidos  de  América,  hecho  en  Madrid  el  11  de  junio  de  1991?  (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  Marinería  profesionales  y  personal  en

Reserva  del  Servicio  Militar?  (Orden  n9  49/94,  de  20  de  mayo;  BOD  n  104).

se  ha  hecho  público  las  condiciones  económicas  de  las  colaboraciones  al  Programa  Editorial  del

Departamento?  (Resolución  flQ  51/94,  de  26  de  mayo,  del  Secretario  General  Técnico:  BOD  n  104).

se  ha  modificado  la  Resolución  9/94,  de  20  de  enero,  por  la  que  se  dictan  instrucciones  en  relación  con

la  cuantía  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?  (Resolución  52/94,  de

26  de  mayo,  del  Secretario  de  Estado  de  Administración  Militar;  BOD  n2  105).

se  ha  promovido  al  empleo  de  Capitán  General  del  Ejército  de  Tierra  con  carácter  honorífico,  al  teniente

general,  en  situación  de  segunda  reserva,  Manuel  Gutiérrez  Mellado?  (Real  Decreto  1104/94,  de  27  de

mayo  de  Presidencia  de  Gobierno;  BOD  n  105).

se  amplía  el  anexo  de  la  Orden  Ministerial  n  89/93,  de  16  de  septiembre,  por  la  que  se  fijan  los  precios

de  venta  al  público  de  la  Cartografía  Terrestre  Militar,  Aeronáutica  Militar  y  Náutica  producida  por  los

organismos  del  Ministerio  de  Defensa,  incluyendo  en  la  misma  en  el  apartado  de  materiales  fotográficos:

película  aérea  blanco  y  negro,  así  como  revelado  blanco  y  negro?  (Orden  Ministerial  n2  47194,  de  20  de

mayo;  BOD  n9  105).

ha  sido  aprobado,  en  aplicación  de  la  disposición  adicional  tercera  de  la  Ley  30/92,  de  26  de  noviembre,

de  Régimen  Juridico  de  las  Administraciones  Públicas  y  del  Procedimiento  Administrativo  Común,  el

Reglamento  de  procedimiento  para  el  ejercicio  de  la  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  n2  109).
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R[COMLNDAMOS
Y Modernización deV  aviones de

combate
Clifford  Beal  y  Barbara
Stars.
Aero-Espacio, n9 497. Ene
ro-febrero 1994.

La modernización y reequipamien
to de aeronaves, con el fin de ex
tender su vida operativa eran has
ta  ahora la única solución para
aquellas naciones cuyos presu
puestos no les permitían renovar
sus flotas de aeronaves y dotarlas
con medios de la actual o próxima
generación. Pero las reducciones
en los presupuestos de defensa
alcanzan también a los países in
dustrializados. incluso a Estados
Unidos, por o que están poniendo
énfasis en aprovechar al máximo
sus actuales flotas aéreas.
Este articulo repasa los progra
mas de modernización actualmen
te  existentes, aprovechando las
ventajas de las nuevas tecnologi
as y los desarrollos de «armamen
to inteligente» y que, práclicamen
te,  alcanzan a todos los tipos de
material aéreo en servicio. Cita
con detalles el tipo y alcance de
las mejoras a introducir, incluso en
lo  referente a los aviones soviéti
cos, que tradicionalmente no eran
objeto de programas de actualiza
ción y que ahora también son can
didatos para las reconversiones.
Aunque el proceso de las moder
nizaciones llene sus problemas,
un buen estudio y planificación
puede ampliar, a relativo bajo cos
to,  la vida de aviones próximos a
su  ocaso operativo. Y para mu
chas Fuerzas Aéreas con escasos
recursos sigue siendo la única al
ternativa posible.

Y  El 123 Escuadrón
Vde

reconocimiento
fotográfico de
Torrejón.
Salvador Mafé Huertas.
Defensa,  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
ción para elaborarla y obtener in
teligencia.
El  artículo se inicia con un porme
norizado historial, muy completo
en detalles, desde el año 1954 de
las alas y Escuadrones que, suce
sivamente han estacionado en la
Base Aérea de Torrejón y que es
tuvieron dotados inicialmente con
el  legendario F-66 Sabre, para su
cesivamente ir pasando por los bi
sónicos F-104 Starlighter, F-4C
Phantorn, el paso fugaz de los vie
jos  cisternas KC-97 -viejos pero
que iniciaron a las tripulaciones en
el  reabastecimiento en vuelo-, y f i
nalmenteel EF-IB Hornet,
Pero como reza el titulo del articu
lo, son los antecedentes e historial
del  actual 123 Escuadrón de Re
conocimiento Fotográfico lo que
se nos relata, con gran profusión
de detalles, tanto de material aé
reo, el RF-4C como de los senso
res que porta, tripulaciones y mi
siones que electúan.
Después de la asignación al Ala
23 de los aviones RE-SA, de la ba
ja  de los Mirage lll-EE/DE y de la
aparente renuncia al sistema de
reconocimiento ATARS para el
EF-iB,  hasta que las fuerzas Ar
madas no dispongan de un satéli
te  de reconocimiento -programa
en marcha y próximo a materiali
zarse- el 123 Escuadrón con sus
venerables RF-4C es pieza funda
mental en el contexto de la defen
se española.

¿Dónde  está el
V  futuro de la

OTAN?
Mariscal de Campo sir Ri
chard Vicent.
Boletín  de Información del
CESEDEN. Año 1993, n2
232

Con ocasión de su primera visita
oficial a España el Presidente del
Comité Mifttar de la OTAN, Maris
cal de Campo sir Richard Vicent,
pronunció 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 conironta
ción bélica, asegura que esa es
trategia ya no puede seguir siendo
válida. Por ello, la alianza se en-

frenta actualmente a una valora
ción de sus futuros obietivos, la re
visión de su estrategia y la estnjc
tura de fuerza necesaria para con
seguirlos.
Analiza el nuevo concepto estTaté
gico de la alianza y los elementos
clave en los que se apoya, cuyos
aspectos políticos pueden tener
una más 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  propósito de promover el enten
dimiento, la confianza y coopera
ción con los antiguos adversarios,
base indispensable para crear un
ambiente de seguridad estable en
Europa.
Otra cuestión que también plantea
es  la posible ampliación de los
miembros de la alianza, pero sin
ignorar el electo que ésto pudiera
tener sobre su cohesión y eficacia,
ya que todo su trabajo y decisio
nes están basadas en el consen
so de sus miembros.
El articulo termina con un análisis
sobre el mantenimiento de la paz
y  las acciones que se están 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».

y  French Plan bucs
V  trend in defence

budgets cuts  --

Janes  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 próximos 6 años -de 1995
al  2000, ambos inclusive- y que es
denominado Ley de Programación
Militar.
El plan es comentado en protundi
dad en este artículo haciendo ver
que, inicialmente, ha sido recibido
favorablemente tanto 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  podrán  ser
completados.       -

Analiza en primer lugar el aspecto
económico, 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 líneas ge
nerales, parece dar prioridad al re
fuerzo del arsenal convencional
sobre la actualización de la fuerza
de disuasión nuclear.
Detalla asimismo el volumen de
fuerza que tendrá cada Ejército y
que, en lo concerniente a la fuerza
aérea, indica los efectivos de per
sonal, unidades y material aéreo
con que contará reseñando, en el
aspecto espacial, lo relativo a sa
télites de reconocimiento.

Y  Defensa desde elV  mar __________

Salvador Mafé
Avión  Revue, &  142, abril
1994

Articulo interesante sobre todo pa
ra  los entusiastas y aficionados a
conocer los orígenes y actividades
de  las unidades aéreas de nues
tras  Fuerzas Armadas. En esta
ocasión, su autor trata la secuen’
cia histórica y situación actual del
Amia Aérea de la Armada, cuyas
raices se remontan a épocas ante
riores a la Guerra Civil, al año
1917, en que fue creada a enton
ces denominada Aviación Naval,
denominación que en septiembre
de  1920 fue cambiada por la de
Aeronáutica Naval y que perma
neció hasta el año 1936.
Inicialmente expone la formación
de  sus pilotos, fases que com
prende y en qué consiste cada
una de ellas, formación 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 helicópte
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 años
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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Esta  publicación,  que se
edita  como anexo al ri2 2 de
la  »Estadística de Actividad
Hospitalaria y  Morbilidad (en
unidades). Año ¶988». Se in
tegra  dentro del plan parcial
de  personal del plan pstadís
tico  de interés para la Defen
sa  y  tiene como objeto des
cribir  la morbilidad y  mortali
dad  en  los  Hospitales  y
Clínicas  militares.  La infor
mación que se recoge en es
ta  estadística procede de los
Hospitales  y Clínicas milita
res  que  cumplimentan  el
cuestionario  estadístico
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 curación o
mejoría  clinica,  por traslado
a  otro centro,  o por falleci
miento.

Indice:  Presentación. Me
moria  Técnica. 1. Hospitali
zados  y estancias. 2.  Hospi
talizados.  3.  Intervenciones
quirúrgicas.

DISCURSO  SOBRE  LA
FORMA  DE  REDUCIR  LA
DISCIPLINA MILITAR A ME
JOR  Y ANTIGUO ESTADO.
Por  Sancho de Londoño. Un
volumen de 66 págs. de 17 x
24  cms. Editado por la Secre
taría  General Técnica del Mi
nisterio de Defensa. Paseo de
la  Castellana, n  107. 28046
Madrid.

Esta obra pertenece a la co
lección  Clásicos que publica
Publicaciones de Defensa. Es
tá  escrita en forma de discur
so,  por encargo del Duque de
Alba,  y trata del estado bas
tante relajado de la disciplina
militar en los Tercios de Flan
des  y de como se podría re
mediar tal situación. 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  deberla ser la composi
ción  de los Tercios y el arma
mento que deberían utilizar.
Después de ésto da una serie
de  normas, estatutos y orde
nanzas que, según él, se de
berían  promulgar y observar
inviolablemente entre los sol
dados de los Tercios, para de
esta forma conseguir siempre
la victoria.

Indice:  Aprobación. Tasa.
Licencia. A.D. Fernando Alva
rez de Toledo. Duque de Alba.
Discurso sobre la forma de re
ducir la Disciplina Militar a me
jor  y antiguo estado.

SER VICIO MILITAR. Un vo
lumen de 367 págs. de 15 x 21
cms. Publicado por la Secreta
ría 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 Orgánica 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 incorporación de jó
venes españoles a las Fuerzas
Armadas para realizar el Servi
do  Militar para ejercitar su dere
cho y su obligación 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  situación en la que puedan
estar incluidos.

Indice: Prólogo. Sumario. 1.
Ley Orgánica 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
nación psicofísica 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 73/1 992 de

14 de octubre por la que se re
gulan los permisos de los milita
res de reemplazo. 8. Modelo de
Notificación de Incorporación a
las Fuerzas Armadas. 9. Modelo
de  Notificación de pase a la Re
serva del Servicio Militar. 10. Fi-
cha de inscripdón para el alista
miento. II.  Modelo de instancia
para alegaciones o solicitudes
posteriores a la inscuipción para
el  alistamiento. Indice Analítico.

Esta obra es el n  8 de las
Monografías  del CESEDEN
(Centro Superior de Estudios de
la  Defensa Nacional). Las pri
meras jomadas de Defensa Na
cional  tuvieron lugar en 1992.
Ante  el éxito que tuvieron, al
año  siguiente y con el mismo
espíritu y con la finalidad de ex
poner y difundir aspectos bási
cos  relacionados con la Defen
sa  Nacional, así 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 a Segundas
Jornadas de Defensa Nacional
que se presentan en la obra que
estamos reseñando. Los temas
elegidos para estas Jornadas se
han adaptado a la actualidad y

MORSILIDAD EN HOSPI
TALES. Año  1988. Un volu
men  de  76 págs.  de 210  x
297  mms. (DIN A4). Editado
por  la  Secretaría  General
Técnica del Ministerio de De
fensa.  Paseo de la Castella
na  n  109. 28046 Madrid. Di
ciembre  1992.

SEGUNDAS JORNADAS DE
DEFENSA NACIONAL. Un vo
lumen de 69 págs. de 17x24
cms.  Publicado por la Secreta
ría  General Técnica del Ministe
rio  de Defensa. Paseo de la
Castellana, pP  109. 28046 Ma
drid. Agosto 1993.
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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 Unión Eu
ropea. las actuales divergencias
entre Europa y Estados Unos.
la  guerra de la ex-Yugoslavia y
la  Conferencia para la Paz de la
CEE. Sobre estos lemas habla
ron personalidades militares y
civiles de gran relieve.

APARATO DIGESTIVO. RE-
VISIONE  IMAGENES, por J.
Vidal Fuentes y J. Pérez Pique
ras. Un folleto de 91 págs. de 19
x 25,5 crns. Publicado por Edito
rial Médica SA. C/ Pedro Mugu
niza, n2 a 28036 Madrid.

Esta obra trata de la gastro
enteropatía por AINEs. Los an
tinflamatorios no esteroides (Al
NE5) son fármacos con impor
tantes  y beneficiosos efectos
terapéuticos y suponen un gran
paso para el tratamiento de la
patología reunatológica. Ada-

des.
Indice: Prólogo. Prefacio 1.

AINEs: propiedades farmacoló
gicas. 2.  Fisiopatologla de las
lesiones gastroduodenales indu
cidas por AINEs. 3. Epidemiolo

gia  de las lesiones gastroduo
denales  inducidas por los Al
NEs. 4. Clínica de las lesiones
gastroduodenales inducidas por
AINEs. 5. Tratamiento y preven
ción de las lesiones gastroduo
denales inducidas por AINEs.
Indice de imágenes. Imágenes.
Bibliografía.

GUIAS DE PRODUCTOS DE
DEFENSA DE ISRAEL. 1993-
1994. Un volumen de 443 págs.
de 21,5 x 30,5 cms. Publicado
por  el SIBA T del Ministerio de
Defensa de IsraeL 8 David Ela
zar Street. Tel Aviv 61909 Isra
eL

El  SIBAT es la Organización
de Asistencia Exterior y Expor
tación de Material de Defensa
de  Israel. Es el organismo gu
bernamental responsable de la
autorización y control de las ex
portaciones israelíes en el cam
po de los equipos de defensa.
Sirve de enlace entre los reque
rimientos del exterior, tanto de
compañías privadas como de
organismos oficiales y las fuen
te  locales, con relación a pro
ductos. sistemas, consultas, en
trenamiento, etc. de las exporta
ciones de material de defensa
de Israel. Para ello está dotado
de un personal con gran expe
riencia.  La guía se divide en
ocho secciones temáticas, que
a  su vez lo están en subseccio
nes. En cada sección se podrán
encontrar a los fabricantes co
rrespondientes por orden alfa
bético. Para facilitar la búsque
da de una compañía o de un
producto determinado, se pue
den utilizar los tres indices que
van al final de la guía. En el pri
mero se da un listado de fabri

Esta  revista  fundada  en
1944 ha vuelto a aparecer en
1992.  Este número empieza
con  un articulo de la Inspec
ción  de Artillería sobre el pre
sente y futuro del Arma de Ar
tillería.  Se recuerdan algunas
de  las cosas publicadas en el
Memorial de hace 100 años.
Se  explica con muchas ilustra
ciones a todo color la Heráldi
ca  del Arma de Artillería. En la
sección técnica se habla de la
evolución de los sistemas de
misiles de media y gran altura,
del  Patriot de la artillería de
costa,  de un lanzador múltiple
y  del sistema Gaxi de cálculo
de  datos. En táctica se habla
de  Defensa Antiaérea. Muy in
teresante es el relato de la ba
talla  de Belchite. En organiza
ción  se habla del Regimiento
de  Artilleria de Campaña y de
dos  establecimientos  como
son el Parque Central y el Mu
seo.  Se dan bastantes noticias
relacionadas con el Arma de
Artillería.  Esperamos que el
Memorial de Artillería siga por
este nuevo camino.

sión  por  turbinas  de gas y
energía  nuclear han produ
cido  un aumento espectacu
lar  de la capacidad y  de las
posibilidades  de los moder
nos  navíos de combate. Es
te  vídeo analiza con detalle
a  estos  poderosos  navíos
de  combate. En él podemos
ver  desde los colosales su
perportaaviones como el Ni
mitz  y el Theodore Roose
velt  hasta las ágiles 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  navíos.  Incluso
maniobras de ataque segui
das  de destrucción con fue
go  real.;1]

VIDEO;0]cantes y de consultores e inclu
ye  la información básica refe
rente a ellos y sus áreas de acti
vidad.  El segundo indice enu
mera los productos y servicios
ofrecidos por las compañías is
raelíes. El tercero es un listado
de productos según su marca,
acrónimo y denominación abre
viada.

jeses. Como es sa
uso intensivo de la

aleuLluruica, la utilización de
los  misiles  guiados  y  los
nuevos sistemas de propul;1]

Aparato digestivo
revísión e Imágenes;0];1]

NAv ros 
t9M  BATE

--:m1  COMMT £;0]

MEMORIAL DE ARTILLE
RIA. Un opúsculo de 120 págs.
de 210 x 297 mms. (DIN A4,).
Editado por la Academia de Arti
llería. Junio de 1993.

más por su acción antígregante
plaquetaria, se utiliza hoy día
como preventivo de la patología
vascular emboligena en pacien
tes portadores de algunos tipos
de cardiopatia. Esta obra tiene
una primera parte en la que se
hace una breve descripción del
problema clínico y luego se pre
sentan una serie de imágenes a
todo  color sobre dicha patolo
gía. Esto podrá ser muy útil para
la  prevención, la diagnosis y el
tratamiento de las acciones pro
ducidas por el tratamiento con
los antinflamatorios no esteroí
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Ultima  página.  Pasatiempos

DAO

Horizontales:
1.  Reactor comercial británico DH-1 04. Más que bueno, dicho
castizamente.- 2. Consonante. Nombre del avión Rockwell lnt.
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, codificación NA
TO del Tu.126.- 6. Distintas. Siglas de un helicóptero alemán muy
Guardia Civil. Familiarmente. jamelgo..- 7. Rasures la barba. Ca
da  una de las galerías 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. Matnicula andaluza.
Hermanas de la Caridad.- 10. Al revés, fuerte como un roble. Li
so,  desembarazado de estorbos. Poco común, extraordinario.-

SOLUCION DE
LOS JEROGLIFI
COS DEL MES
ANTERIOR:
1.- Sin nada de

acento
2.- A vecesl
3.- Después

de volar
4.- Arosa

JEROGLIFICOS, por ESABAG

1.-  ¿Dónde va el avión de Pepe?

____

4.-,Hiciste bien el vuelo?

11.  Vocal en plural. Formación de tropas. Sonido agradable.- 12.
En  Nuria. Satélite de Saturno. Cierta Sociedad.- 13. Romano. So
bresaldrás, descollarás. Consonante.- 14. Sana, cura. Helicóptero
Westland P531.-

Verticales:
1.  Codificación NATO del MiG.9. Lo mismo, con relación al heli
cóptero Mi.4.- 2. Matrlcula. Nombre del avión CTA. de Aerospa
ce.  Punto cardinal.- 3. Pronombre personal. Bala de cañón usada
antiguamente (Pl). Entrega, regala.- 4. Un mapa apocopado. Fa
miliarmente. narices. Helicóptero ruso Ka.15, en el código NATO.-
5.  Gran río 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
ción.  Entrenta.- 8. Azucena. Desde abajo, grueso, gordo.- 9. Ha
ce  brillar los botones del uniforme. Pais Vasco. Tienes antipatía a
algo.- 10. Casas, pegas. Región, reino, etc.. Lo hace la rana, pero
al  revés.- 11. El principio de una persona. Nombre del conocido
avión  de entrenamiento Beech T.34. Nave, buque.- 12. Final de
infinitivo. Pasearás de noche por las calles. Posesivo.- 13. Conso
nante.  Nombre del avión Cessna T.41 (pl). Matrícula,- 14. Desde
abajo, helicóptero Hughes H.55. Radar submarino.

SOLUCION AL CRUCIGRAMA 5)94

Horizontales:
1.  Casco. Madge.- 2. C. Shackleton. 5.- 3. HS. Abriesen, HA.- 4.
Apa.  Seoras. Cub.- 5. taiF. Twin. Oler.- 6. orreC. An. Apoye.- 7
Vanos. amerC.- 8.  Iscar. Caruo.- 9. Nenes. St. Serba.- 10. Orar.
areC.  Non.- 11. noC.aracuP. SAR.- 12. Es. Clamaras. Se.- 13S.
Sabreliner. 5.- 14. Rosae. Aaron.

cubo de los radios, podremos decir:
()3  +  (1)3  +  (93+  (93=  (x-1

Desarrollando la ecuación llegaremos a
21x2 + Qx + 22 =  2x3.
Por tanteo y lógica x ha de ser mayor de
10 y  menor de 20 y hallaremos que se
cumple la ecuación para x =  11
Luego los diámetros son 11, 1213 y 14cm

2.- ¿De qué has hecho la pieza?

PROBLEMA DEL MES,
por  MIRUNI.

Un número está formado por dos cifras
cuyos  valores absolutos suman 10.
Invirtiendo el orden de esas cifras resulta
un nuevo número que si le restamos 4 es
cinco  veces el primero. ¿Cuál es ese
número?

SOLUCION AL PROBLEMA
DEL MES ANTERIOR

Los  diámetros  son:  11,  12,  13  y  14
centímetros.
Si llamamos X al diámetro de la bola más
pequeña  y  teniendo en cuenta que los
pesos  están  en  relación  con  los
volúmenes de las bolas y por tanto con el

P

NOTA VA

3.- ¿Dónde se dejó las alas?

CRUCIGRAMA  6/94, por  EAA.

1  2  3  4  5  6  7  8  9  10  11  12 13  14

2

3
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11
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