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AVISO A LOS NAVEGANTES

—No somos nada, Don Ginés.
— Y menos seremos si no dejamos recuerdo de lo que
bemos vivido en tantos afios.

Con estas consideraciones del novelista_Juan Valera pretendemos desper-
tar los dnimos de los viejos aviadores para que colaboren en la recopilacion
v posterior publicacion de anécdotas y sucesos ocurridos durante nuestra vi-
da aeronautica. :

Diversas entidades se vienen dedicando desde hace anos a difundir la
Historia de nitestra Aviacion con éxito y rigor indiscutible, reflejando en do-
cumentos y relatos la enorme evolucion que ha experimentado a lo largo de
los anos: el gigantesco paso desde la Bucker basta el 747 o el F-18. Y noso-
tros, no lo olvidemos, hemos stdo los protagonistas de esta transformacion.

Acompanando a la Historia, con mayiscula, de la Aviacion existe otra,
con miniscula, que relata bistorietas, anécdolas, disparates, «manchadasv,
elc. que, jocosos unas veces y trdgicos otras, reflejan con veracidad el lado
bumano y entraniable de la Aviacion que nos ha tocado vivir y, en gran
parte, hemos modelado a nuestro modo.

Con el respaldo del Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas y de la
Revista de Aerondutica y Astrondutica, un reducido grupo de aviadores ve-
teranos nos hemos propuesto llevar a cabo esia recopilacion, scontamos coin
tu ayuda. Invitamos a remitir sus relatos a todos aquellos que han becho del
aire su profesion y vida: pilotos, navegantes, mecanicos de las ramas civil,
militar, deportiva, general: paracaidistas, entusiastas del ultraligero, globo o
parapente.

Este ofrecimiento puede también dar salida a escrilos de companeros que
en momentos de afioranza redactaron sus smemorias» que luego nunca fue-
ron publicadas y que reposan abora en el fondo de un cajon.

Animate. Al redactar ajiistate, en la medida postble, al modelo que apa-
rece y envia tu «rollo» a

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA
Seccion <Anecdotario Aeronautico»
C/ Princesa, 88, bajo 28008 Madrid

Un abrazo

BarpoMero MoNTERDE Fornos, comandante de Iberia. Reserva.
. Cartos Gagcia-VErpuGo, coronel de Aviacion. Reserva.

RELATO AERONAUTICO

Fecha: ....... o de 19..... Lugar, trayecio o ruta.

Clase de vuelo o tipo de misién:

Tipo de Avién: Unidad, empresa o aeroclub:

Tripulacién:

Personal a bordo o festigos:

Meteorologia:

Ofros datos (a ser posible, fotos):

DESCRIPCION:

(Detalla la accién en tiempo, espacio, meteo, lugar, circunsfancias. Lo mas minimo
puede resultar interesante. Utiliza los folios que estimes oportuna).

:Quieres que aparezca tu nombre en el relato? Si No
2 fue copare: :
En caso afirmativo firma de conformidad.
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Editorial
Software operativo

ACE doce afios que el Ejército del Aire
_ asumia la responsabilidad de operar y

= mantener un nuevo Sistema de Armas, periodo
mads que suficiente para entender en profundidad lo que
supone la operacién y logistica de un avién como el F-

- 18 y para revisar algunos de los planteamientos

iniciales tomados en base a la falta de experiencia. Ha
sido éste un periodo inevitable de madurez vy
aprendizaje sobre los propios errores que por otra parte
constituye el camino légico hacia el progreso.

Una de las disciplinas donde el Ejército del Aire mds
ha avanzado en este proceso autodidéctico ha sido en el
terreno del software (SW) embarcado. Lleva tiempo
descubrir la importancia real que la informética adquiere
en los nuevos Sistemas de Armas al condicionar de
forma decisiva su capacidad operativa; lleva tiempo
entender en toda su dimensién conceptos como
«configuracion flexible», dadas las posibilidades del
SW para dotar a un avién de capacidad de crecimiento
casi ilimitada, y lleva su tiempo descubrir que la falta de
control de este software es una sutil y encubierta
vulnerabilidad que en el mejor de los casos se convertird
en una dependencia estratégica inaceptable.

Sélo la experiencia ha podido llevar al Ejército del
Aire a conclusiones de este tipo:

- El crecimiento via Software de las posibilidades de
un avion, es imprevisible, capaz de desbordar incluso
los pronésticos de la US Navy.

- El Software no sélo es capaz de mejorar las
capacidades de un sistema sino de limitarlas en el
grado que se desee. Un mismo equipo puede

| comportarse de forma muy diferente montado en un

avion de la US Navy que en uno del Ejército del Aire,
y nadie llegard a percibirlo si se carece de medios para
comprobarlo.

- El crecimiento SW al igual que el de un ser
humano, implica aumento de tamafio y actividad
intelectual, conceptos que aqui se traducen por
memoria y capacidad de proceso. La demanda SW que
una fuerza como la US Navy requiere para mantener
sus Sistema de Armas actualizados le exige entrar en
una dinimica de renovacién de componentes
(ordenadores, procesadores, buses..) cuyo costo resulta
insostenible a cualquier Fuerza Aérea con dimensiones
y requisitos discretos,

- La modificacién del SW embarcado implica
modificaciones no menos importantes y costosas en
numerosos elementos del apoyo logistico (equipos de
linea, bancos de mantenimiento, simuladores,..) que
habrdn de tenerse muy en cuenta a la hora de ponderar
coste-eficacia en tareas de mantenimiento de SW.

™% L Programa F-18 ha servido para desvelar

E estos y otros elementos de juicio muy valiosos

¢ para poner de manifiesto las reglas de un

Jjuego que no favorecia especialmente al Ejército del |

Aire. Pero la Instituci6én ha sabido reaccionar a tiempo
y a juzgar por los hechos, de forma satisfactoria y muy
esperanzadora. En el plazo de tres afios:

- Se ha adecuado la estructura Orgdnica del Ejército
del Aire con la IG 70-12 para posibilitar el apoyo
logistico de los Sistemas de Armas de alta tecnologia
en un drea tan concreta como es el Mantenimiento
Software,

- Consumada la separacion definitiva de la US Navy
en el drea de SW para el F-18, se aposté por potenciar
un centro de desarrollo de software nacional, que
atendiese de forma exclusiva los requisitos especificos
de nuestras FFAA y se le doté de lo recursos
materiales y humanos necesarios.

- Desde el mes de marzo de este afio los EF-18
vuelan con un nuevo Programa de Vuelo Operativo, el
«OFP-94E» desarrollado integramente por el «Grupo
de Informdtica» del CLAEX, siendo Espafa la tnica
nacion usuaria de F-18 que ha sido capaz de generar un
OFP nacional, a excepcién de EEUU.

QUI se enmarca el presente, la proyeccion al
futuro hay que buscarla en Programas como
4 el EF 2000 y posiblemente el FLA. La

decmon del Gobierno cuando hace muchos afios
decidié mirar a Europa por la via de la participacién
en Proyectos Multinacionales para conseguir su
Objetivo de Fuerza, pudo tener una base interesada de
politica industrial pero hay que reconocer que
demostré vision de futuro, si reporta al Ejército del
Aire el acceso transparente a las tecnologias de
sistemas esenciales y le permite desterrar por
completo una situacién de humillante dependencia
estratégica, ademds de esa continua lucha mendiante
limosnas tecnolégicas que a menudo termina en
portazo.
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CASA mantiene
la presion en
Asia

ompletada la entrega de

los 12 CN-235 M contra-
tados a la Republica de Corea
a finales del pasado ano, CA-
SA busca nuevos clientes en
el Sudeste asiatico y Oriente
Medio donde las expectativas
de mercado son todavia espe-
ranzadoras para el segmento
CN-235. Entre los posibles
clientes se cuenta Australia
que debe reemplazar en breve
su flota de 20 DHC-4 Caribou
y Emiratos Arabes con un re-
quisito para cuatro aviones de
Patrulla Maritima. Esta versién
del avion, “Persuader”, goza
de un mercado potencial es-
peranzador dada la versatili-
dad de su configuracion que le
permite asumir misiones de
Patrulla Maritima, Vigilancia,
SAR y Antisubmarina, depen-
diendo del equipamiento se-
leccionado. El Irish Air Corps
opera actualmente dos avio-
nes de Vigilancia Maritima pa-
ra el control de la Zona Econé-
mica Exclusiva de la CE, res-
ponsabilidad de Irlanda, en
misiones de Control Pesquero
ademas de Control de Trafico,
Vigilancia Antipolucién y SAR.
Un total de 210 unidades del
modelo CN-235 en sus distin-
tas versiones han sido vendi-
dos a 25 paises en todo el
mundo.

Francia: FLA o
Rafale

Francia puede abandonar el
proyecto FLA por proble-
mas para financiar este pro-
yecto junto al caza Rafale. Co-
mo alternativa se especula
con la posibilidad de adquirir
70 aviones C-130J cuyo costo
seria practicamente la mitad
de lo previsto por el mismo nu-
mero de unidades del FLA. El
Ministerio de Defensa francés

mantiene su interés por la op-
cién europea como tradicional-
mente ha demostrado a lo lar-
go de su historia aunque en
esta ocasion precisara un au-
mento de los presupuestos
previstos para los afos 2000-
2006 que le permitan abordar
ambos proyectos.

momento el arrendamiento
de aviones Tornado GR1
procedentes de la RAF asi
como personal de apoyo
hasta la llegada del EF 2000
y Francia, Dassault oferta el
Mirage 2000-5 cuyos proxi-
mos clientes seran Qatar y
Pakistan 0 a mas largo plazo

inventario actualmente es el
J-8 Finback, un desarrollo de
principios de los 60. La com-
pra por otra parte provoca
recelos entre los estados li-
mitrofes que ven en este in-
cremento de recursos una
amenaza potencial a consi-
derar.

Los presupuestos de Defensa pueden obligar a Francia a cancelar su participacion en FLA en defen-

sa del Raﬁn’e.

El contrato del
ano

miratos Arabes Unidos

decidira a finales de este
ano sobre el caza de inter-
diccion lejana que en nume-
ro de 80 unidades dotard su
Fuerza Aérea a finales de si-
glo. El contrato ha generado
una lucha sin cuartel entre
los candidatos y pude califi-
carse como el “Contrato del
Afo”. McDonnell Douglas
ofrece una version de su F-
15E Strike Eagle, mientras
Lockheed Martin ofrece su F-
16 de nuevo diseno con de-
pdsitos conformes en fusela-
je para incrementar el radio
de accion, el gobierno esta-
dounidense apoyara a sus
empresas levantando algu-
nas restricciones actualmen-
te existentes sobre arma-
mento avanzado, como el
misil AIM-120 AMRAAM. Bri-
tish Aerospace facilitaria de

su esperado Rafale. Rusia
intenta compartir con alguna
firma occidental su oferta del
Su-35, derivado del Su-27,
para aumentar las probabili-
dades de éxito.

China
interesada en
coproducir el
Su-27

hina busca la fabrica-

cién bajo licencia del
Su-27 Flanker, avién de su-
perioridad aérea que actual-
mente opera en nimero de
26 unidades producidas en
Rusia y entregadas reciente-
mente. La compra de un
considerable numero de uni-
dades por China supondria
un gran salto cualitativo en lo
que a capacidades de la
Fuerza Aérea se refiere pues
el caza mas moderno en su

La USAF
prolonga la vida
a sus “TALON”

Varios CoNsorcios se pre-
paran para ofertar un pro-
grama de extension de vida a
425 Northrop T-38 Talon de
los mas de 800 que la USAF
mantiene en inventario como
entrenador aéreo avanzado.
La ausencia en el mercado de
un avién econémico de altas
caracteristicas que pueda sim-
plificar la transicion de los nue-
vos pilotos de caza a los avio-
nes de la tercera generacion,
con pantallas en cabina y mo-
dernos sistemas de navega-
cién y armamento, hace que
los paises con material F-5 en
sus Escuelas de Caza (Cana-
dé, Espana y Taiwan por aho-
ra), se hayan decidido por ex-
tender su vida operativa y me-
jorar su avidnica ante la falta
de decision del mercado por
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cubrir un segmento que cada
dia se demuestra mas falto de
ideas nuevas. De los 3.805 F-
5/T-38 construidos, casi 1600
permanecen en servicio en 25
Fuerzas Aéreas por lo que el
mercado abierto a la moderni-
zacion de estos aviones se
presenta esperanzador.

Pruebas del
ASRAAM en F-16

ritish Aerospace Dyna-

mics fabricante del misil
ASRAAM, candidato a compe-
tir por el contrato del AIM-9X,
esta realizando vuelos cauti-
vos sobre F-16. La plataforma
se ha elegido en base a que la
configuracién en punta de pla-

o

Candidato a competir en EE.UU. por el contrato del AIM-9X, el
ASRAAM comienza sus vuelos en F-16.

no puede considerarse como
mas desfavorable comparada
con otras de la USAF destina-
do a equipar por problemas de
“flutter” y a la necesidad de
disponer de una avionica digi-
tal avanzada en que integrar
el misil. Durante las pruebas
se alcanzaron hasta +7 Gs y
1.6 M.

Primeros AMX
doble mando
para la FAl

L a Fuerza Aérea Italiana re-
cibe sus primeros aviones
AMX (T) doble mando, con
que llevar a cabo la conver-
sion de pilotos a la versién
monoplaza que dota actual-

mente 3 escuadrones operati-
vos. La FAI tiene establecido
un requisito para la compra de
136 aviones en total del mode-
lo AMX, de los cuales al me-
nos 10 doble mandos serédn
adaptados como entrenadores
ECM en sustitucién de los
Piaggio PD.808ECM, una
adaptacion a la Guerra elec-
trénica similar a la del Ejército
del Aire, CASA 212 del 408
Escuadron.

Nuevo
prototipo del
Antonov-70

NTONOV intentara salvar
| Programa An-70 cons-
truyendo en el plazo de seis
meses un nuevo prototipo con
que continuar los ensayos des-
pués de que el unico existente
se perdiese en su cuarto vuelo
de ensayos. El accidente tuvo
lugar al colisionar el prototipo
con el avion seguidor, un An-
72, mientras éste vigilaba la
maniobra de extension de los
flaps. El An-70 estaba llamado
a ser el competidor desde la
CEl, del C-130J y FLA durante
los préximos afos con unas
perspectivas de mercado real-
mente esperanzadoras en ba-
se a sus caracteristicas de
vuelo, carga y a las tecnologi-
as innovadoras con sus moto-
res tipo “propfan”.

Versidn doble mando del avion AMX previsto para entrenamiento avanzado y misiones ECM.

# La NASA atribuye el
accidente del avidn prototipo
X-31 a una acumulacion de
hielo en el pitot, que provocd
mediciones erréneas de la
velocidad en los sistemas de
Control de Vuelo, alterando
de forma brusca sus ganan-
cias. El Sistema de mandos
de vuelo eléctrico provoco la
pérdida de control del avion
y su pérdida, el piloto pudo
eyectarse.

# La USAF con Lockheed
Martin han abierto un Progra-
ma de modificacién y mejo-
ras para la flota de F-117
(avion stealth) para incorpo-
rar a las unidades existentes
todos los avances consegui-
dos en los Lltimos afios en el
drea de esta tecnologia. El
avion F-117 volé por primera
vez en 1981 por lo que aun-
que su configuracion sigue
siendo revolucionaria, fue
pionero de una generacion
de aviones que ha evolucio-
nando sensiblemente en este
tiempo, al igual que los siste-
mas de navegacion y arma-
mento con que se dotd en
aquel momento.

# La USAF planea modi-
ficar su flota de aviones cis-
terna KC-135 dotandoles de
dos puntos de suministro en
punta de plano compatibles
con aviones del tipo cesta-
lanza.

# Noruega busca sustitu-
to a largo plazo para su flota
de F-5y F-16A en los mer-
cados europeos y estadouni-
dense. Los fabricantes de F-
16, F-18, JAS-39 Gripen,
Rafale y EF 2000 han sido
invitados a suministrar infor-
macion con que elaborar un
estudio comparativo para
fundamentar la decision que
no se espera tenga lugar
hasta pasados unos anos.

¢ El Sea Harrier FA2,
version britanica del AV-8B
Plus, inicia su primer des-
pliegue operativo sobre el
portaeronaves HMS Illus-
trious después de haber con-
seguido la calificacion de lis-
to para el combate el pasado
ano.
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El consorcio
Bravia se
resquebraja

Los problemas economicos
y de certificacion que es-
tan asolando al Tu-204M, la
versién equipada con motores
Rolls-Royce RB.211-535E4
del Tu-204 como es de sobra
sabido, estan creando la dis-
cordia en el seno del grupo

Martinez Cabeza)

Bravia, formado por Fleming
Russian Investment, Tupolev y
Aviastar para su desarrollo y
comercializacion, si bien Rolls-
Royce contintia mostrando un
apoyo aparentemente incondi-
cional al programa en la espe-
ranza de que la certificacion
del Tu-204M llegue a ser reali-
dad en el curso de 1995.

La planificacién inicial conta-
ba con obtener la certificacion
del Tu-204 basico -equipado
con dos motores Aviadvigatel
PS-90A- a finales de 1992, pa-
ra obtener unos pocos meses
después la certificacion del
Tu-204M. A la hora de la ver-
dad, el citado Tu-204 basico
recibié su certificacién en la
CEl el 12 de enero pasado y
no esta ni mucho menos claro
que el Tu-204M pueda obtener
anéloga calificacion en el cur-
so del presente ano.

Debido a la existencia de
tan notorios retrasos, Fleming
Russian Investment paralizo

todas sus inversiones en el
programa durante unos seis
meses, y tal parece que las
actividades comerciales en las
ultimas semanas han estado
detenidas; las Unicas perspec-
tivas de ventas por el momen-
to proceden del mercado de la
CEl y afectan tan solo a la ver-
sién bésica equipada, como se
ha dicho, con motores PS-
90A. Se ha especulado en las
tltimas semanas con la posibi-

Muiltiples fisuras amenazan con derrumbar al consorcio Bravia, (J. A,

lidad de que Aeroflot se con-
vierta en el cliente “lanzador”
de la version Tu-204M, pero
no esta ni mucho menos claro
que vaya a suceder asi, por-
que a titulo de alternativa figu-
ra la posibilidad de alquilar
aviones A320 6 Boeing 737,
eso0 sin contar con las mas
que fundadas sospechas en el
sentido de que en caso de op-
tar Aeroflot por el Tu-204, lo
haria por la versién equipada
con motores rusos, mientras
es un hecho que no se registra
interés en Occidente por el Tu-
204M. Hay que considerar
ademds gque una vez obtenida
la certificacion de CEl para es-
te avion, su certificacion
FAR/JAR supondria unos 18
meses mas, lo que lleva muy
lejos en el tiempo su disponibi-
lidad para posibles clientes sin
contar con la incertidumbre
que arroja el desarrollo de los
acontecimientos en su derre-
dor.

% Version carguera
del Boeing 767

nited Parcel Service

(UPS) ha ejercido el ofi-
cio de cliente lanzador de la
version de carga del Boeing
767-300ER, disefada para
transportar 56 toneladas métri-
cas a una distancia de 3000
millas nauticas (5560 km.), la
cual cuenta con un volumen
disponible para carga en la ca-
bina de 457 metros cubicos y
un peso maximo de despegue
de 185 toneladas métricas.

La salida oficial de fabrica
del Boeing 767-300ER car-
guero debe tener lugar en el
curso del mes de mayo. Se
trata de una versién en la que
UPS participé directamente
en la definicion de su configu-
racion durante 1993 y 1994,
por lo cual cuenta con con-
ceptos propios de esa empre-
sa que no necesariamente tie-
nen por qué estar presentes
en otras configuraciones
cliente. Asi, la puerta de car-
ga del fuselaje posterior se ha
ensanchado hasta 3.4 m., la
usual red delantera de 9 g se
ha sustituido por un tabique
rigido, la cabina de vuelo se
ha equipado con asientos adi-
cionales, un “galley” y un la-
vabo y se han escogido los
motores General Electric
CF6-80C2 provistos con ca-
maras de combustion modifi-
cadas que reducen |las emi-
siones contaminantes de hi-
drocarburos libres en un 86%,
las de monéxido de carbono
en un 50% y las de oxidos de
nitrégeno en un 18%. En con-
creto, la opcién de una barre-
ra rigida de 9 g se eligio con
vistas a ganar como volumen
util el espacio que deberia ha-
berse dejado en caso de usar
red para tener en cuenta su
deformacion bajo carga; UPS
asegura que el espacio adi-
cional conseguido compensa
con creces el incremento de
precio originado por el empleo
de la barrera rigida.

Breves

4 Con fecha 2 de febrero
recibié el Dassault Falcon
2000 su certificado de aero-
navegabilidad estadouniden-
se de manos de la FAA. La
certificacion es FAR 25 revi-
sion 42 incluida.

4 Las dificultades econdé-
micas de la firma indonesia
IPTN generadas por el desa-
rrollo del N-250, en el cual
ya se han invertido 650 mi-
llones de délares antes in-
cluso del primer vuelo, han
desembocado en una decla-
racion oficial en el sentido de
que a partir del afio 2000 en-
tre el 10% y el 20% del capi-
tal de la empresa sera ofreci-
do a los inversores extranje-
ros. Habida cuenta de las
relaciones mantenidas en
los tltimos anos por IPTN,
las conjeturas apuntan en el
sentido de que Boeing y Bri-
tish Aerospace son los can-
didatos deseados por la Ad-
ministracion Indonesia para
esa participacion extranjera.

¢ KLM retiro el pasado
20 de enero el Ultimo de los
DC-10-30 de su flota, el PH-
DTC, que habia sumado un
total de 22 anos de servicio
hasta su ultimo vuelo regular
con esa compafia sucedido
el 17 de diciembre de 1994.

¢ Lufthansa ha decidido
adquirir veinte unidades del
Airbus A319 configuradas
interiormente para transpor-
tar 126 pasajeros y equipa-
das con motores CFM56-5A,
las cuales seran introducidas
en servicio entre mediados
de 1996 y finales de 1998,
reemplazando progresiva-
mente a los Ultimos Boeing
737-200.

¢ El prototipo y unico
ejemplar volable del De-
nel/ATLAS ACE, el demos-
trador tecnologico monomo-
tor presentado por la firma
sudafricana en Farnbo-
rough’94, resulté destruido
durante un aterrizaje sin rue-
das en el aeropuerto Jan
Smuts de Johannesburgo el
14 de febrero. La tripulacion
sufrio solo heridas leves.

¢ Los resultados econé-
micos obtenidos durante el
segundo semestre de 1994
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Alianza de
British
Aerospace y ATR
en el campo de
los aviones
regionales

| 26 de enero se produjo el

anuncio oficial por parte
de British Aerospace acerca
de su esperada alianza con el
consorcio franco-italiano ATR,
firmada el dia anterior, sobre
la cual se venia especulando
desde tiempo atrds, alianza
que todavia debe ser objeto
de anélisis por parte de los or-
ganismos competentes de la
CEE y que sera confirmada a
todos los efectos oficiales si,
COmo se espera no surgen
problemas, a finales del pre-
sente mes de abril. En princi-
pio, las actividades abordadas
en comun han sido las de mar-
keting, ventas y asistencia téc-
nica referentes a los productos
de ATR, Jetstream y Avro, fi-
jandose la sede del grupo en

agrupacion de las actividades
de British Aerospace y ATR en
el terreno regional se confir-
man, el primer avién lanzado
por el grupo seria el largamen-
te esperado ATR82. Siempre
segun esas fuentes, y a pesar
de que la participacion de sus
tres miembros, Aérospatiale,
Alenia y British Aerospace se-
ré a partes iguales, la firma bri-
tanica parece ser la destinada
a cargar de entrada con la pe-
or parte, puesto que el Jetstre-
am 61 sera cancelado y su li-
nea de produccion de Prest-
wick se cerrard en el curso de
los préximos doce meses, tras
de concluirse entre cuatro y
seis unidades que figuran muy
avanzadas en produccion y
que se entregaran a un unico
cliente, con la pérdida de 1000
puestos de trabajo entre esa
factoria, la de Woodford y la
de Chadderton, esta Ultima en-
cargada de producir los fusela-
jes del Jetstream 61, como
consecuencia a corto plazo,
aunqgue las cuentas de British
Aerospace mejoraran en apro-

El Jetstream 61, la mds que probable primera victima del acuerdo en-
tre British Aerospace y ATR. (J. A. Martinez Cabeza)

Toulouse. El tema de las acti-
vidades de produccién de
aviones no ha sido atn exami-
nado, y probablemente cual-
quier accion en ese terreno
dependera de los resultados
que se obtengan en los cam-
pos anteriormente citados.

Si los datos conocidos y los
rumores provocados por la

ximadamente 50 millones de
Libras Esterlinas en el gjercicio
1995. Es evidente, por su-
puesto, que los Jetstream 51 y
Jetstream 71 pasarén a engro-
sar la lista de proyectos can-
celados de British Aerospace,
pero también se sabe que Bri-
tish Aerospace quiere ver al
ATR82 cancelado como con-

trapartida por su actitud elimi-
nando al Jetstream 61 como
competidor del ATR72 que es.

El Jetstream 41, en base a
su capacidad -30 pasajeros- y
a su situacién en el mercado,
no se deberia ver afectado por
los acontecimientos. De hecho
British Aerospace intenta ase-
gurarse la venta de la produc-
cion completa de este avion
correspondiente a los préxi-
mos tres anos. El Jetstream
41% cop6 el 59% del mercado
de su categoria durante 1994
con 67 ventas en firme y 35
opciones, y la tltima operacién
registrada es la venta de 10
unidades a la compania cana-
diense Air Atlantic.

En lo que al Jetstream 31
concierne, la palabra cancela-
cion no se ha mencionado re-
ferida a él, pero en realidad no
cuenta ahora mismo con ven-
tas aunque se asegura que
continuaran fabricandose uni-
dades siempre que haya de-
manda. Evidentemente ni el
Jetstream 31 ni el 41 son com-
petidores de los productos de
ATR; es el avién que podria ri-
valizar con ellos, el Jetstream
61, quien figura como presun-
to eliminado por el acuerdo
con ATR.

Lanzamiento del
PW4098

ratt & Whitney se propone
lanzar el motor PW4098
de 44450 kg. de empuje con
vistas a convertirlo en opcién
para propulsar las versiones
de mayor peso del Boeing
777, que estardn cercanas a
las 300 toneladas métricas de
peso maximo de despegue.
Aungue Boeing mantiene re-
servas a la hora de opinar so-
bre esas variedades del 777,
se sabe que la existencia de
tal categoria de motor le per-
mitiria ofrecer una version del
777B con un alcance de unos
14250 km. y otra para 450 pa-
sajeros y un alcance de 10200
km.

Breves

por Fokker, han desemboca-
do en la decision de proceder
a una nueva reduccion de
plantilla durante 1995 cuya
cuantia sera de 1200 emple-
ados. La firma holandesa al-
canzo el final de 1994 con
8500 empleados en plantilla,
cuando unos pocos anos
atras contaba con 12500 y se
propone llegar al final de
1996 con sélo 6700 perso-
nas en nomina.

¢ Un estudio llevado a
efecto en los Estados Unidos
en el cual se han examinado
los accidentes de helicop-
teros monomotores acaeci-
dos durante seis afos, ha
mostrado que en un 20% de
los casos la causa estuvo en
fallos del rotor de cola. De
ellos se dice que un 68% po-
drian haber sido evitados
mediante el empleo del siste-
ma NOTAR (NO TAil Rotor)
desarrollado por McDonnell
Douglas Helicopters.

+ Swissair, cuyo pais de
origen no pertenece a la
CEE, esta buscando procedi-
mientos para no quedar al
margen de |a aviacion co-
mercial europea. Entre las
iniciativas examinadas figura
la adquisicién de una parte
del capital de la compafia
belga Sabena, que podria
ascender al 49-49.9%, com-
pania que mantuvo un impor-
tante déficit en 1994 y nece-
sita una ampliacion de capital
del orden de los 187 millones
de dodlares.

4 Problemas para el
An-124. Las compaiiias de
transporte aéreo occidenta-
les usuarias del Antonov
An-124 estan criticando du-
ramente el comportamiento
de los motores Zaporozh-
ye/Lotarev D-18T que lo
equipan. En apariencia, el
problema de entrada en pér-
dida en uno de los D-18T
del An-124 compareciente
en Farnborough'88 no fue
un hecho fortuito y aislado,
sino mas bien un aviso que
mostraba lo “delicados” de
funcionamiento que son los
motores D-18T (ver el arti-
culo An-124 y An-225: Gi-
gantes y hermanos en RAA
n% 609).
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DUSTRIA Y TECNOLOGIA

% Posible ampliacion
de las unidades de
produccion del B-2

ientras se consideraban

los requisitos asociados
a la fuerza de bombarderos de
largo alcance, el Departamento
de Defensa de EE.UU. ha soli-
citado a los fabricantes que
mantengan abierta la cadena
de montaje del B-2.

El objetivo de fuerza actual,
basado en 20 unidades del B-
2, 95 del B-1 y 66 del B-52, po-
dria ser sustituido por dos nue-
vas opciones de ampliacion de
la flota de bombarderos estra-

ingenieria a incorporar en la fa-
se de produccion.

El presupuesto necesario
para la ampliacion de la flota de
bombarderos B-2 es muy simi-
lar al necesario para su progra-
ma rival, el desarrollo de tres
nuevos portaviones para U.S.
Navy, pero requeriria, segln la
U.S.AF., desembolsos adicio-
nales en conceptos de tripula-
cion, equipamiento de aerona-
ves, instalaciones de repara-
cion y flota de apoyo.

Caso de no producirse la
ampliacion de las 20 unidades
contratadas hasta la fecha, se
realizara un estudio detallado
de la capacidad industrial exis-

La revisién del objetivo de fuerza de bombarderos estratégicos de la
U.SA.F., podria derivar en la duplicacion del mimero de wunidades de
produccion del B-2.

tégicos. En ambas opciones se
establece la necesidad de con-
tar con un total de 40 B-2.

La ampliacién del nimero de
unidades de produccion, de las
que se han entregado dieciséis
hasta la fecha, se realizaria de
forma que se completara la en-
trega de un total de 40 unida-
des en el ano 2014,

El precio por unidad adicio-
nal y apoyo logistico asociado,
estimado en 570 millones de
dolares U.S. por Northrop
Grumman, es inferior a la valo-
racion de la U.S.A.F., que esta-
blece un precio unitario de 630
millones mas realista al incluir
ademas del apoyo logistico,
una prevision de cambios de

tente, con potencial de utiliza-
cion en el futuro en las areas
de diseno, desarrallo y produc-
cién de bombarderos.

Evaluacion

operativa del
sistema de defensa

aérea Rapier 2000

on el fin de realizar prue-

bas finales de evaluacion
operativa durante un periodo
de seis meses, la RAF desple-
gara proximamente en Alema-
nia seis unidades del sistema
de defensa aérea RAPIER
2000.

El RAPIER 2000 es un siste-
ma aerotransportable disenado
por British Aerospace para
contrarrestar ataques proce-
dentes de misiles crucero, heli-
copteros de atague, aeronaves
a baja cota con sistemas de
seguimiento del terreno y vehi-
culos de control remoto.

El sistema, del que se han
adquirido un total de 57 unida-
des para la RAF y la artilleria
antiaérea del ejército britanico,
se compone basicamente de
un lanzador, un radar tridimen-
sional de vigilancia y un radar
de seguimiento instalados en
un trailer.

El lanzador, desarrollado por
British Aerospace, tiene capaci-
dad para un total de ocho misi-
les aire/suelo y esta dotado de
un sistema electro-6ptico de vi-
gilancia y de un sistema de se-
guimiento de imagenes infra-
rrojas.

El radar tridimensional, desa-
rrollado por Siemens Plessey
proporciona capacidad de se-
guimiento simultaneo de hasta
75 blancos y dispone de un
programa para asignar priori-
dades de forma automatica.

La adquisicién y seguimiento
se realiza mediante un radar,
con capacidad todo tiempo, de
GEC-Marconi capaz de realizar
adquisicion de dos blancos si-
multdneamente en ambiente
electronicamente perturbado.

El objetivo de las pruebas a
realizar es valorar, en entomo
proximo al real, la efectividad
del sistema y sus medios de
apoyo y determinar, si es preci-
so los cambios de ingenieria
hardware y software a incorpo-
rar antes de la entrada definiti-
va en servicio prevista para pri-
meros del ano 1996.

Fallos en servicio
de los motores
F101/F110/F118

La U.S.AF. ha tomado ac-
ciones para devolver al es-
tado de utiles para el servicio,
los cerca de 250 motores

F110-129, fabricados por Ge-
neral Electric, cuya operacion
fue restringida tras conocerse
los resultados de la investiga-
cion efectuada tras la pérdida,
el pasado mes de enero, de un
F-16D que operaba en la base
de Spangdahelm (Alemania).

Segun los resultados de la
investigacion del accidente, la
pérdida de la aeronave se pro-
dujo como consecuencia del
rapido desarrollo de dafos ori-
ginados por la ingestién de al-
gun objeto extrafo al sistema.

La vuelta al servicio de los
motores F110-129 afectados
requerira la inspeccion minu-
ciosa de los dlabes del fan del
compresor. Asi mismo, se han
aumentado las zonas a inspec-
cionar en las inspecciones
post-vuelo, se han reducido los
limites de aceptacion de dafios
producidos en los dlabes y se
ha limitado la posibilidad de re-
paracion de los mismos.

La retirada temporal del ser-
vicio, que afecto también a
otros usuarios del sistema, se
produjo poco después de ha-
berse establecido en 700 horas
de operacion el limite de vida
de los dlabes del fan del com-
presor tras el accidente, en oc-
tubre de 1994, de un F-16C de
la base de Hill (Utah, EE.UU.).

En ambos casos, la investi-
gacion se dirigio inicialmente a
la turbina de alta presion, mo-
dulo cuyo fallo originé en octu-
bre de 1994, la retirada tempo-
ral del servicio de 500 unidades
pertenecientes a las siguientes
familias de motores:

- F110-GE-129 y -100 que
equipan el F-16.

- F118-GE-110 que equipan
los B-2A.

- F101-GE-102 que equipan
los B-1B.

- F110-GE-400 que equipan
los F-14 de U.S. Nawvy.

Los fallos de la turbina de al-
ta, originados por la aparicion
de grietas en el sello de sepa-
racion de los discos de turbina
nldmeros 2 y 3 como conse-
cuencia de la acumulacion de
esfuerzos térmicos, se han co-
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Cerca de 250 motores FI110-GE-129 con los

iios en los dlabes del fan del compresor.

rregido mediante el redisefio
de los discos de sellado de su
eje trasero. Mediante el nuevo
disefio se trata de evitar la pro-
pagacion de las grietas origina-
das por esfuerzos térmicos,
que desde 1988 han originado
la pérdida de un total de ocho
aviones.

% Programa de

actualizacion de la
avionica del
Rockwell B-1B

Tras la realizacién de las
pruebas en vuelo de la pri-
mera fase del programa CMUP
(Conventional Mission Upgrade
program), cuyo objetivo es la
integracion del TMD (Tactical
Munitions Dispenser) en el
bombardero B-1B de la
U.S.AF., en breve se iniciaran
las fases posteriores con el fin
de dotar al sistema de capaci-
dad todo tiempo y mejorar su
sensor RADAR vy los sistemas
de comunicaciones y contra-
medidas electrénicas.

La integracion del TMD pro-
porciona al B-1B una elevada
capacidad de fuego contra

blancos fijes y méviles, debido
a la posibilidad de combinar el
lanzamiento simultdneo de
bombas de racimo de los tipos
CBU-89, -87 y -97.

La integracién del JDAM
(Joint Direct Attack Munition)
en el Rockwell B-1B, objetivo
del CMUP para el afio 2001,
requeriré la incorporacion de
un bus digital de datos tipo
MIL-STD-1760 que permita la

502

que va equipado el F-16 serdn inspeccionados en busca de da-

comunicacion entre el arma-
mento avanzado y el sistema
de avidnica.

La capacidad de proceso re-
querida para cumplir los requi-
sitos del CMUP, podria supo-
ner la sustitucion de los orde-
nadores de misién del sistema
de avidnica. Entre los ordena-
dores candidatos para equipar
el B-1/JDAM se encuentran los
disefiados para equipar el caza

F-22 y el helicoptero coman-
che.

En el programa de integra-
cién del JDAM se incluye un
estudio de viabilidad de un sis-
tema de suelta de armamento
apoyado en senales GPS, si-
milar al GATS (GPS Aided Tar-
geting System) desarrollado
para el bombardero B-2. Este
sistema incluiria la capacidad
de transferencia al armamento,
de datos de posicion del blanco
a través del bus de datos MIL-
STD-1760.

La calidad de presentacion
de mapas del terreno sera me-
jorada aumentando la fidelidad
del Radar de Apertura Sintética
fabricado por Westinghouse, y
la mejora del sistema de comu-
nicaciones se basara en la inte-
gracion del equipo de radio
AN/ARC-210 de Rockwell Co-
llins.

Las Ultimas fases del CMUP
podrian incluir la integracion de
sistemas como el JSOW (Joint
Stand-Off Weapon) y el TS-
SAM (Tri-Service Standoff At-
tack Missile).

De vital importancia, se con-
sidera la mejora del sistema de
contramedidas electrénicas
ALQ-161 para adaptarlo a las
necesidades derivadas de las
amenazas actuales.

3

e

cae
:
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Tras la integracion del Dr'.dspensador de Municion Tdctica en el Rockwell B-1B, se inicia un ambicioso pro-
e

grama de modernizacicn

su sistema de avidnica.
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Mision
astronomica del
Endeavour

a misidén mas larga de un

transbordador norteameri-
cano, prolongada incluso un
dia mas de lo previsto, se ini-
cio a las 06:38, hora espaio-
la, del dos de marzo con En-
deavour, tripulado por Ste-
phen Oswald, comandante,
William Gregory, piloto, Wen-
dy Lawrence y Tamara Jerni-
gan, astronautas, y los espe-

to desde Cabo Caiiaveral.

cialistas de mision John Grus-
feld, Samuel Durrance y
Ronald Parise. Su principal ta-
rea era desarrollar observa-
ciones astronémicas en ultra-
violeta con el laboratorio As-
tro-2, valorado en 195
millones de délares, comple-
mentando observaciones del
telescopio espacial Hubble y
aportando informacién sobre
formas de galaxias cercanas,
propiedades de las estrellas
gigantes, evolucion de las ne-
bulosas y caracteristicas de la
materia oscura intergalactica.
Para ello Astro-2 cuenta con
tres telescopios, instalados en
la bodega del transbordador,
uno de los cuales present6
problemas en su despliegue,
que pudieron ser corregidos
desde el control en tierra.

Transbordador espacial Endeavour en el momento del lanzamien-

‘ El catalogo incluia mds de | en tres etapas. La primera es- |

500 cuerpos espaciales, en-
tre los que el mas lejano ana-
lizado era el quasar HS-
1700+64, situado a 10.000
millones de afnos-luz, con el
fin de calcular la materia invi-
sible existente en el medio in-
tergalactico, una mezcla de
hidrégeno y helio equivalente
a un 90 por ciento de la masa
del Universo. También detec-
taron una inmensa Superno-
va, formada hace 50.000
anos tras la explosion de una
estrella.

Asimismo, Astro-2 siguié
una explosion volcanica aca-
ecida durante su permanen-
| cia en el espacio en el satéli-
| te jupiterino lo, con objeto de
comprobar como afectaba la
erupcion a la atmosfera del
satélite.

Paracaidas
espanoles para
Ariane 5

IMSA, Confecciones Ma-

drilefas S.A., ha fabrica-
do los paracaidas para reen-
trada de los motores auxilia-
res de Ariane 5. Este vector
lleva dos cohetes de 41 tone-
ladas recuperables tras el lan-
zamiento y CIMSA ha disena-
do los equipos para aterrizaje

ta constituida por un paracai-
das de 12 metros cuadrados,
encargado de estabilizar el
cohete que entra en la atmos-
fera dando tumbos, y abrir
otros tres que frenan el cohe-
te y extraen el principal, de
1.800 metros cuadrados. Jun-
to a los paracaidas, CIMSA
ha disenado los sistemas piro-
técnicos encargados de libe-
rarlos.

El proyecto ha sido desarro-
llado en cooperacion con el
Instituto ruso para el Desarro-
lio y Tecnologia de los Para-
caidas por un contrato de la
Agencia Europea del Espacio.

Nueva mision
americana a la
Luna
ASA ha anunciado el en-
vio en 1997 de una nue-
va sonda a la Luna, Lunar
Prospector, la tercera dentro
de su programa Discovery de
misiones mas peqguenas, eco-
némicas y de rapido desarro-
llo para explorar el Sistema
Solar, gue se llevan adelante
seglin los planteamientos del
administrador Goldin.

De la evolucion a la baja de
los costes da idea el hecho de
que, hasta comienzos de esta
década, NASA no se plantea-
ba que una mision interplane-
taria se pudiera afrontar por
menos de 1.000 millones de
ddlares. La nueva filosofia de
Goldin abrio el camino a nue-
vos conceptos que bajaban
los costes a 150 millones.
Ajustando mas aun, se va a
conseguir que Lunar Prospec-
tor se construya por 59, inclu-
yendo el lanzador, mas barato
aun que Clementine, la prime-
ra sonda de los proyectos con
el nuevo concepto Discovery.

El nuevo vehiculo debe me-
dir la composicion quimica y
presencia de hielo en los cra-
teres de las zonas oscuras
proximas a los polos de la Lu-
na.
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Hubble descubre
oxigeno en un
satélite de Jupiter

uropa, satélite de Jupiter

de tamanio similar a la Lu-
na y que tiene la superficie
parcialmente cubierta de hie-
lo, tiene oxigeno en su atmos-
fera, segun ha puesto de ma-
nifiesto un estudio especifico
desarrollado por cientificos de
la Universidad John Hopkins
con datos tomados por el es-
pectrégrafo de alta resolucion
del telescopio espacial Hub-
ble. La capa de oxigeno es
muy fina y la presion atmosfé-
rica es cien mil millones de
veces menor que en la Tierra.
La temperatura en Europa lle-
ga a alcanzar los 145 grados
bajo cero, lo que hace muy di-
ficil la existencia de cualguier
forma de vida.

Este es el cuarto satélite del
Sistema Solar en el que se ha
detectado atmosfera. Los
otros tres son lo, de Jupiter,
Titén, de Saturno y Triton, de
Neptuno.

v

Aportacion
espanola a las
misiones Soho-
Cluster e Iso

Tres instrumentos cientifi-
cos desarrollados en Es-
pana iran embarcados en la
sonda Soho (Observatorio So-
lar y Heliosférico) con destino
al Sol, en paralelo con el pro-
grama americano Cluster, para
medir la temperatura y compo-
sicion del astro, su evolucion y
la energia que libera hacia
nuestro planeta. Soho debe
ser lanzado en octubre con
Atlas Centauro |l, alcanzando
cuatro meses despues su orbi-
ta definitiva a 1,5 millones de
kilometros de la Tierra y 148,5
del Sol, un punto donde se
equilibran las fuerzas gravitato-
rias de ambos cuerpos.

Soho es el primer satélite




Sohao, el primer satélite cientifico en el que ha participado Espaiia
desde el diseno inicial.

cientifico en el que ha partici-
pado Espana desde el disefio
inicial. Lleva equipos para de-
sarrollar once experimentos
sobre el Sol: heliosismologia,
cronosfera y viento solar. A
bordo iran los sistemas espa-
noles Golf (Oscilaciones Glo-
bales a Baja Frecuencia) y
Virgo (Variacion de la Irradia-
cion Solar y Oscilaciones Gra-
vitatorias), cuya mision es es-
tudiar a partir de las ondas so-
lares la composicion quimica
y dinamica del astro, presion,
temperatura, composicién y
densidad. El primero es un
espectrometro de alta resolu-
cion, capaz de medir oscila-
ciones en la capa superficial
de un milimetro por segundo.
Virgo lleva sensores opticos
para medir la luminosidad so-
lar con gran exactitud. La in-
version para su desarrollo ha
sido realizada por la Comision
Interministerial de Ciencia y
Tecnologia, CICYT, por un
importe de 680 millones de
pesetas. En sus fases de di-

sefio e industrial han interve-
nido el Instituto Astrofisico de
Canarias, IAC, la Universidad
de Alcala de Henares, CASA
y CRISA, cooperando diver-
sas instituciones cientificas
europeas. A esta participacion
en Soho se unen otros pro-
yectos de la Universidad de
alcala de Henares y Alcatel
Espacio que suman 280 millo-
nes de pesetas.

Teodoro Roca, responsable
cientifico de los equipos, antici-
pa que, gracias a este proyec-
to, en los proximos meses ten-
dremos oportunidad de cono-
cer con precision el tipo de
reacciones que se producen
en el ndcleo y la superficie del
Sol y su influencia directa en la
Tierra.

El proyecto americano com-
plementario Cluster consta de
cuatro pequenos satélites que
seran lanzados coordinados
con Soho para medir la mag-
netopausa de la Tierra.

Respecto a Iso, que se es-
pera sea lanzado en septiem-

bre con el primer vuelo de
Ariane 5y tras dos anos de re-
traso sobre el calendario ini-
cial, se trata de un telescopio
de 60 cms., refrigerado criogé-
nicamente, cuya construccion
ha supuesto un importante re-
to cientifico y tecnoldgico. De-
be permitir observar el Univer-
so en la banda infrarroja casi
inexplorada, con objeto de de-
tectar objetos frios en el Uni-
verso, cuya radiacion se pro-
duce en esa banda. En este
observatorio ird el espectrofo-
tometro infrarrojo Isophot-B,
que ha sido construido por
CASA con una inversion de la
CICYT de 210 millones de pe-
setas, bajo especificaciones
cientificas de IAC, Instituto As-
trofisico de Andalucia, I1AA, e
Instituto de Optica “Daza Val-
dés”, CSIC.

Segun los responsables de
CASA, la construccion de este
critico equipo ha sido muy
compleja, dado que exige una
gran estabilidad de operacion
a una temperatura de 3 gra-
dos Kelvin y debe funcionar
cuatro millones de veces du-
rante la vida Util del telescopio
espacial. El centro de segui-
miento de este programa
cientifico estara instalado en
la estacion de seguimiento de
ESA ubicada en Villafranca
del Castillo (Madrid).

Nuevo
lanzamiento del H-
2 japonés

| 18 de marzo Japon de-

sarrollo desde Tanegashi-
ma con éxito, después de dos
aplazamientos desde el 1 de
febrero por diversos proble-
mas, el tercer lanzamiento,
-segundo operativo-, en la vi-
da de su mayor lanzador, H-2,
llevando a bordo dos satélites.
Con este lanzamiento, valora-
do en 1.000 millones de ddla-
res, NASDA considera que ha
dado un paso decisivo para
asentarse en el mercado de
grandes lanzadores.

€ Creado un registro
nacional de objetos es-
paciales. Espafa ha crea-
do su propio registro de
objetos espaciales, al obje-
to de catalogar todo tipo de
sistemas que sean lanza-
dos al espacio y cuya pro-
piedad corresponda a
nuestro pais. Este registro
incluira los satélites Hispa-
sat, asi como los futuros
Minisat y lanzadores que
se pongan en orbita, e in-
cluira pais, fecha y lugar
de lanzamiento, nombre y
caracteristicas del objeto,
asi como su mision.

¢ Prorrogado el
acuerdo chino-estadou-
nidense sobre lanza-
mientos espaciales. A
mediados de marzo, China
y Estados Unidos proce-
dieron a prorrogar durante
siete anos mas el protocolo
comun de 1989 para servi-
cios de lanzamientos co-
merciales, que se vio par-
cialmente incumplido por
las sanciones a China tras
los sucesos de Tianamen.
Este acuerdo regula el ac-
ceso de China al mercado
internacional de lanza-
mientos comerciales y al-
quiler de servicios en sus
satelites, de forma que los
precios fijados por este pa-
Is no produzcan distorsion
frente a los demas compe-
tidores en esta actividad.

® NASA reorganiza
sus efectivos. El adminis-
trador de NASA esta po-
niendo en marcha un pro-
grama de reduccién y or-
ganizacion de la agencia
que supondra: la pérdida
del 20% de los empleos en
el programa de lanzadores
(actualmente 30.000), re-
duccion inferior a la que se
puede producir en el Cen-
tro de Vuelo Espacial God-
dard; el Centro de Investi-
gacion Ames se dedicara
integramente a aerondauti-
ca y su personal cientifico
sera asignado a otros cen-
tros.
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PAnORAMA DE 1A +TAN

% Asociacion para la paz

El Sr. Luik, ministro de Asuntos Exteriores de Estonia, visité el
Cuartel General de la OTAN el dfa 1 de marzo para aceptar el Pro-
grama de Asociacion Individual de su pais. Con Estonia son doce
los paises que tienen aprobado su PAI que serd revisado y actuali-
Zzado anualmente.

¥ La ampliacion de la Alianza

El vicepresidente de los EE.UU. se dirigid a los representantes
permanentes de los pafses aliados en una sesion extraordinaria
del Consejo del Atldntico Norte reunido con este fin el dia 27 de fe-
brero de 1995. El Sr. Gore se entrevistd también con el Secretario
General y mantuvo una reunion con quince embajadores de paises
socios de la APA. El vicepresidente explico los ultimos pasos da-
dos para establecer unas relaciones méds estrechas entre los
EE.UU. y Rusia y entre este pals y la OTAN y dijo que después de
las productivas y Utiles conversaciones mantenidas en Washington
entre el Secretario de Estado adjunto Strobe Talbott y su homdlogo
ruso Mamedov y el viceministro de Defensa Kokochine, se demos-
trd la necesidad de «definir claramente las relaciones entre Rusia y
la OTAN». El Sr. Gore espera que Rusia firme pronto su Programa
de Asociacion Individual (PAl) y que se convierta asf en un socio,
pero independientemente de ese hecho siempre existird la necesi-
dad de «un proceso continuo con objeto de estrechar y clarificar
las relaciones de Rusia con la Alianza». Muchos aspectos de esta
relacion estdn incluidos en el PAl y otros se tratardn fuera de la
APA. Este proceso se desarrolla «en paralelo» con la ampliacion
de la OTAN a sus vecinos del Este. Existen pues dos procesos,
explicé el vicepresidente, uno de ampliacién «sin veto de un pals
no miembro» y otro de elaboracion de «unas relaciones claramen-
te definidas y mds estrechas entre la OTAN y Rusia y entre los
EE.UU. y Rusia».

% Noticias varias

Por Real Decreto 165/1995, de 3 de febrero, fue ascendido al
empleo de teniente general del Cuerpo General del Ejército del Ai-
re el general de division Santiago Valderas Canestro que continta
como Representante Militar ante el Comité Militar de la Organiza-
cion del Tratado del Atléntico Norte y Delegado Militar en la Repre-
sentacién Permanente de Espafa en el Consejo de la Union Euro-
pea Occidental.

El dia 29 de octubre de 1994 se hizo cargo del puesto de direc-
tor adjunto para la Division de Comunicaciones y Sistemas de In-
formacion del Estado Mayor Internacional del Comité Militar de la
Alianza, el general de brigada del Cuerpo General de las Armas
Luis Feliu Ortega. Con la llegada del general Feliu se refuerza la
presencia espariola en ese Estado Mayor en el cual se encuen-
tran ademds destinados un coronel y un teniente coronel del
Cuerpo General del Ejército del Aire, dos coroneles del Ejército de
Tierra, un capitén de fragata y un subteniente del Ejército de Tie-
rra.

El 24 de febrero, el Secretario General recibio separadamente
en su despacho a los embajadores de cinco paises riberefios del
Mediterraneo para mantener un didlogo sobre los problemas de
seguridad en ese drea. Segun la decision tomada por los ministros
de Asuntos Exteriores de la OTAN en su pasada reunion en el
Consejo del Atldntico Norte el dia 1 de diciembre de 1994, los pai-
ses considerados en una primera etapa son Marruecos, Israel,

Egipto, Mauritania y Tunez. El objetivo general del didlogo debe
ser «contribuir a la seguridad y estabilidad en la cuenta mediterré-
nea en su conjunto», conseguir una «mejor comprension» mutua y
«gorregir cualquier malentendido sobre los objetivos de la Alian-
za». En la primera fase de contactos, la OTAN explicara sus objeti-
vos y su aplicacion a la region del Mediterrdneo asi como su nuevo
papel en el apoyo a la gestion de crisis y en materia de operacio-
nes de Mantenimiento de la Paz y humanitarias bajo la autoridad
del Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas o bajo Ia res-
ponsabilidad de la OSCE. La OTAN espera a su vez que los parti-
cipantes en el didlogo expresen sus intereses y sus puntos de vis-
ta sobre la estabilidad y la seguridad en la region.

La préxima reunion del Consejo del Atldntico Norte a nivel de
ministros de Asuntos Exteriores, tendrd lugar en Noorawijk, Paises
Bajos, el dia 30 de mayo, seguida de una sesion del Consejo de
Cooperacion del Atldntico Norte el dia 31.

Italia, Francia, Alemania y los EE.UU. acordaron a finales de fe-
brero desarroliar un sistema de defensa aérea conocido por las si-
glas de su nombre en inglés: MEADS (Medium Extended Air De-
fence System). Con este sistema las cuatro naciones citadas bus-
can una mejor capacidad defensiva contra misiles balisticos. Los
EE.UU. contribuirdn con el 50% de los fondos, Francia y Alemania
con el 20% e italia con el 10%.

Los representantes de alto nivel de los paises miembros encar-
gados de los asuntos de armamentos han llegado a un acuerdo
sobre medidas encaminadas a estudiar las posibilidades de un am-
bicioso programa de cooperacion para dotar a la OTAN con un sis-
tema de vigilancia terrestre. Este programa podria ser comparable,
por su importancia y dimensiones, a aquel que permitio crear el
sistema de deteccidn avanzada desde el aire conocido como
«AWACS». Tanto para la gestion de crisis como para la direccion
politica y militar de operaciones (incluyendo las de Mantenimiento
de la paz), los jefes militares necesitan una buena y efectiva repre-
sentacion de la situacion sobre el terreno, complementaria de la
que el sistema «AWACS» proporciona para visualiza la situacion
aérea. Cuatro naciones estan actualmente realizando irabajos en
este campo. Los EE.UU. y el Reino Unido proponen sistemas con
aeronaves de ala fija (sistemas «J-STARS» y «ASTORS») capa-
ces de cubrir dreas de inferés a nivel de teatro de operaciones; lia-
lia y Francia proponen sistemas heliportables («<HORIZON» Y
«CRESO») que pueden cubrir dreas de interés a nivel brigada/divi-
sion. Otros paises como Canadd, Dinamarca y Holanda han ofreci-
do sistemas con capacidades complementarias u otros sensores.

Los dias 9 y 10 de marzo se celebrd en el Cuartel General de la
OTAN un seminario sobre «VERITY NATO». Esta base de datos
de verificacion, para el seguimiento de las reducciones contempla-
das en el Tratado sobre Fuerzas Armadas Convencionales en Eu-
ropa (FACE), fue creada por el Comité OTAN de Coordinacion de
la Verificacion. A este segundo seminario han asistido represen-
tantes de los ministerios de Asuntos Exteriores y de Defensa y de
las autoridades nacionales de Verificacion de Armenia, Azerbayan,
Bielorrusia, R. Checa, Eslovaquia, Georgia, Hungria, Moldavia, Po-
lonia, Rumania, Rusia, Ucrania y de todos los paises aliados. La
base de datos «VERITY» se abrid a los socios de cooperacién en
noviembre de 1993 y el primer seminario sobre su uso se celebro
en febrero de 1994. Los paises socios igual que los aliados pue-
den ahora conectar con «VERITY» directamente desde sus capita-
les siendo posible tanto recibir informacion como contribuir a com-
pletar la base de datos (por ejemplo, facilitando el resultado de las
inspecciones FACE que los distintos paises hayan realizado).
Compatrtir informacién a través de «VERITY» es un modo tangible
de ayudar al desarrollo del Tratado FACE dentro de un espiritu de
cooperacion. B
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La improbable defensa europea

RAFAEL L. BARDAJI

L tema de la defensa europea

vuelve a estar de moda. En po-

cas semanas han saltado a la luz
ptiblica articulos firmados por el mi-
nistro de defensa francés, Frangois
Leotard («Defensa europea: el tiem-
po de la voluntad») y documentos
como el presentado por el :
Gobierno britdnico acerca de
la UEO, en el que, aparente-
mente, se da un giro europe-
ista en sus posiciones.

La UEO, en tanto que or-
ganizacion europea de de-
fensa, ha sufrido y gozado
de altivajos histéricos desde
Sus comienzos mismos,
cuando en 1948 sirviese pa-
ra convencer a los america-
nos para constituir la ®
OTAN. Sin embargo, ahora ©
se dan varias razones objeti-
vas para el incremento de su
importancia politica.

En primer lugar, estd el
cambio de actitud de la ad-
ministracién norteamericana
hacia la construccion de un
sistema de seguridad de Eu-
ropa por los mismos europe-
0os. Durante los afos de
«Guerra Fria» Washington
veia en todo desarrollo mili-
tar al margen de la OTAN

un riesgo para la capacidad militar de |

ésta, que, para enfrentarse a la ame-
naza soviética, requeria de todos los
esfuerzos occidentales bajo una auto-
ridad centralizada. Sin embargo, el fi-
nal de dicha etapa histérica, las fuer-
tes corrientes neoaislacionistas o, al
menos, de relajacién de los compro-
misos militares, las reducciones de
los dineros destinados a la defensa,
asi como la explosion de conflictos
menores, limitados, pero por doquier,
han llevado a una revaloracién del
esfuerzo compartido de los europeos:
es muy probable que los europeos

tengan que actuar en determinadas
circunstancias en las que los EEUU
no se sientan motivados a intervenir,
s6lo a participar como observadores,
reza la creencia ahora generalizada.
De ahi que la UEO sea hoy mejor

vista.

Es mds, con las tendencias crecien-
tes a la renacionalizacién de las poli-
ticas de defensa de los occidentales,

| la UEQ, tal y como opina el actual

embajador estadounidense en la
OTAN, Robert Hunter, en el semana-
rio The Economist, puede servir de
freno de dicha tendencia al racionali-
zar colectivamente los esfuerzos mi-
litares de un creciente nimero de pai-
ses del Viejo Continente.

En fin. este cambio americano es
importante, porque si bien es posible
hacer cosas sin los EEUU, es del to-
do imposible hacerlas hoy por hoy en

Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES)
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contra suya. Su politica actual es una
luz verde para el potencial desarrollo
de una auténtica defensa europea. Y,
muy probablemente, este cambio de
actitud haya servido para impulsar la
nueva reflexion britdnica hacia Euro-
pa también.

El segundo factor objetivo
es la cercania de la conferen-
cia intergubernamental de la
Unién Europea, que debe
abrirse en 1996, con el objeto
de revisar y/o modificar el
Tratado de Maastricht. Segiin
la agenda, uno de los temas
estrella serd la discusion sobre
el capitulo J, de la politica ex-
terior y de seguridad y, mds
en concreto, la posibilidad de
avanzar hacia una politica co-
miin de defensa y una defensa
comun gracias a la vincula-
cién de la UEO con la UE.

El debate institucional so-
bre como debe desarrollarse
esta vinculacion, mediante
una fusién de la UEO en la
UE, como les gustaria a los
alemanes, ya por la subordi-
nacioén a la UE, como propo-
nen los franceses, ya por
otorgarle mayor peso politi-
co a la UEO como dicen los
britdnicos, estd por verse,
pero es motivo de la racha de decla-
raciones y posicionamientos que ve-
mos desde comienzos de ano.

Finalmente, el tercer factor objeti-
vo es de indole doméstica espanola:
nuestro pais, desde comienzos de ju-
nio, se encontrard por vez primera
frente a una doble presidencia, la de
la UE y la de la UEO. lo que, en opi-
nién de muchos, podria favorecer un
notable impulso a la discusién sobre
el futuro de ambas instituciones. De
ahi que nuestro gobierno y nuestros
politicos sean mds sensibles al tema
de la UEO.
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DE LO QUE SE HABLA

El primer y aparentemente gran te-
ma es el arreglo institucional. La
Unién Europea en 1991, en funcién
del entonces recién elaborado Trata-
do de Maastricht, invité a la UEO a
elaborar y ejecutar las decisiones de
la UE que estuvieran relacionadas
con la defensa. Invitacién que la
UEO recogid con gusto en un mo-
mento de valor decreciente de las or-
ganizaciones militares.

La complicacion vendria con la
acelerada evolucion de los aconteci-
mientos en Europa y, sobre todo, con
la ampliacién de la comunidad en
1995 a Austria, Suecia y Finlandia,
todos paises con una bien arraigada
experiencia neutral y neutralista. Al
mismo tiempo, la propia UEO au-
mentaba su participacidon mediante la
adhesion de miembros asociados y
miembros observadores hasta de 27
paises.

Esto crearia un doble problema:
por un lado, la UE aumentaba sus di-
ferencias internas entre aquellos que
si colaboraban activamente en alian-
zas militares, bien OTAN, bien UEO,
y los que preferian que la UE se man-
tuviera timida en cuanto a las garanti-
as de seguridad mutuas. Y, por otro,
la diversidad de adhesiones a la UEO
creaba una falta de congruencia entre
sus miembros y los de la UE. ;Como
podria el Consejo Europeo, con 15
miembros, ordenar la accion de 27
paises, en un tema tan espinoso y de-
licado como la defensa?

Es mds, queda saber cémo se pro-
duciria esa cadena de mando en la
practica. Los britdnicos han propues-
to dar una mayor densidad politica a
la UEO con la instauracion de unas
cumbres, a modo de consejo europeo
de defensa, pero sigue sin resolverse
la delicada frontera entre los temas
politico-estratégicos (a debatir en el
foro politico de la UE) y los operati-
vos-militares (a desarrollarse en el
seno de la UEO).

En cierta medida esta confusion
viene dada por la falta de explicita-
cion de los objetivos y misiones que
debe cumplir la defensa colectiva a
través de la UEO. La UEQ ya en
1992 declaré en Petersberg qué tipo
de acciones podria realizar: misiones

286

de mantenimiento de la paz, gestion
de crisis y misiomes humanitarias y
de salvamento. Todas funciones muy
loables pero que, para muchos, se
quedan bastante lejos de lo que una
organizacion ambiciosa, como es la
UE, debe hacer.

Por ello, otro tema de discusion es
el reforzamiento operacional de la
UEO. acciéon emprendida hoy a tra-
vés de la expansién de la célula de
planeamiento con el objetivo de con-
vertirla en un auténtico cuartel gene-
ral.

DE LO QUE NO SE SUELE
HABLAR

Es comprensible que para los euro-
peistas de buena fe, o para los escép-
ticos del atlantismo, las misiones de
Petersberg no sean del todo satisfac-
torias. Para los franceses, por ejem-
plo, una UEO humanitaria no serviria
a los propésitos para los que la UE
estd llamada, puesto que ésta no ten-
dria que ponerse limites a su capaci-
dad de accion.

Pero una EU/UEO con plenas fa-
cultades militares no deja de ser, hoy,
por hoy, un deseo piadoso. Primera-
mente por las discrepancias politicas
al respecto entre socios de gran peso.
El Reino Unido no quiere oir hablar
de cualquier accion que ponga en pe-
ligro lo existente, la OTAN. Es mis,
el propio desarrollo atldntico, a través
de las CJTF, se dice, puede permitir
acciones conjuntas sin la presencia
necesaria de los americanos.

Es mds, si los EEUU no quisieran
participar en una accién con sus so-
cios europeos, éstos podrian utilizar
los «valores de la Alianza». No sélo
podrian, tendrian necesidad de ellos,
en particular en lo relacionado con la
logistica (transporte aéreo, sobre to-
do) y en inteligencia (satélites).

Para los mds atlantistas esto no so-
lo no es un problema, sino que es de-
seable a fin de evitar duplicidades en
unos momentos de constrefimientos
financieros de la defensa. Pero para
los mas europeistas, dicha situacion
sigue representando una limitacion:
.y si los americanos no solo se abs-
tienen, $inoO gue se Oponen a una ac-
cion europea? ;Nos dejarian utilizar
las estructuras de la OTAN?

Es verdad que contra los EEUU na-
da podria hacerse, pues los europeos
somos dependientes en muchos as-
pectos de la infraestructura atldntica.
Pero no es esa la pregunta correcta,
sino mds bien saber si es plausible un
escenario a medio plazo en el que eu-
ropeos y americanos van a sostener
posiciones tan divergentes como para
enfrentarse. De momento la respuesta
es no. Y si es no, jpara qué gastar
millones (cuando no los hay) en lo-
gistica, comunicaciones, satélites, es-
tandarizacién y. a la fin, en fuerzas
nucleares?

Los planes de dotacion de la UEO
pondrian el gasto en defensa en torno
al 4% del PIB durante los proximos
10 afios, cifra muy alejada de la reali-
dad.

PISAR EL FRENO

Muy frecuentemente los errores se
repiten. Una de las criticas mds senti-
das respecto al Tratado de Maastricht
fue su opaca y distante elaboracion,
muy alejada del sentir de los ciudada-
nos. Un texto de implicaciones revo-
lucionarias priacticamente clandestino
y a todas luces impopular. Con la
evolucién de la UEO estd pasando lo
mismo: se quiere mucho, demasiado
deprisa.

Su raz6n dltima de ser no se funda-
menta en contrarrestar una amenaza,
toda vez que el enfrentamiento
Este/Oeste se ha evaporado y ningin
nuevo enemigo ha surgido que reem-
place al oso soviético. ni en el Este ni
en el Sur, sino en el deseo politico de
dotar a la Europa comunitaria de una
estructura similar a la de un Estado vy,
por tanto, con una defensa organizada.

Ahora bien, pensar que una entidad
politica supranacional, como acabaria
siendo la Union Europea de alcanzar-
se los objetivos de Maastricht, nece-
sita una estructura de fuerzas. una or-
ganizacion integrada de defensa, es
continuar razonando en términos de
guerra fria, cuando la esencia del or-
den y la jerarquia de las naciones ve-
nfan impuestas por consideraciones
estratégicas.

En un mundo en el que el poder
militar era definitorio del lugar que
uno ocupaba en el mundo. contar con
una buena espada era visto como una
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condicién sine qua non de fortaleza
interior y de proyeccion exterior. En
suma, de respetabilidad y credibili-
dad politica. Por eso era normal que
los europeos, de cuando en cuando,
ansiasen tener su propia OTAN, que
es a veces como se define la UEO,
una OTAN sin americanos.

Pero ese mundo se acabé en 1989,
aunque muchos se nieguen a aceptar-
lo. Como alguien ha escrito reciente-
mente, estamos avanzando a un mun-
do post-estratégico en el que el poder
no viene dado por los misiles nuclea-
res, sino por la capacidad de generar
riqueza, de competir en el mercado
internacional, de controlar la deuda.
La moneda del poder es, en realidad,
el poder de la moneda. aunque eso, a
los espanoles. no nos guste dltima-
mente nada.

Y esto se ve reforzado por el tipo
de conflictos que hoy vemos. conflic-

tos de Pigmeos, como los definio en
su dia Sir Winston Churchill, para los
cuales no son necesarias organizacio-
nes permanentes e integradas.

En fin, los europeos han dado su
vida en numerosas ocasiones a lo lar-
go de los siglos. Por Dios. el papa, el
rey, por el mercado, por la patria, in-
cluso por la justicia. Pero cuando lle-
ga el momento de morir por Europa
¢qué hace la UEO? Se vuelve hacia
la ONU. en una clara dejacion de sus
competencias. Y, de hecho, los solda-
dos que generosamente estdn entre-
gando su vida por mantener la de
otros no lo hacen ni por Espana,
Francia, Inglaterra, la UEQO, la
OTAN o Europa, lo hacen por el co-
lor azul humanitario de la ONU, co-
mo es en el caso de la antigua Yugos-
lavia.

¢ Se trata de una incapacidad opera-
cional europea o aliada? No, puesto

que son nuestros soldados, nuestros
equipos, nuestros procedimientos y
nuestro dinero, y no los de ONU. los
que estdn siendo empleados. Se trata
de una incapacidad politica reflejo de
las mutaciones sociales que se han
experimentado en nuestros paises en
las idltimas décadas.

Sin apoyo piiblico la UE y la UEO
no pueden ser nada. Podran contar
con cuantos cuarteles generales quie-
ran, pero ninguna decision y accién
importante saldrdn de ellas.

Si lo que quieren es ensefar un bo-
nito jarrén, el camino esta servido. Si
las preocupaciones estratégicas son
sinceras, tal vez convendria mds olvi-
darse de organigramas y arquitectu-
ras bien sofisticadas y permitir que
quienes comparten intereses comunes
puedan ponerse de acuerdo en las ac-
ciones a seguir, con los medios de
que dispongan, suyos o prestados m

Efemerides aeronauticas

-

ABRIL. El dia 8 de este mes del aiio 1934, cooperando en la operacion para la ocupacion del territorio de Ifni
por el coronel Capaz, el suboficial piloto de la Aviacion Militar, José Pérez Sanchez, tomé tierra con un
sesquiplano Breguet XIX de la primera patrulla del Grupo 31 de la Primera Escuadra, de Getafe, en un pequeiio
llano proximo al poblado de Amexdog, pese a desconocer el terreno y no tenerse seguridad sobre la actitud de los

indigenas.
Al suboficial Pérez Sanchez, por este acto, le fue concedida la Medalla Militar.
Larus Barbatus
-4
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ESDE que en el verano de

1992, el senador Nunn se pre-

guntara en un famoso discurso
en el Congreso «si los Estados Uni-
dos podian permitirse el lujo de tener
cuatro fuerzas aéreas» (en alusién a
las aviaciones de Army, Navy, Mari-
nes y la propia Fuerza Aérea), la
asignacion de tareas y misiones (1)
entre los cuatro Servicios se estudia
en multitud de foros que van desde la
comision independiente creada al res-
pecto, hasta la Oficina del Secretario
de Defensa, pasando por la General
Accounting Office, que ha anunciado
que empezard a publicar estudios par-
ciales, adelantindose al informe de la
comisién que deberia ser publicado
en mayo. Como demuestra la expe-

1. «Roles» se ha traducido por «tareas».
En este contexto, «tareas», son los propo-
sitos amplios y duraderos para los que el
Congreso establecio por ley los servicios.
«Informe sobre las tareas, misiones y fun-
ciones de las FA,s». JCS, febrero de 1993.

riencia, este sibito interés, en un pro-
blema largo tiempo estancado, no au-
gura buenos resultados (2).

No es casual que la atencién se ha-
ya centrado en la duplicidad de me-
dios aéreos, ya que es la aparicion de
estos la que hace entrar en conflicto
un sistema que estaba «estabilizado»
tras siglos de adaptacién del hombre
a moverse € incluso a pensar en dos
dimensiones.

Aungue este es un tema que tiene
varios aspectos, razones de espacio
obligan a ocuparse tan solo de la po-
lémica entre USAF y Navy sobre la
entidad de la aviacién embarcada.

2. En el afio 1925, un informe «precipita-
do» del Panel Morrow, propuso, en contra
de otros dos informes mas elaborados,
que no se creara un ejército del aire inde-
pendiente de Army y Navy. Se adoptaron
las propuestas del Panel Morrow. Algo pa-
recido ocurrié en los anos finales de la ||
Guerra Mundial y, en ambas ocasiones,
Navy también se oponia a la creacién de
un Departamento de Defensa.

ANTECEDENTES HISTORICOS

El caso de los Estados Unidos es
paradigmitico. Cuando surge el
avion, Army y Navy son dos departa-
mentos ministeriales independientes,
que empiezan a incorporarlo a sus ar-
senales como una herramienta mds de
su forma tradicional de operar. En el
seno de la aviacion de Army, como
en la de muchos paises europeos, se
forma pronto un grupo de entusiastas
que se percatan de que lo que permite
el avion es actuar de forma distinta.
(Curiosamente, en casi todos los pai-
ses, la doctrina aérea evoluciona en la
aviacion del ejército de tierra).

Para que se acepte la vision de los
que se percatan de que se ha entrado
en una nueva era, hay tres obsticulos
fundamentales. Uno es que la visién
va muy por delante de las capacida-
des téenicas del momento. Otro es el
inmovilismo de una parte del Estado
Mayor de Army, al que pertenece el

Aungue el portaaviones posee valor disuasorio y capacidad para influir en la evolucion de las crisis, los avances en armamento v su vulnera-

bilidad intrinseca le han hecho perder su valor, salvo en escenarios en los que el riesgo de confrontacion militar y la amenaza sean minimos.
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ANEXO 1

FUNCIONES DE LOS DEPARTAMENTOS MILITARES
(DOD Directive 5100.1, 1987)

(Recoge los acuerdos de Key West y sus modificaciones)

Las funciones de cada departamento que representan duplicidad desde el punto de vista agreo serian:
FUNCIONES DEL DEPARTAMENTO DEL EJERCITO

Aparte de las cloramente privativas se recogen los siguienfes:

* Organizar, entrenar, equipar y proporcionar fuerzas adecuadas pora defensa aérea y confra misiles y
operaciones de conirol del espacio.

* Como funcion colateral, el Ejército entrena fuerzas para la inferdiccion del poder aéreo y naval del
enemigo y sus comunicaciones, mediante operaciones en o desde fierro.

FUNCIONES DEL DEPARTAMENTO DE LA ARMADA

Aparte de las que pueden considerarse como iradicionalmente privativas, se recogen los siguientes:

* Organizar, enfrenar, equipar fuerzas de Armada y del Cuerpo de Marines para combate inmedioto y
sosfenido que afecte a operaciones en el mar, incl enc}:) operaciones de aviones basados en el mar y com-

entes aéreos navales basados en tierra - especificamente fuerzas para localizar y destruir 5 nava-

les enemigos y pora suprimir comercio naval enemigo, para ganar y montener supremacia naval general,

ra establecer y manfener superioridad local en un rea de operaciones navales, para apoderarse y de-

der bases navales avanzadas y para conducir las operaciones ferrestres, aéreas y espaciales que pue-
dan ser esenciales para la prosecucion de una campafia naval;

* Organizar, equipar y proporcionar fuerzas navales, incluyendo apoyo aéreo directo naval y fuerzas
espaciales para lo conduccion de operaciones anfibias conjuntas;

* Proporcionar el apoyo oéreo esencial para las operaciones navales;

* Organizar, entrenar, equipar y proporcionar fuerzas adecuadas para defensa aérea y contramisiles y
operacianes de conirol del espacio, incluyendo fuerzas necesarios para lo defensa esiratégica de los Esto-
dos Unidos, bajo doctrinas conjuntas;

Como funciones colaterales de la Navy y del cuerpo de Marines figuran:

* Interdiccion del poder céreo y terrestre enemigo y sus comunicaciones mediante operaciones en el mar;

* Proporcionar apoyo aéreo y naval directo para operaciones terresires;

* Prepararse para participar en el esfuerzo general en aire y espacio.

FUNCIONES DEL DEPARTAMENTO DE LA FUERZA AEREA.

El Departamento de la Fuerza Aérea es responsable de la preparacién de las fuerzas aéreas necesarias
para la conduccion efectiva de la guerra u operaciones militares de anteguerra y, bajo planes conjuntos de
movilizacién infegrados, de la expansion del componente en fiempo de paz de lo Fuerza Aérea para hacer
frente o las necesidades de guerra. Denfro del Departamento de la Fuerza Aérea lo Fuerza Aérea incluye
fuerzas de aviacion de combate y servicios.

Algunas de las funciones principales del departomento de la fuerza agrea son:

* Organizar, enfrenar, equipar y proporcionar fuerzas para la conduccién de operaciones de combate
en el aire inmediatos y sostenidas - especificomente, fuerzas para defender los Estados Unidos confra ata-
ques aéreos, ganar y mantener supremacia aérea general, derrofar a los fuerzas aéreas enemigas, condu-
cir operaciones espaciales, confrolar Greas aéreas vitales y establecer superioridad oérea local.

* Organizar, entrenar, equipar y proporcionar fuerzas adecuadas para defensa aérea y contra misiles y
operaciones de control del espacio, incluyendo fuerzas para la defensa estratégica de los Estados Uniclos,
de acverdo con docirinas conjuntas;

* Orgonizar, enirenar equipar y proporcionar fuerzas para guerra aérea eﬁrurégicu y de misiles;

* Organizar, equipar y proporcionar fuerzas para operaciones conjuntas anfibios, espaciales y aero-
transportadas;

* Organizar, entrenar, equipar y proporcionar fuerzas para apoyo aéreo direcio y apoyo aéreo logisti-
co al Ejército y a ofras fuerzas, incluyendo gerofransporte, apoyo aéreo, abastecimiento de operaciones ae-
rofransportadas, fofografia aérea, reconocimiento aéreo factico y la interdiccion desde el aire de las fuerzas
y comunicaciones terresires enemigas;

* Organizar, entrenar, equipar y proporcionar fuerzas para el ransporfe aéreo de las Fuerzas Armadas;

* Desarrollar doctrinas, procedimientos y equipo para la defensa oérea de éreas terrestres;

* Proporcionar lanzamiento y apayo espacial al Deparfamento de Defensa;

* Organizar, entrenar, equipar y proporcionar fuerzas de cisternas basadas en fierra para el apoyo,
mediante el reabastecimiento en vuelo, de operaciones estratégicas y los despliegues de aviones cﬁ:o r:s
Fuerzas Armadas y operaciones facticas de la Fuerza Agrea;

* Orgonizar, enirenar, equipar y proporcionar fuerzas para operar lineas oéreas de comunicaciones y

. Or]ganizur, enirenar, equipar y proporcionar fuerzas para la conduccian y el apoyo de operaciones
especiales.

pE:tre las funciones colaterales de la Fuerza Aérea se incluyen:

* Vigilancia maritima de superficie y guerra contra buques de superficie mediante operaciones aéreas,

* Guerra antisubmarina y operaciones de guerra contra aire (antiair warfare} para profeger las lineas
de comunicaciones maritimas,

* Operaciones de minado desde el aire, y

* Reabastecimiento en vuelo en de campafios navales,

(Uama la atencion la diferencia de estilo empleado al describir las funciones de Army y USAF con el em-
pleado en el caso de Navy. En Army y USAF se emplea un conciso «estilo militar» que delimita claramente
sus funciones. En el caso de Navy se emplea un estilo «contractual» que parece indicar un esfuerzo por re-
servarse su parcela de poder oéreo en fodas los circunstancios imaginables).

Es obvio que a un avion se le impone una penalizacion

Servicio, luego Cuerpo Aéreo, que
dard origen a USAF. El tercer obsta-
culo es Navy que se opone al desa-
rrollo de la aviacion con base en tie-
rra. A punto de estallar la guerra en
Europa, al Air Corps se le prohibe, a
instancias del jefe de Estado Mayor
de Navy, que realice vuelos operacio-
nales a mas de 100 millas de la costa
y se le limitan las adquisiciones de B-
17 a los 40 de que ya disponia (3).

3. En el verano del 38, tres B-17 habian in-
terceptado al transatlantico italiano Rex,
que hacia de fuerza atacante, a 700 millas
de Nueva York y Navy se inquieto por las
implicaciones de este vuelo. Un ano antes,
Navy habia intentado que no se difundiera
la noticia de que los bombarderos del Air
Corps habian alcanzado con bombas de
agua al Utah, cuando navegaba a 300 mi-
llas de las costas de California.



wido se le desarrolla para operar desde portaaviones, penalizacién que arrastra, tanto considerado aisladamente como al operar como una fuerza.

Los acontecimientos en Europa
permiten al Presidente Roosevelt
vencer resistencias institucionales e
imponer la expansién del arma aérea,
lo que no puede impedir es que, con
todos los obsticulos creados, el Air
Corps entre en la guerra con medios
escasos, de caracteristicas inferiores a
los que la técnica hubiera podido per-
mitir y encuadrada dentro de Army,
al contrario que en los paises mas
avanzados de Europa. No obstante al

jefe del Air Corps se le reconocia

igual status que a los jefes de Estado
Mayor de Army y Navy, a cambio de
no presionar por la independencia
hasta que finalizara el conflicto.

Con todas estas obstrucciones, el
poder aéreo, con apenas un cuarto de

siglo de historia, termina imponién-
dose en la guerra. Aparte de su inter-
vencidn decisiva en todas las campa-
fas terrestres o marftimas, demuestra
su capacidad de llevar la guerra al co-
razon del enemigo. Esta fue su prin-
cipal contribucion a la victoria. Al
terminar la guerra, desde los Servi-
cios, que quieren acaparar la mayor
parcela posible del nuevo poder, has-
ta el piblico en general, estdn con-
vencidos de que el avién es la mejor
inversion en defensa.

En diciembre de 1945, el Presidente
Truman se dirige al Congreso diciendo
que el poder aéreo ha alcanzado igual
importancia y responsabilidad que el
terrestre 0 maritimo y que esta paridad
s6lo se puede realizar en un Departa-
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mento de Defensa, que integre los tres
Servicios, o en tres ministerios separa-
dos, pero que no era posible mantener
la estructura existente, con dos depar-
tamentos de Navy y Army (4).

A pesar de la oposicién frontal del
Secretario de Navy, James V. Forres-
tal (5), el Presidente firma la Ley de

4. El poder aéreo independiente, ha conta-
do en repetidas ocasiones con el reconoci-
miento presidencial. Ya se ha comentado
también la intervencion de Roosevelt y,
tras la guerra en el Golfo, el presidente
Bush manifiesta que la leccién numero uno
de esa guerra es la del valor del poder aé-
reo y que habia sido USAF y su jefe el ge-
neral McPeak, quienes le habian adelanta-
do lo que se podia esperar de él. (Air For-
ce Magazine. Octubre 1991).

5. Forrestal habia servido en la aviacion
naval durante la | Guerra Mundial.
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La realidad obliga a cuestionar la idoneidad del portaaviones como vehiculo de «<proyeccion del poder naval», mdxime si se dispone de otros medios g

Seguridad Nacional de 1947, que
crea un Departamento de Defensa,
con Forrestal como primer Secreta-
rio, y que sitda formalmente a USAF
al mismo nivel institucional que
Army y Navy. La Ley se comple-
mentaba con una orden ejecutiva pre-
sidencial que, reflejo de que ambas
eran fruto de compromisos dificil-
mente alcanzados, no sirvié para aca-
llar las divergencias entre los Servi-
cios, por lo que Forrestal convocé
una reunién en Key West de donde
salieron los acuerdos del mismo
nombre, acuerdos que reconocieron a
USAF la responsabilidad primaria en
el bombardeo estratégico y guerra aé-
rea, sin restringir el que Navy tuviera
su propia aviacion.

El compromiso alcanzado se rom-
pe al estallar al afio siguiente la «re-
volucién de los almirantes». USAF
estaba adquiriendo el bombardero
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estratégico B-36 y Navy queria
construir el «United States», un su-
per-portaaviones para intervenir en
la guerra aérea. A pesar de filtracio-
nes al Congreso y a la prensa de no-
ticias de corrupcion en el proceso de
adquisicién del B-36 (que se demos-
tré eran falsas), USAF consigui6 el
avion y a Navy se le negd la cons-
truccidn de superportaaviones, aun-
que se le autorizo a lanzar ataques
nucleares desde los otros (6).

Los acuerdos, salvo correcciones
puntuales, han permanecido inaltera-
bles a pesar del casi medio siglo
transcurrido (anexo 1). Como cabe
imaginarse, un compromiso entre pa-
res dificilmente iba a definir lo que la

6. Todo el revuelo costd el cargo a un se-
cretario de Defensa y al jefe de Operacio-
nes Navales. David C. Morrison, National
Journal, 20 de marzo de 1993 y ATC
Panphlet 190-1.

Ley o el Presidente no habian podido
fijar, por lo que los acuerdos solo sir-
vieron para formalizar las discrepan-
cias.

Con estos antecedentes no es de
extranar que USAF, que ha reducido
sus fuerzas de cazabombarderos en
un 40%, reclame que se revise a la
baja la entidad de la aviacion embar-
cada. Y no es s6lo USAF, ya que son
numerosos los estudios recientes que
cuestionan la 16gica de mantener la
entidad de esta aviacion, criticindola
tanto en términos de economia como
de efectividad.

EL FUTURO DE LA AVIACION
EMBARCADA

Uno de los argumentos para defen-
der al portaaviones es su valor disua-
sorio y su capacidad de influir en la
evolucion de una crisis presentandose
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an al avion embarcado una parte de su mision.

Existe la necesidad de que el poder aéreo sea gestionado en una estructura dedicada a explotar sus caracteristicas, no que constituya su limitacion.
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(7) en las zonas conflictivas, pero los
avances en armamentos y la vulnera-
bilidad intrinseca del portaaviones le
han hecho perder su valor en este pa-
pel, salvo en escenarios en los que el
riesgo de confrontaciéon militar y la
amenaza a enfrentar sean minimos.

No se puede olvidar la experiencia
del conflicto de las Malvinas y lo que
representa. Los ingleses s6lo se acer-
caron al limite del alcance de la avia-
cion argentina, ésta no contaban con
un sistema de mando y control mini-
mamente efectivo y solo disponian
de cinco misiles antibuque. A pesar
de la diferencia tecnolégica, las gra-
ves pérdidas que sufrieron hicieron
abrigar a los ingleses el temor de la
derrota (8).

El mds reciente conflicto en el Gol-
fo es alin mds esclarecedor a este res-
pecto. Cuando se produce la invasion
de Kuwait la «presencia» de dos gru-
pos de combate de portaaviones po-
co hizo para disuadir de la invasién,
bien es cierto que esa presencia se

7. Lo de la «presencia», como sostiene el
general McPeak, es una caracteristica de
toda fuerza (que la doctrina naval ha ele-
vado a la categoria de misidn... a ser de-
sempenada solo por la marina).

8. Hay que resaltar que los ingleses tu-
vieron que alejar los portaaviones de la
zona de combate, no asi el resto de la
flota que fue la que encajoé la mayoria de
las pérdidas.

| sis y durante el bloqueo, los portaa-

ejercia a distancia, solo el buque in-
signia Lasalle y los que le acompana-
ban, se situaron dentro del Golfo Pér-
sico. Navy lleg6 a desplegar hasta
seis grupos de combate de portaavio-
nes, pero no los arriesgd a menos de
600 millas de la costa hasta que em-
pezd la ofensiva aérea y no los com-
prometi6 en las 150 millas hasta los
ultimos dias de la campaiia, cuando
se considerd que habia disminuido
suficientemente la amenaza y crecia
la presion por aumentar las salidas en
apoyo de las fuerzas terrestres.

Para hacerse una idea grifica de lo
que lo anterior significa se puede
trasladar imaginariamente el conflic-
to al norte de Africa, sin dejar de te-
ner presente que en los dos extremos
de la balanza se encontraban los
EEUU, con probablemente la mayor
coalicién de la historia, y en el otro
Irak. Pues bien, cuando estalla la cri-

viones se habrian situado en el Can-
tdbrico, 200 kilémetros al norte de
Gijon. La contribucidn a la camparia
aérea se habria hecho a la vista de
Mérida, navegando por el Guadiana
y, en los dltimos dias del conflicto,
cuando Irak ha perdido toda capaci-
dad de ofrecer resistencia, el avance
de las fuerzas terrestres se habria
apoyado desde el Guadalquivir.
Tampoco hay que sorprenderse de
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que esto sea asi, un portaaviones
moderno es una valiosa propiedad
«inmobiliaria» convertida en simbo-
lo y es comprometido perder un sim-
bolo. Los ingleses nunca reconocie-
ron los dafios que, segiin todos los
indicios, sufrié el «Invencible». Ar-
gentina nunca saco a la mar el «25
de Mayo».

Dejando de lado la cuestion de
donde se sitia el portaaviones, hay
que contemplar la capacidad de ac-
cion de los medios que transporta. Es
obvio que a un avién se le impone
una penalizacién cuando se le desa-
rrolla para operar desde portaaviones,
penalizacion que arrastra, tanto con-
siderado aisladamente como al operar
como una fuerza. Como prueba nada
mejor que compararlo consigo mis-

mo. Segiin un estudio de la propia
Navy, para proporcionar a una fuer-
za de Marines el mismo apoyo que le
facilitan 72 de sus F-18 basados en
tierra, se necesitarfan 366 aviones
embarcados (9). Si nos atenemos a la
experiencia de la guerra en el Golfo,
los aviones de Marines, operando
desde bases en tierra, efectuaron mds
misiones de ataque que el doble ni-
mero de aviones de Navy operando
desde sus portaaviones.

La realidad obliga a cuestionar la
idoneidad del portaaviones como ve-

9. «The Departament of the Navy's Inte-
grated Anphibious Operations and USMC
Air Support Requirements Study». Citado
por el teniente coronel M. Scott Craig (Ma-
rines) en Defense News. Octubre, 24-30,
1994.

hiculo de «proyeccion del poder na-
val» (10), maxime cuando la tecno-
logia ha puesto a disposicion del
mando naval otros medios que roban
al avién embarcado una parte impor-
tante de su misidn.

El portaaviones constituye una reali-
dad fisica tan aplastante que se tiende a
pensar que su existencia obedece a una |
necesidad ineludible de la seguridad

10. Lo de la «proyeccion del poder naval»
es otra curiosidad de la doctrina naval. No
de corresponde, por ejemplo, con una mi-
sion paralela de proyeccion del poder te-
rrestre sobre el mar, o lo que seria mas
evidente, de proyeccién del poder aéreo
sobre el mar. Esto ultimo, sin estar recogi-
do de forma especifica en la doctrina ae-
rea, se hizo durante la Il Guerra Mundial,
mostrandose en este dominio el poder aé-
reo basado en tierra tan efectivo, si no
mads, que la propia Navy.

294

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1995



| nacional. Sin embargo el mejor argu-
i mento que ha podido emplear en el
Congreso el almirante Kelso, el recién
retirado Jefe de Operaciones Navales
de Navy, para defender el portaavio-
nes, es que, sin ellos, «Navy perderia
la posibilidad de reaccionar ante las
crisis», y que la necesidad de tener do-
ce procede de «la forma en que los
EEUU emplea sus fuerzas». Es decir,
el portaaviones no aporta ninguna ca-
pacidad esencial al pais, sino a Navy, y
se tienen doce portaaviones porque se
ha decidido asi, los EEUU podrian de-
cidir emplear sus fuerzas de otra mane-
ra y tener menos o incluso ninguno.
Para EEUU, pais con intereses eco-
nomicos y politicos globales y com-
promisos militares en todas las partes
del mundo, el portaaviones no aporta

-/

ninguna capacidad insustituible (11).
En muchas circunstancias no puede
ejercitar las que posee y el costo de
disponer de ellas es significativamen-
te elevado (12). No es de extranar
que crezcan las presiones para, al me-
nos, la reduccion de la flota e incluso
que esté en cuestion el futuro de la
aviacion embarcada, aunque esto ha-

11. Salvo quizas en el primer o segundo
dia de una crisis en ultramar. Esto si la
«crisis» es tal que permite el preaviso ne-
cesario para situarlos en zona y la situa-
cion militar permite arriesgarlo.

12. Con los costos conacidos, sustituir cin-
co portaaviones por bombarderos ahorra-
ria $3.100 millones en el afno 1995 y otros
$17.000 millones en los cinco anos si-
guientes. USAF ha presentado unos datos
de costos que hasta el momento presente
no ha corregido Navy, que aumentarian la
desproporcion.
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No resulta aventurado aftrmar que en los
proximos aitos los EE.UU. van a proceder a
una disminucion en el nimero de portaavio-

nes y en la entidad de la aviacion embarcada.

ya que plantedrselo para un horizonte
de quince a veinte anos (13).

Con todo, nada de lo dicho refleja
la principal desventaja de la aviacién
embarcada, que no reside ni en el
menor rendimiento. ni en el mayor
costo, sino en la necesidad de que el
poder aéreo sea gestionado en una es-
tructura dedicada a explotar al méxi-

13. No se puede plantear un cambio radi-
cal en esta situacion. Para Navy retirar cin-
co portaaviones representaria del orden de
90.000 puestos en plantilla. Junto a esto
esta el impacto econdmico y, por tanto, po-
litico. Los cinco mil millones declarados de
costo de adquisicion dan vida a astilleros y
a industrias subsidiarias en 40 estados.
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mo sus caracleristicas, no que consti-
tuya su limitacion (14).

La unica organizacién que se pre-
sento en el Golfo Pérsico con una vi-
sion coherente, doctrina y sistemas
para conducir la guerra aérea a nivel
de un teatro fue la Fuerza Aérea (15).
Y lo que es atin mds significativo, fue
la Gnica organizacion que anticip6 lo
que el poder aéreo era capaz de ha-
cer. Si no hubiera sido por la Fuerza
Aérea, la invasion de Kuwait habria
tenido un desarrollo y un desenlace
muy distintos, en el caso de que ya se
hubiera llegado a un desenlace.

Para resaltar hasta que punto es ne-
cesaria la organizacion adecuada para
emplear eficazmente el poder aéreo y
lo fécil que resulta cometer funestos
errores en este terreno, la guerra en el
Golfo vuelve a ofrecer un esclarece-
dor ejemplo. Cuando al general Sch-
warzkopf se le pide que tenga prepara-
da una opcién ofensiva en los prime-
ros dias de la crisis, su recurso fue al
poder aéreo con base en tierra, pero no
pudo recurrir a su mando componente
aéreo, condicionado por estar orienta-
do a secundar los fines de su plan de
campaiia «terrestre». Inicialmente solo
en el CG de USAF, lo que iba en con-
tra de la orgdnica establecida, pudo
encontrar las personas, herramientas y
la doctrina para planear la campaiia
aérea. Esto ilustra la importancia de
que la organizacion que gestiona el
poder aéreo no esté lastrada por condi-
cionantes distintos a las limitaciones
técnicas de los medios disponibles.

Army, Navy, e incluso sectores de la
propia USAF, se presentaron en el Gol-
fo con concepciones de empleo del po-
der aéreo que diferian poco de las que
con tan pobres resultados se habian uti-
lizado en Vietnam. Esto hace mds me-
ritorio que los generales Schwarzkopf

14. Durante la guerra de Corea, el general
Pardtridge, jefe de la 5" Fuerza Aérea, pro-
puso al almirante Turner, jefe de la Fuerza
Naval del Extremo Oriente, que los avio-
nes embarcados operaran desde tierra,
como ya hacian los de Marines. La res-
puesta que recibié fue gue «Tenemos que
mantener los portaaviones en escena»
(«We have to keep the carriers in the
act»). Citado por el propio general en «Air
Interdiction», USAF Warrior Studies.

15. Ver por ejemplo la revista naval Proce-
edings, septiembre 1994. O Winnefeld, Ni-
black, Johnson en «A League of Airmen -
El Poder Aéreo de los EE.UU. en la guerra
del Golfo»; RAND.

y Powell, de Army, respaldaran plena-
mente el plan emanado del CG USAF.

A MODO DE CONCLUSION

No resulta aventurado afirmar que
en los proximos anos va a cambiar la
forma en que los Estados Unidos van
a hacer sentir su presencia en el mun-
do y que. cualquiera que sea la solu-
cion final, esta va a implicar una dis-
minucién en el nimero de portaavio-
nes y en la entidad de la aviacién
embarcada. Recientemente hasta el
propio comandante del Mando del
Atldntico, general (Marines) Sheehan,
ha manifestado publicamente la nece-
sidad de que Navy revise su politica
de mantener despliegues permanentes
en determinadas dreas del globo.

A pesar de la defensa numantina que
hace Navy de sus doce porta-aviones,
ya existen opciones alternativas, que
van desde basarlos en ultramar, lo que
le permitiria seguir haciendo lo mismo
que hace, pero con menos unidades. a
los nuevos buques anfibios, o platafor-
mas flotantes que se emplazarian semi-
permanentemente en zonas de interés
(concepto, por cierto, que ya se consi-
deré durante la IT Guerra Mundial).

Al margen de lo anterior, las cir-
cunstancias en que se realiza el deba-
te sobre tareas y misiones, sugiere un
par de reflexiones:

En primer lugar, hay que tener pre-
sentes dos caracteristicas distintivas
del poder aéreo. La primera es la ca-
pacidad de alcanzar de forma decisi-
va los centros de gravedad de la si-
tuacién (16). La otra es la flexibili-
dad, entendiendo aqui como tal la
capacidad de intervenir en el aire, en
tierra y en la mar.

La flexibilidad convierte al poder
aéreo en un bien escaso. Rara serd la
situacion en que exista el suficiente
para atender a todas las posibles de-
mandas. Esto, unido a que puede y
debe emplearse en forma decisiva,
impone una direccién tnica para la
gestion del mismo y exige una vision
de conjunto que asegure su empleo

16. Con esto se quiere indicar que no hay
que pensar solo en un uso letal del poder
aereo. Hay que considerar también la capa-
cidad de transporte en guerra, crisis o paz,
o0 incluso extinguiendo un incendio. Siem-
pre con la caracteristica de hacerse sentir
en el punto en que el efecto es mayor.
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con maxima eficacia (17).

La segunda reflexion es que, con toda
la pasion que pueda despertar la pugna
por racionalizar la atribucion de los me-
dios aéreos, hoy dia no es una cuestién
esencial para la hegemonia de los
EEUU, es solo cuestion de eficiencia.

La superioridad de los EEUU se basa
ya en el poder aéreo, en todas sus acep-
ciones, poder que ya se ha convertido
de hecho en aeroespacial. Su efectivi-
dad se ve potenciada por la concurren-
cia de desarrollos tecnologicos en muy
diversas dreas, integrados por avances
acelerados en el tratamiento, manipula-
cién y explotacion de la informacién y
apoyados en una red de vigilancia glo-
bal y en comunicaciones instantineas
de alcance planetario. Estos avances po-
tencian también las capacidades de las
fuerzas de superficie, pero su efecto se
hace notar més en los medios mds rapi-
dos y de menos limitada capacidad de
acceso, que son los que caracterizan al
poder aéreo. Con todo lo que esto repre-
senta, el efecto mds importante de todos
estos avances es que abren la puerta de
una revolucién tan radical que, mads que
en las capacidades militares, habria que
decir que donde se va a producir es en
la forma en que se va a perseguir la
consecucion de los fines de la politica.

Por un lado van a dar lugar a un nota-
ble incremento en la efectividad de la
aplicacién de fuerza. Por otro va a per-
mitir introducir cambios espectaculares
en los vehiculos utilizados para esta
aplicacion y, finalmente pero mds im-
portante, van a abrir un abanico de posi-
bilidades inéditas, no letales, de interve-
nir en las actuaciones y voluntades del
posible enemigo, del adversario y, lo
que serd mas notable, incluso del aliado.
La forma en que se decante esta revolu-
cidn, ya iniciada, en los asuntos milita-
res. es la que va a imponer c6mo se
constituyen las fuerzas, por supuesto su
entidad y las misiones que se les asig-
nan. Probablemente muchas de las cues-
tiones hoy objeto de debate, sean, hoy
también, cuestiones ya del pasado m

17. Esto siempre ha sido visto asi por los te-
dricos del poder aéreo pero hubo que espe-
rar a los fracasos en el Norte de Africa y el
informe subsiguiente del mariscal Montgo-
mery para que Army recogiera este principio
en el Field Manual 100-200. Esta leccion se
habia olvidado cuando estallaron las guerras
en Corea y luego Vietnam y sélo la Fuerza
Aérea llego al Golfo con ella aprendida.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1995




s-’- —

El Beechcraft T-1A-Jayhawk:

entrenamiento avanzado USAF de avion
cisterna-transporte

un avion de entrenamiento avan-
zado de ala en flecha, dotado de
dos Pratt&Whitney turbofans de 2.900
lbs. de empuje cada uno, capaz de al-
canzar una velocidad Mach de 0,75 en
altura y 330 nudos en vuelo rasante, y
es de mediana autonomia. Se trata de
la versién militar «misionizada» del
avidén de negocios Beech 400A.
La «misionizacién» del T-1A/400T
comporta las mejoras siguientes: la

‘ L Beechcraft T-1A Jayhawk es
|

instalacién de una aviénica electroni- |

ca especial, de un sistema receptor
tinico de aprovisionamiento en vuelo
y de registros adecuados para facilitar
el mantenimiento; reforzamientos de
estructura para permitir un peso mé-
ximo de aterrizaje de hasta 15.700
libs. y del cristal frontal de cabina ca-

JOoSE MANUEL BRYAN TORO
Capltan de Aviacion

paz de tolerar impacto de aves a una
velocidad de 330 nudos/hr; asi como
la adicién en ella de un tercer asiento
(de observador) para la cabida simul-
tinea del instructor y dos alumnos, lo
que reduce el tiempo total de entrena-
miento en vuelo en 15 horas.

Como serfa de esperar, lo mds ca-
racteristico de la cabina del T-1A
Jayhawk es su aviénica/electrénica,
una combinacién de modernos siste-
mas y componentes de indole civil ¥
militar. Constituida por el Integrated
Avionics Processing System (TAPS)
que coordina las funciones de los dis-
tintos ordenadores del Flight Mana-
gement System (FMS) y del Flight
Control System (FCS) y que facilita
tanto el diagnéstico centralizado co-
mo la concentracion de datos.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1995

Estd dotada también de un conjunto
de pantallas CRT multicolor que pre-
sentan la informacién procedente de
los instrumentos bdsicos de vuelo,
anemometro y altimetro, y la del
FMS. Un procesador de datos
ARINC 429 permite la transmision
de la informacidn esencial y una pan-
talla multifuncién integra las funcio-
nes del radar detector de tiempo at-
mosférico y las del FMS con la posi-
bilidad de incorporar un equipo
TCAS (Traffic Alert and Collision
Avoidance Systems). El sistema ac-
tia a la vez como monitor de diagno-
sis y como pantalla redundante de los
parimetros de vuelo.

El T-1A Jayhawk, primer entrena-
dor de nuevo cuiio de la USAF des-
pués de 30 anos, marca un hito en el
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entrenamiento y a €l se destinardn los
pilotos que hayan sido seleccionados
para la rama avién cisterna/transporte.

El USAF Undergraduate Pilot Trai-
ning (UPT) desde los afios 50 se efec-
tuaba en dos aviones: el T-37 Tweet,
de entrenamiento elemental, y el T-38
Talon, para el avanzado.

En 1993 se inicid el programa Spe-
cialized UPT del Air Education and
Training Command (AETC) mediante
el cual el entrenamiento elemental
continda en el T-37 y el avanzado se
divide en dos ramas: la de caza y bom-
bardeo que entrena en el T-38, y la de

cisterna/transporte, que lo efectia en |

el nuevo T-1A como ya hemos indica-
do. La USAF ha hecho un pedido de
148 aviones de este tipo, valorados en
$628 millones USA, y tiene la inten-
cién de adquirir hasta 180 unidades.
Segiin datos de la USAF, se entrena-
rdn 500 pilotos/afio (afio fiscal 1994-
95) y 525 (en 1996), sin considerar los
procedentes de la Air National Guard
y de la Air Force Reserve. Conviene
recordar a este respecto que en un solo
aio, 1971, la USAF formé 3809 pilo-

tos (guerra de Vietnam), pasando a
una media de 1.500 (en los 80); se es-
pera mantener la cifra de los 1.000 pa-
ra finales de los 90 y después.

El entrenamiento avién cister-
na/transporte con el T-1A estd basado
en la prictica y desarrollo de la coor-
dinacién y funciones en cabina pro-
pias de avién de tripulacién multiple
e incluye la formacién de célula radé-
rica y misiones simuladas de abaste-
cimiento, en vuelo y lanzamiento de
carga a baja altura. Su duracion es de
27 semanas, distribuidas en 172,5 ho-
ras de entrenamiento en tierra, 39,2
horas de simulador, provistas ambas
mediante contrato con la McDonnell
Douglas Training Systems, y 119 ho-
ras de vuelo efectuadas en el T-1A.

El T-1A Jayhawk ha sido destinado
a las 5 AFBs siguientes: Randolph,
Laughlin y Reese (Texas) que habian
recibido 79 aviones en total en julio
de 1994: Columbus (Mississippi) y |
Vance (Oklahoma). En la primera ci- |
tada se entrenardn solamente los ins-
tructores y en las cuatro restantes, los
alumnos. Se entregd el primer T-1A
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|
Jayhawk a la Reese AFB en Lubbock |
(Texas) en 1992.

Las caracteristicas especiales del T-
1A, turbofans, avanzado diseno de ca-
bina y actuaciones coste-eficaces, lo
convierten en un idéneo entrenador |
para los pilotos del Tacamo (707) de
la Navy, que ya apunta hacia la fase
avanzada del futuro programa de en-
trenamiento conjunto USAF/Navy
Joint Primary Aircraft Training Sys-
tem (JPATS), cuya seleccion para la
fase inicial elemental se desarrolla, en
la actualidad, estando entre ellos el en-
trenador, también Beechcraft, Pilatus
PC.9 MK.IL, al que el mismo autor de-
dico un articulo publicado en el nime-
ro 632 de abril de 1994 de esta revista.

El T-1A en la configuracion USAF
hizo su primera visita al extranjero en
febrero de 1994 al pabellon de mues-
tras de Beechcraft con motivo de la fe-
ria «Asian Aerospace 94» de Singa-
pur. Japén ha elegido el T400, version
especial del T-1A de exportacién para
el entrenamiento de pilotos de|
busca/salvamento y de transporte per-
tenecientes a su programa Japan's Air




Self-Defense Force (JASDF),
que ha adquirido hasta la fe-
cha 3 ejemplares -con opcidn
de 6 méis- por un valor cerca-
no a los $80 millones USA.

Estos han sido modifica-
dos segiin las exigencias de
mision y provistos de equi-
pos de mantenimiento y de
entrenamiento del personal
volante y de tierra asi como
de la debida documentacién
de informacién técnica y re-
puestos.

También la Luftfahrt Bun-
desamt (LBA), agencia gu-
bernamental alemana de
aviacion, ha elegido el mis-
mo modelo Beech, por su al-
to coeficiente de fiabilidad
dentro de su sofisticacion,
para llevar a cabo las prue-
bas de examen de los pilotos

de lineas comerciales y para efectuar |

la investigacion de accidentes.

Se calculan en unas 750 horas de
vuelo anuales por fuselaje, de las que
el T-1A ha acumulado ya mds de

T-1A JAYHAWK
Tabla de informacién téenica

Dimensiones

41 pies 6 pulgs.
48 pies 5 pulgs.
13 pies 11 pnﬂqs.
241 4 pies’

13.000 Ibs.
16.100 libs.

Planta Propulsora
Tipo 2, Pratt&Whitney Canada JT 15D-5C Turbofan

EMPUI-...rerec v oo sesnses e 2.900 libs.
Capacidad interna combustible...........796,5 gals.

Actuaciones (pese max., nivel del mar, ISA)

Velocidad max. ........ccoovicrivineinnnnn. 330 nds/hr. (mach 0,78)
Velocidad en picado..........................385 nds/hr (mach 0,83)
Velocidad pérdida (todo flap) ............ |04 nds. IAS

Techo de servicio ..........cccceveruercrrnaen. 41.000 pies

Autonomia (reserva 10%) ................... 6 hrs. 30 min.

Factor carga.........c...... .+7,+1,5/g.

Carrera despegue ...4.700 pies

Carrera aferrizaje..... ....2.214 pies

40.000 y 80.000 tomas de tierra al ser-
vicio de la USAF. Tanto sus usuarios
y sus fabricantes como la prensa espe-
cializada coinciden en afirmar el pro-
metedor futuro del T-1A Jayhawkm

- USAF Fact Sheet, varios nims.
1993. Reese y Randolph (Headquar-
ter Air Education and Training Com-
mand (AETC)). AFBs. Lubbock & S. |
Antonio, Tx. EE.UU.

T400, en version especial para la
exportacion, que pasard a prestar
servicio en el Japon para el entre-
namiento de pi/(:m.v busca/salva-
mento transporte de su programa
Air Self-Defense Force (JASDF).
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- Beech Aircraft Corpora-
tion T-1A Jaykawk/T-400
Trainer Aircraft - Product
Specification Manual y va-
rios News Release. Afios
1993 y 1994. Beech Aircraft
Corporation, Wichita, Kan-
sas, EE.UU.

- Aviation Week and Space
Technology, vol. 141, nimo
8, agosto 1994. Pdgs. 40-48,
Nueva York, EE.UU.

- Air Force Magazine, vol.
77, nim. 71, julio 1994, pdgs.
38-43. Washington D.C.,
EE.UU.
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DOSSIER

El suboficial
en el Ejército del Aire

OS articulos 69 a 71, ambos inclusive, de las Reales Ordenanzas para las Fuerzas Armadas son todo

un compendio de lo  que representa el suboficial dentro del contexto de nuestras Fuerzas Armadas. No

es posible definir con menos palabras ni de forma mds concreta su consideracion e importancia en la
cadena de mando, sus cometidos y funciones en relacién, tanto con sus superiores como con Sus
subordinados, y el estimulo y afdn de superacion que deben presidir permanentemente su vida militar.

DOSSIER

Recientemente se ha conmemorado el quinto centenario de la creacion por los Reyes Catdlicos del empleo
de sargento y, desde entonces hasta ahora, su necesidad e importancia en la orgdnica militar han sido
puestos de manifiesto a través de cuantos sucesivos Reglamentos u Ordenanzas fueron promulgados por los
Reyes de Espaiia. Apenas fue creado el empleo, ya surgieron sargentos que dieron pruebas herdicas de su
comportamiento y fueron ejemplo de patriotismo y profesionalidad para el resto del colectivo militar.

Si bien, en un principio la formacién requerida para alcanzar el empleo de sargento estaba basada
principalmente en la prdctica diaria de{ ejercicio de la milicia, con el transcurrir del tiempo fue reguldndose
v exigiéndose un mayor bagaje de conocimientos y aporre de requerimientos tanto humanos como

| profesionales. Surgen las primeras Academias de sargentos, sz bien las c:rcun stancias politicas por las que
. atravesaba la nacion y los avatares en que se vio inmerso el Ejerczto en los .wg!os XVII y XIX hicieron que

Su aparicion fuera intermitente y su duracion breve. | ‘

Con el transcurso del tiempo el empleo de sargerzro ha ido| conﬁmzando su necesidad e':mpormncm en el
seno de la Fuerzas Armadas. Fueron credndose, uniéndose a él, otros empleos en los Cuerpos de
suboficiales, para ya ﬁnalmente la Ley ]‘7/89 reguladora del Régimen del Personal Militar Profesional,
conformar de manera def nitiva las escalas bdsicas de Zos dwersos Cmerpos |de Im Fu aenas Armadas y
establecer los distintos emp[eos que las constituyen. i

" Revista de Aerondutica y Astrondutica quiere también contribuir, en este| aniversario, a resaltar la
importancia, necesidad y franscendencza de los empleos de suboficial en el Ejército del Aire. En este dossier
se van a considerar distintos aspectos referentes a su formacion, trayectoria, ejelr.'zplartdad situacion actual
y modelo de carrera. Aspectos todos ellos que confirman su-importancia y- engrandecen su figura dentro-del
contexto del Ejército del Aire. Se desglosa en los \siguientes anticulos: |

—El l‘fjerczta permanente de la “Edad Moderna del comandante de Aviacidn Jﬂsrz Manuel Rzesgo.

— El suboficial del Ejército del Aire através del legislador, del temem‘e de Aviacion Antonio Pérez Luengo
¥ del S&rgenm Primero Andrés Lopez Ferndndez-Montes. . ‘

— Grandes cambios, del Sargento Primero de Aviacion Antomo Martmeu, Guerrero.

- Nonnanva acmal de los subofi czafes en el Ejerato del Azre. Retos de la Lew, 1 7/89 del corone! Rafael

' Sanchtz Pons. || |

— El Suboficial Mayor del comandante de Awam Carlos Sanchez Bariego. ' | \
— La Academia Bdsica Jel Azre del coronel de Awac:an Agustm AIvarez Lopez T T 1
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DOSSIER

El Ejercito permanente de Ia
«Edad Moderna»

Juan ManuEL RIESGO
Comandante de Aviacion

la terminologia de «lo Stato-el estado-lo estable-

cido» para designar el conjunto de poderes cen-
tralizados que daban lugar a que los dispersos territo-
rios medievales, aparecieran en tres casos como nue-
vas, pujantes y modernas naciones esta pensando
principalmente en la Espana de los Reyes Catdlicos.
Las otras dos naciones son la Francia de Luis XlI de-
nominado «Padre del pueblo» en la Asamblea de
Toulouse de 1506 y la Inglaterra de Enrique VIl y En-
rigue VIII, pequena y pobre nacion enfonces, a la que
su ejército y marina dos siglos mas tarde, colocarian
a la cabeza del mundo!

Magquiavelo, admiraba extraordinariamente al Ejérci-
to de Fernando el Catdlico cuyas victorias le dieron la
hegemonia en ltalia. Intentdé crear a su imagen unas
milicias florentinas, pero para su desgracia cuando
por primera vez se vieron frente a los temidos espa-
foles, huyeron casi sin combatir. Este nuevo «Estado
Moderno», se basaba en dos componentes basicos
permanentes sometidos directamente a la autoridad
del Rey y profesionalizados: la burocracia reclutada
entre la clase media formada en los prestigiosos cole-
gios mayores universitarios de Alcala, Valladolid y Sa-

| c UANDOQ el florentino Nicolds Maquiavelo, utilizo

Artillero, 1792.
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Sargento Primero de Ingenieros, 1884.

lamanca y el Ejército dotado de armas de fuego porta-
tiles, y encuadrado por mandos preparados y valien-
fes.

Es en este contexto cuando en 1494 se cred la figu-
ra del sargento. En 1492, las tropas castellanas for-
madas en gran parte por ballesteros vascos y caballe-
rfa leonesa y andaluza obtienen la gran victoria de la
guerra de Granada, consiguiendo la unidad peninsu-
lar culminada'en 1512 con la anexiéon de Navarra, En
esta contienda empiezan a destacar los nombres que
se hardn famosos en América y Europa: Gonzalo Fer-
nandez de Cdrdoba, Ponce de Ledn, Garcia de Pare-
des, Alvarado, etc. El rey que en la Edad Media tenia
un aula regia de consejeros, delegaba en un noble el
mando del ejército, cuyas huestes temporales (en
épocas de buen tiempo y no de cosecha) se forma-
ban con las mesnadas heterogeneas, que aportaban
los nobles mas poderosos. Este sistema impedia una
buena organizacion y privaba al rey de disponer de un
ejército efectivo y verdadero, puesto gue era un ejérci-
to «de otros» que incluso podia volverse contra la au-
toridad real como ocurrio en tiempos de Alfonso X,
Pedro |, Enrique Il o Enrique IV, Junto al'consejero
militar real «el armiger», un noble valiente de gran

Suboficial de Aerostacién, 1912.
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SARGENTO MODESTO MADARIAGA

MECANICO de la patrulla Atléntida (1926), del intento de vuelta al
mundo en hidroavién (1929) y del Cuatro Vientos (1933).

Modesfo Madariaga Almendros
Uriarte nacié el 12 de enero
de 1904 en Corral de Almaguer
(Toledo). Se hizo ajustador
mecanico por su aficién a los
vehiculos de motor. En 1924
ingres6 en la escuela de
mecanicos de Cuatro Vientos,
obteniendo el fitulo de especidlista
de aviacién en mayo de 1925. Su
primer destino fue la Base Aérea
de Getafe y después la Base de
hidroaviones de El Atalayén
(Melilla). En los Dornier Wal
efectué vuelos de bombardeo y
reconocimiento. Precisamente un bombardeo del Dornier que
pilotaba el teniente Gomé, lanzando cincuenta bombas sobre la
alcazaba de Sennada, donde se habia refugiodo el jefe de la
rebelion rifefia Ab-del-Kirm, precipité la huida ge éste a la préxima
zona francesa y su rendicién. Terminada la guerra de Marruecos,
salvo un pequeiio foco en el Yebel-Alam y Tazarut, la aviacién
espafola aprovechd la larga experiencia de vuelos en dificiles
condiciones de temperatura y entre el fuego enemigo, para la
realizacién de espectaculares travesias en la etapa llamada de los
«Grandes Vuelos». El primero habia sido Melilla-Larache-Cabo
Juby-Canarias en 1924. El segundo fue el de la «Patrulla
Atlantida»: Melilla-Santa Isabel de Fernando Poo-Melilla con un
total de 16.439 km. del 10 de diciembre de 1926 ol 26 de febrero
de 1927, por tres Dornier Wal llamados «Valencia», «Catalufia» y
«Andalucia». En este Gltimo pilotado por el capitén Rubio figuraba

~ prestigio en el combate tenia el honor de llevar la en-

|| sena real: el alférez porta-pendén, El anubdator publi-

- caba los bandos, el adalid era el segundo jefe y, ha-
| _bia también un escribano, un cirujano y un capellan.

El mundo inferior lo ejercian los cuadrilleros, especie

|| de cabos que mandaban las cuadrillas. A lo largo de

como mecéanico el soldado Madariaga. Esta experiencia en Dornier
Wal, motivé que tras el primer vuelo del «Numancia® y la
enfermedad de Pablo Rada, en el segundo intento con el Dornier
16, el comandante Franco, piloto con Eduardo Gonzélez Gallarza
y Ruiz de Alda como observador, propusiera a Madariaga para
ocupar el puesto de mecénico en la tripulacién. Despegaron de los
Alcazares el 21 de junio de 1929 en direccién a Nueva York
intentando batir el récord de distancia en hidroavién. Un fuerte
viento les apartd de las Azores, impidiéndoles repostar, teniendo
que amerizar lejos de su ruta. Se les di6 por desaparecidos y
pudieron subsistir por la dureza del casco y por beber el agua del
radiador. El dia 27 el hidro en medio de una fuerte tempestad se
escord peligrosamente a la izquierda. Para evitarlo por idea de
Gallarza, Madariaga tuvo que desplazarse por el ala para abrir
los registros del flotador derecho y conseguir que entrara agua
equilibrando la nave. Lo hizo entre vientos de 80 km/h. y aunque
estaba atado por una cverda pudo lograr que entraran cien litros
de agua equilibrando la aeronave pero en gravisimo peligro de ser
arrastrado al mar. Gracias a ello y a la resistencia del Dornier
Wal, pudieron aguantar y el dia 29 ser rescatados por el
portaaviones briténico «Eagle». Tuvieron un recibimiento entusiasta
en Espofia. En noviembre de 1932 ya sargento, fue destinado a las
érdenes directas del capitén Barberén para la preparacién del
Breguet XIX «Cuatro Vientos», que en junio de 1933 haria el
histérico vuelo, primera travesia del Atlantico central: Sevilla-
Camagiiey y se perderia en la Glfima etapa Lo Hobana-Méjico.
Desplazado a La Habana, Madariaga cambié el radiador averiado
del avién (que conservado por el agregado aéreo, general
Francisco Vives, se expone hoy en el Museo del Aire). Segin el
Eeriédico cubano «Diario de la Marina» Madariaga «era un

ombre joven, de consfitucion fisica excelente, que brinda a su
interlocutor todos los detalles reveladores de una clara
inteligencia». En 1985, 52 afios después del vuelo del «Cuatro
Vientos», el Ejército del Aire y el ayuntamiento de su pueblo natal
le dedicaron una exposicién conmemorativa.

|

la Edad Media, la fuerza més poderosa del ejército

| estaba formada por la Caballeria, que con el perfec-

cionamiento de las armas portétiles de fuego primero
el arcabuz y después el mosquete vi6 paulatinamente
ocupado su lugar por la Infanteria. Y es aqui, cuando

el empleo de sargento alcanza su fundamentalidad al

Traje de vuelo, 1933, de uso comiin.

‘ Tr&je de trabajo, 1937, de uso com:in.;

Piloto de la Repdb!f‘ca, 1936,
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hacerse necesario un mayor nimero de mandos in-
termedios en contacto mas directo con la tropa, lo que
no habia sido tan imprescindible en la Caballeria. Pro-
ducida la victoria, los mandos participaban en razén
de la mayor categoria de su empleo en el reparto del
botin.

El origen del ejercito profesional moderno, puede
estar en las companias de ordenanza creadas por
Carlos VIl en Francia en 1445 y en la Santa Herman-
dad por los Reyes Catdlicos en 1476. Sus preceden-
tes mas lejanos serian las milicias obligatorias para
los ciudadanos romanos, que dieron lugar a las famo-
sas legiones. En la Espana del siglo XV existian unas
milicias rurales o tropas «de acostamiento» dotadas
de armas blancas y formadas por unidades indepen-
dientes o capitanias, su misién era detener a un hipo-
tético enemigo el tiempo suficiente hasta la llegada
del verdadero ejército. Sus sucesores las «milicias
concejiles» fracasarian rotundamente en 1566-68 du-

rante la primera fase de la sublevacion morisca en'las

Alpujarras.

En 1488 la Santa Hermandad gue doce afos antes
habia acabado con la inseguridad de los caminos, fue
reformada y reforzada para convertirla en un Ejército.
Se hicieron reclutamientos masivos, se homogeneiza-
ron y uniformaron las tropas y también se unificé el ar-
mamento. Se establecieron doce capitanias o Com-
panias, el conjunto de las Capitanias formaba la «Ba-
talla» y varias batallas una Division. La Capitania
estaba fundamentalmente formada por Infanteria, te-
niendo un pequeno grupo de jinetes para efectuar la-
bores de descubierta y enlace. Y dotacion artillera de
canones de pequefio calibre, que en el «argot» de la
época se denominaban «tiros pequefios» que se po-
dian transportar «a lomo» separandolos de la curefa.
Por interés personal de la reina Isabel |, las capitanias
tenian su propia dotacién e intendencia y sanidad y

Piloto ruso, afios 1936-1939.

Piloto de caza gdﬁeﬁha&t-enta_l, 1937.

BRIGADA PILOTO LEOCADIO MENDIOLA NUNEZ

Unico aviador al que la Segunda Repiblica le concedié la
«laureada de Madrid»
Nacié en Badajoz el 8 de febrero
e e de 1909. Ingresé en Ingenieros
dme como soldado voluntario,
efectuando el curso de mecanico
de Aviacién en julio de 1926, en
Cuatro Vientos. En 1927 ascendié
a sargento. En mayo de 1931
realizé el curso de piloto en la
Escuela de Caza de Alcala de
Henares. En 1932 hizo el curso
de ametrallador-bombardero en
Los Alcazares (Murcia). En
diciembre de 1931, ya brigada,
fue destinado a los Breguet XIX del
Grupo 21 de Ledn y aqespués con
ese mismo avién a Tablada
(Sevilla). En junio de 1936 pidié el fraslado al grupe 31 de
Getafe, donde le sorprendié la Guerra Civil, participando en los
bombardeos de la sierra y defensa de Madrid con los Breguet XIX.
Al recibirse los bombarderos soviéticos Katiuskas SB-2, fue uno de
los primeros esparioles que los pilotaron, participando en las
batallas de Pingarrén, Jarama, Brunete, toma de Belchite y frente
de Aragén, operando desde Reus. Por su actuacién, tuvo tres
ascensos por méritos de guerra. El 15 de octubre de 1937 al
mando de la 3a Escuadrilla de Katiuskas bombardes el
Aerédromo de Sanjurjo (Zaragoza), destruyendo seis Heinkel-46 y
seis Fiat CR-32. Durante el invierno de 1937-38, intervino con su
escuadrilla en la Batalla de Tervel y después en la del Ebro. El 16
de diciembre de 1938 pese al mal tiempo bombardes la base
nacional de «La Cenia», destruyendo varios ME-109, aunque
perdié dos de sus bombarderos, al internarse en territorio
enemigo. Por los bombardeos italianos sobre Barcelona, pidié
rmiso para despegar del norte de Catalufia para bembardear
ﬁ:eS fabricas Fiat en Turin (Italia) lo que no se le concedié.
Ascendido a teniente coronel por méritos de guerra, en septiembre
de 1938 se le otorgs la Placa de Laureado de Madrid, tnico
aviador que la obtuvo. Al final de la guerra aterrizé con su avién
en Orén (Argelia), donde estuvo hasta 1942, marchando después
a Méjico. Regresé a Espafia en 1967 donde reside actualmente. Le
fue reconocida la condicién de militar profesional.

Sargento con uniforme de invierno, 1946.
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SARGENTO PILOTO JOSE M° GOMEZ DEL BARCO
Cruz Laureada de San Fernando
Nacié en Valladolid el 19 de abril de 1901, donde estudié el
bachiller, y 1% de Medicina, estudios que abandoné para
ingresar como voluntario en
aviacién en junio de 1922 en
Cuatro Vientos, pasando des-
pués al Aerédromo de Nador
(Melilla) donde ascendié a cabo
por eleccién.
En 1923 ingresé en la sexta
promoci6n de pilotos de tropa,
en Gamonal (Burgos), rea-
lizando el curso de perfec-
cionamiento al afio siguiente en
Cuatro Vientos. Destinado en
Sania Ramel (Tetuan) efectud
misiones en el valle del Uad Lau.
El 20 de agosto de 1924 son
derribados dos aviones. Al dia
siguiente Gémez del Barco debe abastecer lanzando sacos de
ielo y municién a la sifiada posicién de «Solano». En una de
las pasadas en vuelo muy bajo y peligroso una bala enemiga le
hiere la siendo pidiendo al alférez Iruretagoyena, que el
acompafiaba como observador, que le vende la herida con un
panuelo para proseguir su misién. Un nuevo disparo le hiere en
el hombro y pese a todo contintia abasteciendo la posicién
hasta acabar el Glfimo saco, pese a estar autorizado a regresar
al Aerédromo. Cuando aterriza es llevado al hospital militar.
Por méritos de guerra fue ascendido a sargento y por estos
hechos el 26 de octubre de 1925, se le concedié la maxima
condecoracién militar: la Cruz Loureada de San Fernando.
Participé con gran valor en el desembarco de Alhucemas,
siendo derribado el Fokker C-IV que tripulaba, consiguiendo
aterrizar, salvando el avién y a los tripulantes. En 1930
ascendi6 a teniente y en 1932 realizé los cursos de caza y vuelo
sin visibilidad. En 1933 en una avioneta Stinson efectus el vuelo
Madrid-Melilla-Orén-Tonez-Tripoli-El Caire ida y vuelta.
Después fue destinado a los Servicios Aéreos de la Direccién
General de Seguridad y mas tarde como Instructor @ Cuatro
Vientos, donde le sorprendié la Guerra Civil. Al negarse a
incorporarse al Ejército Popular, fue encarcelado y fusilado el
16 de diciembre de 1936

se crearon hospitales de boticas militares, por lo que

en Espana como en tantos casos de la organizacion
militar fue en esta época, la pionera de Europa.

En 1493 se unifico el cuerpo de Caballeria en las
denominadas «Guardias Viejas de Castilla» necesa-
rio al haberse integrado los maestrazgos de las Orde-
nes de Santiago, Alcantara, Calatraba y Montesa en
la Corona. Asi se otorgaban sus rentas a la Hacienda
y se privaba a los nobles de un elemento clave de in-
dependencia militar.

LA CREACION DEL GRADO DE SARGENTO,
COLUMNA VERTEBRAL DE LOS EJERCITOS

L siguiente paso surgio debido a la peticion de los
capitanes al Rey para la creacion del grado de
sargento, por ser tan necesario su servicio a las com-

_ panias. Efectivamente, la permanencia del Ejército en

periodo de frecuentes campanas contra muy podero-
S0s ejércitos en Europa y muy numerosos en Africa y
América, requerian un escaldn jerarquico entre el ca-
pitéan y el alférez abanderado y los cuadrilleros mas
cualificados y preparados, puesfo que tenian un ele-

- vado numero de fropa que instruir y mandar en com-

bate. Los 24 cuadrilleros no podian atender 750 lan-

._ceros y 80 arcabuceros. Teniendo en cuenta que las

nuevas armas de fuego requerian una destreza y
practica muy eficientes, para lograr disparar y recar-
gar rapidamente y poder concentrar los disparos en
nutridas descargas. - i

CARACTERISTICAS Y MISIONES DE LOS

| SARGENTOS

| LOS sargentos debian ser soldados escogidos por

ser aptos, habiles, razonables, valerosos y experi-

mentados en la milicia. Sus misiones: a) Manteni-

| Brigada, 1946.

Uniforme de diario para verano, 1966,

Uniforme de trabajo, 1989.
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PABLO RADA USTARROZ

Mecénico del «Plus Ultra» y del «Numancia»

Nacié en Caparroso (Navarra) el 29 de junio de 1902. Era
mecénico ajustador y al hacer el servicio militar en el Regimiento de
Arilleria Ligera n® 11 de Burgos,
solicité e?ecfucr el curso de
mecénico de Aviacién. Lo hizo en
la Escuela de Mecénicos de Cuatro
Vientos, terminandolo en junio de
1925. Fue destinado a la Escuela
de Tiro y Bombardeo de «los
Alcézares» (Murcia) y poste-
riormente a la Base de Hidros del
Atalayén (Melilla) donde se
especializé en el Dornier Wal,
siendo asignado ol que pilofaba el
comandante Ramén Franco. La
compenetracién entre piloto y
mecdnico fue méaxima, hasta el
extremo de participar en todas las
empresas dificiles y aventuras aeronduticas, militares y civiles del
comandante Franco. Cuando se preparé el vuelo transatléntico del
«Plus Ultra», Rada fue agregado al grupo De Havilland, cuyos
aviones fenian motor Napier que era el elegido para instalar en los
hidroaviones Dornier Wal, y usar en el vuelo Palos-Buenos Aires,
para conocer y evitar las posibles averias de ésios. En un despegue

miento de la disciplina; b) Entrenamiento y formacién
de la tropa. ¢) Qrganizacion tactica de la Compariia
en combate. d) Inspeccidon de las maniobras y mar-
chas. e) Formacion de las escuadras. f) Preparar y

| distribuir los alojamientos. g) Organizacion y ejecucion

de la logistica. h) Preparar y efectuar las listas de
efectivos, para las revistas y pagas, comprobando de-
serciones, bajas en combate y tropas en presencia.

El hispanista y teniente coronel francés René Qua-
trefages, que tanto nos ha deleitado en la Casa de
Velazquez con su conocimiento de las armas espano-
las en la Edad Moderna, basaba el éxito de éstos en
los siglos XV y XVI en la capacidad de los tercios y en
la destreza y autoridad de los capitanes y sargentos.
Dos afios despueés de la creacion del/grado de sar-
gento, en 1496, se establece la Infanteria de Orde-
nanza donde son pieza basica los sargentos, en com-
panias de tres cuadrillas con 50 peones cada una.

La primera de picas, la segunda de «escusados»
con espada y la tercera de ballesteros y arcabuceros.
Un solo sargento atendia toda la compania. En 1503
al crearse una Guardia de Honor de Alabarderos con
50 hombres, con caracter excepcional contara hasta
1702 con dos sargentos.

En 1534 en base a las experiencias de Gonzalo
Fernandez de Cordoba en la guerra de Granada y so-
bre todo en las campanas de Napoles y las guerras
europeas, contra Francia, se crean los gloriosos Ter-
cios de fama imperecedera por sus virtudes guerre-
ras, valor excepcional y tenacidad. Se componian de
tres coronelias con diez companias cada una de pi-
queros y dos de arcabuceros, de 250 hombres. A
principios del siglo XVII, las coronelias tenian 15 com-
panias de 200 hombres. Los primeros cuatro tercios
dependieron del Consejo de ltalia, dos se establecie-

de prueba en Rio de Janeiro, en el histérico vuelo, se produjo un
incendio en una tuberia de gasolina. Rada, valientemente se despoié
de su ropa y con ella apagé el incendio, sufriendo algunas
quemaduras, En Rio y Buenos Aires, el agasajo a los tri Lﬂunies
superd fodo lo esperc:cz: y el propio Ramén Franco tuvo que Eusccr a
Rada, que desaparecié entre sus admiradoras. Al ser regalado el
hidroavién a la Argentina, por el general Primo de Rivera, presidente
del Gobierno, el propio cabo Rada tuvo que quedarse reparandolo
para preparar su entrega. Mientras, los otros tripulantes, Franco,
Ruiz cre Alda y Duran, eran recibidos en friunfo en Espafia. En 1928
fue designado de nuevo como tripulante del hidro «Numancia», que
el 31 de julio de 1928 despegé en la bahia de Cadiz para dar la
vuelta al mundo. Pero por la rotura del regulader de combustible,
tuvieron c?ue amerizar a la dltura de Cabo Santa Maria (Portugal).
Mientras lo reparaban, penetré bastante agua en la parte posterior
del casco. Rada intenté tapar la via de agua mientras regresaban a
La Rébida y el largo tiempo que permanecié con tanta humedad, le
hizo contraer una pulmenia ae la que nunca se recuperé del todo.
Causé baja femporal en Aviacién y al final de la dictadura de Primo
de Rivera, ayudé al comandante Franco a fugarse de prisiones
militares. Al proclamarse la Il Reptblica, Ramén Franco desde la
Direccién de Aerondutica, hizo que se le reconociera el empleo de
sargento. Colaboré con organizaciones anarquistas, exiliéndose
finalmente en Argentina. En 1969 regresé a Espaiia,
reconaciéndosele el empleo honorario de comandante, pero por su
enfermedad fue internado en el Sanatorio Militar de Guadarrama,
donde murié el 18 de abril de 1969.

ron en el Norte y se denominaron Lombardia y Milan y
dos en el sur: Napoles y Sicilia. No nos debe extrafar
que aun hoy un barrio de Napoles se llame «de los
espanales».

El capitan reclutaba sus propios hombres de cuya
instruccion depende su éxito, lo que es el cometido

S e
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principal del sargento. El cual vera aumentadas sus
misiones cuando a partir de 1536 a los tercios se les
dota de mosquete, arma larga de mayor alcance y
precision, que el arcabuz y que precisaba un punto
de apoyo. El capitan Cabrillo, instructor del sultan Ab-
del-Malek de Marruecos, vencedor de la batalla de
Alcazarquivir, instauré en el ejército marroqui la figura
del «bashuk» o sargento.

Muy distinta fue la figura del sargento mayor, que
tenia rango de oficial y era elegido entre los alféreces
del Tercio primero y mas tarde entre los capitanes,
siendo de hecho un Jefe de Estado Mayor, auxiliado
por la plana mayor.

En las Ordenanzas de Felipe IV de 1632, un Rey
muy capaz pero que no presto a los asuntos de Esta-
do hasta muy tarde, la debida diligencia, se estable-
cia que: «ningun capitan pudiera elegir alférez o sar-
gento, si no tuvieron calidad, diligencia y agilidad,
pues son el manejo y el gobierno ordinario de las
companias». Ademas estos nombramientos requeriri-
an la aprobacion del Consejo de Guerra. Para ascen-
der a sargento se requerian cuatro anos de servicios
continuados en guerra o seis interrumpidos. En 1685
se incorporan a sus misiones la formacion de los gra-
naderos.

En las Ordenanzas de Felipe V.de 1701 y 1702, se
determinaba que el sargento mayor examinaria al as-
pirante a sargento a propuesta del capitan y decidiria
si era capaz para el puesto. Tenia que haber servido
ocho afnos como soldado, ser cuerdo y bizarro y sa-

-
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JESUS GARCIA HERGUIDO, «EL DIABLO ROJO»
As de la Aviacién de Caza Republicana
Nacié en Velilla de Medinaceli (Soria) el 18 de enero de 1904.
Ingresé como soldado voluntario en el Arma de Ingenieros, siendo
destinado al Servicio de Ferrocarriles donde se hizo mecanico de
locomotoras. El 25 de agosto de
1925 pasé a la Escuela de
Mecénicos de Aviacion de Cuatro
Vientos, especializandose en
motores «lorraine». Destinado a
Getdfe el 5 de noviembre de 1926,
tuvo como jefe de escuadrilla al
capitan Herranz y de Grupo al
comandante Gonzérez Gallarza. En
1927 y 1928 recibié muchas
felicitaciones, una de ellas anotada
por el comandante Lacalle Larraga,
que mas tarde seria ministro del
Aire. En 1929 solicité y le fue
concedido el curso para pilotos de
siendo cabo. El curso duré del
10 de noviembre de 1929 al 30 de noviembre de 1930. Destinado a
Getafe como sargento, alcanzé el subcampeonato nacional por
equipos de pclrrulﬂ:s, demostrando una destreza como piloto nada
comin. Al empezar la Guerra Civil, estaba destinado en el
Aerédromo de «El Prat», pero disfrutando el permiso de verano. Se
present el 18 de julio vestido con un pantalén corto cagui y un
sombrero de paja. Fue en vuelo al Aerédromo de Sarifiena del frente

de Aragon, pilotando un Nieuport-52 de la Escuadrilla «Alas Rojas».
Los catalanes tan parcos en elogios, pronto le denominaron «El
Dimoni Roig» (El Diable Rojo), por sus proezas. Los dias 18 y 19 de
julio de 1936 bombardes los cuarteles ci: San Andrés. El 4 de agosto
se enfrent6 a una escuadrilla de cuatro Breguet sobre Zaragoza,
derribando a su jefe el capitén Prado y persiguiendo a los ofros tres
realizando atrevidas pirvetas sobre el Paseo de la Independencia.
Segn testimonio del fambién piloto Robles, G. Herguido derribé dos
aparatos enemigos incendiandolos sobre el Aerédromo de Huesca, a
continuacion dio una pasada sobre la pista del cerédromo como si
fuera a aterrizar, entre infenso fuego anficéreo. La fama de Garcia
Herguido llegé hasta Garcia Lacalle, jefe de la Aviacién de Caza de
la Repoblica, que le seleccions para pilotar los nuevos Polikarpov I-15
«Chatos», que desembarcados en Cartagena, estaban siendo
montados en Alcantarilla. En el frente de Madrid ensayé el
bombardeo en picado, colocando un lanzabombas en el plano
inferior de su I-15, destruyendo un nido de ametralladoras sobre
Guadarrama. Sin saberlo, habia ensayado el mismo sistema que
utilizaba el as nacional Garcia Morato. Al comenzar 1937(?'ue
ascendido a alférez y posteriormente por méritos de guerra a teniente
y capitén. Con los I-15 continué los mismos éxitos que con los
Nieupori-52, hasta figurar ente los tres primeros ases deqlc Aviacion
Republicana. El 6 de enero de 1938, cuando volaba en las
proximidades de Barajas divisé un caza aleman Heinkel 51, se
acercé a él hasta tenerlo a tiro y lo derriba, pero en la dificil
maniobra de persecucién, perdié el control y acabé estrellandose
cerca del mismo lugar donde cayé el HE-51. Garcia Herguido fue un
«roméntico» que felicitaba a los enemigos antes comparieros en sus
cumpleaiios y saludaba con una pirveta de honor al enemigo
derribado.

ber leer'y escribir. Los sargentos de 4 regimientos
son destinados a una escolta de nueva creacion de la
Reina como servicio de honor, mision que no es nue-
va para los sargentos pues ya la desempenaban en
la Guardia de Alabarderos. En 1760 Carlos lll, el mas
importante reformador de nuestro Ejército, crea el
empleo de sargento 1° y establece que haya tres por
compania.
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BRIGADA MMA. AGUSTIN GONZALO CIRUELO

Un suboficial con la medalla aérea, méxima recompensa en tiempos
de paz

Nacié en 1924 en Medina Sidonia, partido de Aranda de Duero
(Burgos). Después de hacer un curso de mecénica por corres-
pondencia, ingresé como voluntario
en la Escuela de Especialistas de
Mélaga, haciéndose mecanico
motorista. En 1945, ya cabo
especialista fue destinado a
Viﬁunublo (Valladolid) a los I-15
Polikarpov, donde por falta de
repuestos trabajé mucho y bien.
Destinado en Matacén obtuvo
plaza aérea ascendiendo a cabo
12, En 1950 pasé a Gando (Gran
Canaria) a la Escuadrilla del
Cuartel General de la Zona Aérea
de Canarias y Africa Occidental.
Realizé el curso de sargento en
1953, pasando al Regimienfo n® 13
i~ (Albacete] con Junkers-88, obteniendo después por concurso plaza en
| el Escuadrén de EM. del Aire. En 1957 y 1958 durante la campaiia
| de Ifni y Séhara, Cirvelo reclizé 34 servicios de guerra, aleanzando

\
| En 1845y para unificar la formacién de los mandos
i-subalternos procedentes del ejército carlista, se esta-
| blecié una Academia de sargentos que tuvo corta
| existencia. En 1885 se cred una Academia Especial
de sargentos, en la que ademas de conocimientos
| profesionales se preparaba a los sargentos para el
{-ascenso a oficial. El ejército de Cuba gue llegd a tener
| 200.000 hombres, requirié una gran cantidad de sar-
gentos. En 1889 se suprimio el grado de sargento 12y
| al sargento se le considerd clase de Tropa. Con la
pérdida de nuestras colonias en América y Filipinas,
la vida del sargento se hace mas dura y los reengan-
ches mas dificiles. En 1912 se crean los empleos de
brigada y suboficial, terminologia esta ultima utilizada
por primera vez que acabara extendiéndose abarcan-
do todos los empleos en el cuerpo de suboficiales y
dejando de ser clases de tropa de 2°, para facilitar el
mejor gjercicio del mando. Ahora habra un mejor es-
calén jerarquico que permitira obtener mejor rendi-
miento de la tropa en el conflicto de Marruecos, en el
que se entrara con un ejército desentrenado en 1909
y se saldra en 1927 con el mejor ejército colonial de
Europa. Con cuatro anos de sargento se podia ascen-
der a brigada y con seis mas a suboficial. Con seis
| anos de servicio (dos de sargento como minimo) se
podia ingresar en las Academias Militares si no se te-
' nia 30 anos. Uno de estos casos fue el de dos veces
" laureado general Varela.

LAS REFORMAS DE LA REPUBLICA
' YLAS LLAMADAS LEYES DE AZANA

E creé el Cuerpo de Suboficiales pero quedé fue-
ra de él el sargento (se integraria en 1934), pero
si estan: el sargento 1°, brigada y subteniente. A los
suboficiales se les convirtié en profesionales supri-

2.000 horas de vuelo. En 1959 presté servicio en &l Ala 35, como
mecénico de vuelo en los bimatores Douglas C-47 y en los C-54
cualrimotores. Sargento en 1962 ascendié a brigada en 1966. El 9
de agosto de 1976 cuando llevaba 33 afios de servicio y unas 8.500
horas de vuelo despegé de Getafe formando parte de Ya fripulacién
del C-54 352-11 para cubrir servicio de estafeta a Canarias, llevando
personal y familiares del Ala 21, que fenia aviones F-5 destacados en
Gando. Cuando se habia efectuado una hora de vuelo a 9.000 pies
de dlfura, y se oproximaban al Estrecho de Gibraltar, se inicié fuego
en el mofor nimero 2, sin poder ser extinguido, fallando poco después
el motor nimero 1. El avién quedé descompensado con solo los dos
motores izquierdos sin poder ser dominade por los dos pilotos.
Intentaron dirigirse a la Base Aérea de la Parra en Jerez, pero por la
E:?;dido de altura y por el incendio tuvieron que hacer un aterrizaje

oso. Todos tenian los cinturones puestos menos el brigada Ciruelo,

. para poder alcanzar las manecillas de los motores, El avién cayé

sobre unas lomas cerca de Chiclana y de Vejer de la Frontera,
resultando Cirvelo muerfo en el acto y los pilotos heridos, pudiendo
evacuar a varios pasajeros. Segin el coronel Emilio Herrera, autor de
una semblanza de Cirvelo, «por su correccién y companerismo», fue
muy querido por superiores, iguales y subordinados. El autor de estas
ineas vi6 al brigada Orfega, uno de los mas enérgicos y recios
brigadas de la Base de Torrejon, por tnica vez derramar abundantes
lagrimas cuando supo la tragica muerte de Cirvelo. En 1978 en
reconacimiento de una entrega mas allé del deber, le fue concedida la
Medalla Aérea, méaxima recompensa en tiempo de paz.

miendo los reenganches, verdaderas «espadas de
Damocles» sobre la trayectoria profesional, vida y fa-
milias. Demasiado se ha escrito sobre los aciertos y
errores de las llamadas «leyes de Azana», en mi opi-
nién muchos de los aciertos como la profesionalidad
de los suboficiales se deben al oficial juridico militar
José Prat, que las redact6, senador real y presidente
del Ateneo, recientemente fallecido. A él se le pueden
atribuir una buena parte de los aciertos de esta refor-
ma gue en muchos de sus apartados Azana remitié a
las Cortes, donde el excesivo nimero de partidos y el
desconocimiento de los aspectos técnicos de armas
tan especializadas como la aviacién, ademas de la
carestia de los aeroplanos impidié, en palabras del |
propio Azafia que sus intenciones tuvieran una plas- |
macion legislativa adecuada. 'm
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El suboficial del Ejército del
Aire a traves del legislador

Josg AnNToNIO PEREZ LUENGO
Teniente de Aviacion

ANDRES LoPEZ FERNANDEZ-MONTES

disposicion habia consolidado, con la fuerza legal

H ASTA la Ley del 7 de octubre de 1939 ninguna
gue corresponde a su importancia, la existencia

~ del Ejército del Aire precisando ademas su definicion,

. del Aire correspondia,

| Aire, el Cuerpo de Subo-
| brigadas y sargentos,

| profesional o de la de

|y razon de ser de aguel
| con la creacion del Arma
|9 de noviembre de 1939.

| dicha Arma se agrupd en

determinando quién ejerce su mando y cudles son las
Armas, Cuerpos y Servicios gue lo integraban.

Asi, se crea el Ejército del Aire, compuesto de man-
dos, tropa, elementos y servicios regidos por leyes y
disposiciones especiales y otras comunes a él y a los
Ejércitos de Tierra y Mar, con los que ha de cooperar a
la defensa e integridad de la Patria, al logro de «los
ideales nacionales y a mantener el imperio de las le-
yes».

El mando del Ejército

por delegacion, al minis-
tro del Aire gquien ade-
mas estaba facultado,
también por delegacion,
a conceder ascensos y
recompensas.

Dentro de la estructura
del Estado Mayor Gene-
ral y de las Armas, Cuer-
pos y Servicios que con-
formaban el Ejército del

ficiales lo integraban los
bien fueran de la escala

complemento.
El fundamento, médula

Ejercito, se concretaba
de Aviacion por la Ley de
El personal al servicio de
la Escala del Aire y en la
de Tierra, nutriéndose

con Oficiales y Suboficia-
les de las Escalas Profe-

Sargento 1° de Aviacion

sional o de Complemento; con las aptitudes técnicas y
fisicas que requeria la utilizacién del Arma de Aviacién
en sus cometidos principales.

Superado el periodo inicial, la Escala Profesional se
nutrirfa con alumnos de las Academias y Escuelas que
fueran promovidos a oficial y con los suboficiales que,
cumpliendo ciertas condiciones de servicios y edad,
aprobaran el plan de estudios correspondiente.

Por otra parte, las Tropas de Aviacion, uno de los
elementos constitutivos del Ejército del Aire segtin el
Decreto de 9 de noviembre de 1939, que desarrolla la
Ley de 7 de octubre de 1939, constituird un Arma inde-
pendiente dentro del Ejér-
cito, con organizacidn,

tructuraron con una fuer-
que toda la Tropa perte-

pasar a la Escala del Aire,
ajustandose a las condi-
ciones, pruebas y cursos
que se exigieran para
ello. Al pasar a la referida
Escala, las Clases de Tro-
pa y Suboficiales conser-
vaban sus empleos sin
mejora de antigliedad
hasta que les correspon-
diera obtenerlos en la ci-
tada Escala.

El reclutamiento forzoso
aportaba a los Ejércitos
profesiones y oficios per-
fectamente utilizables, pe-
ro no bastaban para cu-

= brir las necesidades cada
S vez mas complejas de los
£ Ejércitos, quienes deman-

mandos y funciones pro- |
pias. Se agruparon y es- |

Za similar a la de las Uni- |
dades del Ejército de |
Tierra y se especificaba |

neciente a Unidades Pa- |
rachutistas tendria 1a obli-
gacion de volar y podrian |
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daban personal de Tropa técnico y especializado. Por
ello, la Ley de 6 de mayo de 1940, con un criterio unifi-
cador para los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire, organizé
los Especialistas de los tres Ejércitos, al tiempo que tra-
taba de impedir el desplazamiento de personal cualifi-
cado hacia un Instituto Armado determinado; lo que ori-
ginaba que otros no lograran cubrir sus necesidades
mas perentorias. Mientras tanto se apeld al recluta-
miento voluntario de individuos, constituyendo profesio-
nales dentro de los Institutos Armados en los que pu-
dieran permanecer en tanto sus aptitudes se mantuvie-
ran, desde su iniciacién hasta su término, con los
estimulos necesarios para hacerlas apetecibles en for-
ma tal, que hallaran en ellas la satisfaccion del natural
deseo de asegurar su porvenir.

Asi, por primera vez se constituyeron Escalas por Es-
pecialidades y se permitié a la recluta, tanto voluntaria
como forzosa, seguir como suboficiales cuando alcan-
zaban esta categoria y superaban los cursos y pruebas

- establecidos, o que se establecieran en lo sucesivo pa-
| ra ingresar en el Cuerpo de Oficiales; no limitandoles
| tampoco, la facultad de poder ingresar en una Acade-

mia para salir de oficial de cualquier Arma o Cuerpo.

Los Especialistas, en razén de su funcion y por la
mayor suma de conocimientos y esfuerzos que se les
exigian para la especialidad, se clasificaban en Espe-
cialistas de Primera, Segunda o Tercera.

Seran los propios ministerios los que reglamenten la
forma de adaptarse a los preceptos de esta Ley, inclu-
yendo en ella al personal que desempenaba cometidos
y funciones consideradas como propias de Especialis-
fas.

El 13 de diciembre de 1940, siendo ministro del Aire,
el general Juan Vigon Suerodiaz, se dictd el Decreto
por el que se organizaban las Escalas de Especialistas
del Ejército del Aire, constituyéndose una por cada Es-
pecialidad, con categorias de soldado a alférez.

Estas Escalas 'se nutrian con los diferentes Especia-
listas procedentes de las Escuelas, a medida que finali-
zaban su formacion.

Los Especialistas, con el empleo de cabo primero,

' que aspiraban a ingresar en el Cuerpo de Suboficiales,

cuando contaban con un ano de servicio activo en el
empleo y con informe favorable de sus jefes seguian
un curso en las Escuelas de Especialistas, superado el
cual, ingresaban en el Cuerpo de Suboficiales con la
categoria de sargento y con ocasion de vacante.

El regimen de ascensos a los empleos de brigada y

. alférez lo era por antigliedad, con ocasion de vacante y

al contar con tres afos de servicio activo en el empleo

- anterior, siendo el empleo de alférez el maximo que po-

dria alcanzarse dentro del Cuerpo de Especialistas.

Cualquiera que fuera su categoria y tiempo de servi-
cio, los individuos del Cuerpo de Especialistas podrian
concurrir a las oposiciones de ingreso en las Acade-
mias Militares.

El articulo undécimo del Decreto de Organizacion de
las Escalas de Especialistas se dedicaba exclusiva-
mente al futuro Cuerpo de Oficinas Militares del Minis-

Folo; O.R.P.

terio del Aire, aun sin constituir, disponiendo que se in- |
gresaria en el mismo como ayudante de oficina, equi- |
valente al empleo de brigada y ascendiendo posterior-
mente a los de oficial tercero, segundo, primero y archi- |
vero, asimilados a alférez, teniente, capitan y
comandante.

La Ley de 9 de noviembre de 1939 y la de 5 de mayo
de 1940 determinaban que parte de su oficialidad seria
cubierta por los suboficiales que cumpliendo ciertas
condiciones de servicio y edad, aprobaran un plan de
estudios.

Llegado el momento de dar efectividad a estas nor-
mas se dicta la Ley de 23 de diciembre de 1948, que
permite pasar a las Escalas de Oficiales de las distintas
Armas y Cuerpos a los suboficiales profesionales del |
Ejército del Aire que voluntariamente lo soliciten y que
hubieran cumplido tres afos de brigada. Superado el |
plan de estudios, eran promovidos al empleo de tenien- |
te de las Escalas de Oficiales correspondientes, segtin
su procedencia, donde podian alcanzar el empleo de
comandante.

El incesante progreso técnico de la aviacion durante
el tiempo transcurrido desde que el Ejército del Aire fue
organizado como fuerza independiente dio lugar a im-
portantes cambios en las caracteristicas y posibilidades
de las Fuerzas Aéreas y en sus «doctrinas y procedi-
mientos de empleo». A consecuencia de ello, la organi-
zacion dada al Arma de Aviacion no se ajustaba ya a
las condiciones y exigencias de la guerra tal y como se
entendia en el ano 1952, por lo que resulté indispensa- |
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ble adaptar a dicha evolucion algunos de los principios
de doctrina que le sirvieron de base. Por ello, la Ley de
15 de julio de 1952 reorganiza el Arma de Aviacion in-

| troduciendo modificaciones a la actual organizacion del
- Arma, tanto en lo referente a sus doctrinas como a las

cuestiones organicas donde se habian apreciado im-
perfecciones.

Con arreglo|a las modernas orientaciones se articu-
laron las Fuerzas Aéreas bajo criterios operativos, las
deficiencias de tipo organico se subsanarian creando
como Arma unica del Ejército del Aire, el Arma de
Aviacion, integrada por las Fuerzas Aéreas, las Tropas
de Aviacion y los Servicios mas directamente relacio-
nados con la eficaz situacion de aguellas, especifican-
dose las misiones de cada uno de estos elementos.

Pasa a constituir la nueva Arma, el personal que for-
maba las Escalas Activas y de Complemento del Arma
de Aviacion y del Arma de Tropas, y el personal del
Cuerpo de Especialistas de algunas especialidades,
agrupandose los primeros en una Escala Activa y una
Escala de Complemento, y asimismo, en una Escala

| Activa y una de Complemento por cada una de las es-

i pecialidades, fijandose los principios que habian de re-

| gir para la recluta y el ascenso de las diferentes clases
de personal.

Las sucesivas transformaciones que habia venido
experimentando el Ejército como consecuencia de la

|_evolucion de criterios organicos, doctrinas y armamen-

tos, habian repercutido en las distintas Escalas de Ofi-

| ciales y Suboficiales, produciendo en muchos casos

efectos retardadores respecto a lo que pudiera consi-
derarse una normal progresion en su carrera. Tales
efectos se acusaban con mayor intensidad en el Cuer-
po de Suboficiales por encontrarse articulado solamen-
te en dos empleos, y haberse acumulado en ellos gran
numero de suboficiales de parecidos méritos, circuns-
tancias, edad y antigiiedad.

De este modo, una buena parte habia de permane-
cer largos afos ostentando el mismo empleo, sin recibir
la inmensa satisfaccion moral que supone un ascenso
para quienes sienten la verdadera vocacion militar,

Mientras tanto, la Ley 13 de diciembre de 1957 am-
pliaba el Decreto de 13 de diciembre de 1940, organi-
zando las Escalas de Especialistas del Ejército del Aire
y creando las nuevas Especialidades de Mecénicos de
Radio y Radar y Operadores de Pantalla de Radar.

La Ley de 21 de julio de 1960, por la gue se crean en
el Ejército las categorias de sargento primero y subte-
niente tiene como propoésito principal premiar con as-
censos intermedios en el Cuerpo de Suboficiales, a un
personal que ha acreditado su gran vocacion, lealtad y
perseverancia a lo largo/de unos dilatados servicios,
sin perjuicio de poder alcanzar el acceso al grado de
oficial, y también lo es, el de crear nuevos estimulos y
alicientes que atraigan a la juventud a las filas de la su-
boficialidad del Ejército.

El Decreto 2618/62 de 25 de octubre aplica, en el
ambito del Ejército del Aire, el espiritu de la Ley de 21
de julio de 1960 y crea las nuevas categorias de los
suboficiales y sus asimilados, siendo en lo sucesivo,

enumerados de menor a mayor: sargento, Sargento |

primero, brigada y subteniente.

Los mandos a ejercer, asi como los destinos y servi-
cios a desempenar en los nuevos empleos, serian los
que sefalaba la legislacion vigente para los sargentos
y brigadas sin que el ascenso implicara cambio de
destino ni supusiera, por esa razén, aumento de planti-
lla en el Cuerpo de Suboficiales.

En este mismo Decreto se fijan |as condiciones de
ascenso, edades de retiro, divisas, sueldos y gratifica-
ciones correspondientes.

La experiencia obtenida desde la promulgacion de la
Ley de 6 de mayo de 1940, por la que se crearon las

Escalas de Especialistas de |os Ejércitos, puso de ma- |

nifiesto la necesidad de reformar dicha norma legal an-
te la complejidad alcanzada por el mantenimiento, ins-
truccion y empleo de las Fuerzas Aéreas, al tiempo
que resultaba oportuno dar caracter de permanencia a
este personal, para que con su estabilidad lograra la
necesaria perfeccion, siendo aconsejable dotarle de in-
centivos minimos que asegurasen su provenir,

Para ello, la Ley 142/62 organiza el Cuerpo de Subo-
ficiales Especialistas del Ejército del Aire, quedando in-
tegrado en dos grupos. El primero, la Escala de Meca-
nicos de Mantenimiento de Avion y la Escala de Meca-
nicos de Electronica. El segundo, las Escalas de
Radiotelegrafistas, Armeros Arificieros, Mecanicos de
Transmisiones, Cartografia y Fotografia, Operadores
de Alerta y Control y Mecanicos Automovilistas.
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Cada una de las especialidades constituian Escalas
independientes y se nutrian, inicialmente, con el perso-
nal gue formaba las existentes en el momento.

Posteriormente, y de acuerdo con la evolucion de la
técnica aerondutica, se establecerian las Subespeciali-
dades que se requirieran.

Transcurrido el periodo de creacion, el ingreso en las
distintas Escalas se efectuaria con personal proceden-
te de las Escuelas de Formacién. En ellas se ingresaba
de paisano o de soldado, una vez superadas las prue-
| bas a las que habian de someterse todos los aspiran-
|-tes, cualquiera que fuera su origen. Tras recibir la ade-
| cuada formacion militar y técnica durante el plazo maxi-
| mo de un/curso, realizaban practicas en las Unidades,
- por un periodo de dos afios, como cabos ayudantes de
Especialistas.

Después del primer afio de practicas ascendian a ca-
bo primero y terminado el segundo ingresaban en la
Escuela de Especialistas de acuerdo con las convoca-
torias al efecto. Terminado el curso de aptitud eran pro-
movidos a sargentos especialistas, ingresando en la
correspondiente Escala por orden de conceptuacion y
siendo destinados como sargentos especialistas en
practicas.

En esta disposicién se declaran a extinguir las esca-
las antes existentes a excepcion de las de enfermeros
auxiliares de Sanidad, auxiliares de Farmacia, auxilia-
res de Meteorologia y escribientes, que continuaban ri-
giéndose en todos sus aspectos por la legislacion ante-
rior.

En cuanto el Cuerpo Auxiliar de Oficinas Militares, la
diversa legislacion dictada desde el 6 de mayo de 1940
| que organizd los Especialistas de los tres Ejércitos, y la
existencia de dos Escalas distintas en el Ejército del Ai-
re para el ejercicio de funciones similares, impusieron
la necesidad de una organizacion gue actualizara la si-
tuacion, agrupando a todo el personal en una sola Es-
cala, tendiendo a unificar criterios orgénicos con los
Ejércitos de Tierra y Mar. En su virtud, se dicta la Ley
146/63, de 2 de diciembre, por la que se reorganiza el
Cuerpo Auxiliar de Oficinas Militares incluyendo al per-
| sonal que, en su momento, componfa la Escala de Es-

pecialistas Escribientes. A partir de esta Ley, el ingreso

en el Cuerpo Auxiliar de Oficinas Militares del Aire se

haria por promocion interna entre los cabos primeros y

cabos, no ayudantes de especialista. Una vez supera-

do el curso correspondiente-eran nombrados cabos pri-
- meros en practicas de oficina por un periodo de tres
anos, finalizado el mismo v, previo informe favorable de
sus jefes, eran promovidos al emplec de sargento auxi-
liar de dicho Cuerpo.

La Ley 149/63, de 2 de diciembre, reorganiza los
Servicios Auxiliares de Sanidad en el Ejército del Aire,
creando la Escala Auxiliar del Cuerpo de Sanidad de
dicho Ejército constituida con el personal perteneciente
a la de enfermeros auxiliares de Sanidad que poseian
el titulo de Ayudante Técnico Sanitario.

Hasta la entrada en vigor de la Ley 43/77, de 8 de ju-
' nio, los ascensos en el Ejército del Aire se producian

a
a3
=}
8
£

con ocasion de vacante, una vez declarada la aptitud |

para el ascenso correspondiente.

Una excepcion a la norma general eran los ascensos |
a los empleos de subteniente y sargento primero, que |

se alcanzaban una vez obtenida la aptitud para el as-
censo a teniente o a brigada, siempre que se estuviera
en el primer tercio de la Escala y, en todo caso, al cum-
plir los diez anos de antigliedad en los respectivos em-
pleos. Posteriormente este tiempo de diez afios se re-
dujo a ocho. |

Sin embargo, seguia sin ser satisfactoria la regula-
cion del ascenso a brigada que introducia desajustes
entre las Escalas de Suboficiales del Ejército del Aire,
al tiempo que no satisfacia las necesidades operativas
demandadas por no ofrecer personal con edad ade-
cuada.

Resultaba, por tanto, necesario establecer un siste-
ma que incluyera el ascenso al empleo de brigada en

el sistema general de ascensos a los distintos empleos |

de suboficial, en funcién de los servicios efectivos en
los empleos inferiores.

Al sancionar esta Ley, aprobada por las Cortes Espa-
nolas el dia 8 de junio de 1977, se inicia un sistema de

ascensos para los suboficiales del Ejército del Aire en

el cual se valorara con el mismo peso especifico tanto

la de vacante para el ascenso, como la existencia de
ciertas cualidades profesionales sopesadas mediante

el cimulo de afos de servicios efectivos.

Lo verdaderamente novedoso de esta Ley es que es-
tablece tres parametros que sirven de referencia para |
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cumplir-las condiciones de ascenso. Por un lado la
existencia 0 no de vacante en el empleo inmediato su-
perior, por otro los servicios efectivos en el empleo y, fi-

| nalmente, el tiempo de servicios efectivos computados

desde el ingreso en el Ejército del Aire cualquiera que
fuera su modalidad.

Asi, el ascenso a sargento primero se producfa a la
superacion del curso de aptitud para el de brigada, en
las Escalas en que este curso fuera preciso o, en todo
caso, al cumplir ocho afios de servicios efectivos en el
empleo de sargento.

También se podia ascender a sargento primero al
cumplir los doce afos de servicio (desde el ingreso en
filas) siempre que se contase con tres de ellos en el
empleo de sargento, para lo cual resultaba preceptivo
que le hubiese correspondido el ascenso a aquél que
le precedia en el escalafon.

El ascenso a brigada se producia con ocasién de va-
cante o cuando se contaba con dieciseis afos de servi-
cios efectivos desde la obtencién del empleo de sar-
gento.

También se producia éste al cumplir los veinte anos
de servicio, con tres afios como minimo en el empleo
de sargento primero, siempre que le hubiese corres-
pondido el ascenso al que le precede en el escalafon.

En uno u otro caso, seria condicién indispensable la
posesion de las condiciones de aptitud para el ascenso
que en cada caso se exigian.

A subteniente se ascendia a la superacion del curso
de capacitacion para el ascenso a oficial, o al cumplir

ocho afios de servicios efectivos de brigada, o, en todo
caso, al cumplir veinticuatro arfos de servicios efectivos
desde el .ascenso a sargento:

También se podia ascender al cumplir los veintiocho

afnos de servicio, con tres como minimo en el empleo

de brigada, siempre que le hubiese correspondido el
ascenso al que le precedia en el escalafon.

Cuando, como consecuencia de este régimen de as-
censos, se produjera déficit o exceso en algun empleo,
el articulo segundo de esta Ley dispone que, el Minis-
terio del Aire podra asignar la funcioén propia del mismo
al- personal que ostente el empleo inmediato superior o
inferior, dando el caracter de indistintas al nimero de
vacantes que fuera necesario por el tiempo preciso y
en las condiciones que se determinaran.

Cuando un suboficial tuviera cumplidos los tiempos
efectivos para el ascenso pero este fuera retrasado por
no cumplir el resto de las condiciones reglamentarias,
el tiempo transcurrido en el empleo desde que se inicid
el retraso no era computable como de servicios efecti-
vos para los ascensos posteriores, salvo cuando dicho
incumplimiento fuera debido a causas no imputables al
interesado.

Los sargentos primeros que a la entrada en vigor de
esta Ley obtuvieran el empleo de brigada precisaban
para el ascenso o asimilacién al empleo de subtenien-
te haber cumplido tres afios como brigada, aun cuando
antes reuniesen los veinticuatro afos de servicios efec-
tivos desde su ascenso o asimilacion a sargento.

Finalmente, y para premiar la larga vida de servicio

al Ejercito del Aire como suboficiales, se dispone que

al cumplir la edad de retiro, podran ascender a teniente
honorario l0s que hubieran acreditado su entrega al
servicio, obteniendo la Cruz de la Constancia en el
mismo. Esto es, que contaran con treinta afios de ser-
vicio o veinticinco de servicios efectivos desde su as-
censo a sargento sin nota desfavorable en su hoja de
servicios,

La vigencia de la Ley 43/77, aunque derogada por la
Ley 17/89 y el Real Decreto 1622/90 que regula las con-
diciones de ascenso del personal militar profesional, si-
gue siendo valida, no sélo hoy en dia sino hasta el afio
2003. Esta Ley es recurrente para determinar las condi-
ciones de ascenso de los Suboficiales, en determinados
casos, conforme a lo establecido en el Real Decreto
11/92 de normas de aplicacion de los requisitos de tiem-
po-para-el-ascenso; y la Orden Ministerial 62/93 por la
que se establece el calendario progresivo de adaptacién
de los tiempos minimos de servicios efectivos y de man-
do o funcion como condicién para el ascenso.

No sigue igual suerte ese reconocimiento de que ha-
blabamos al referirnos al ascenso al empleo de Te-
niente con caracter honorifico, puesto que, con la en-
trada en vigor de la Ley 17/89 no es posible alcanzar
este empleo por los suboficiales, toda vez que el as-
censo honorifico; regulado en el articulo 81, punto 2 de
la misma, posibilita a quien acredite méritos excepcio-
nales un ascenso en estas condiciones dentro de los

empleos reconocidos para cada Escala. m
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Normativa actual de los suboficiales
en el Ejercito del Aire
Retos de la Ley 17/89

RarFAEL SancHIzZ Pons |
Caronel de Aviacion

pleo de sargento por los
Reyes Catdlicos en 1494, el
ingreso, formacién, cometidos;
| empleos, desarrollo de carrera y
| demas normativa de los subofi-
| ciales, han sufrido muchas y va-
| riadas vicisitudes. = |
{—— Del pasado reciente destacare-
mos las dos normas legales de
mayor importancia, que han mar-
cado y van a marcar a los subofl-
ciales en el futuro:

- Las Reales Ordenanzas para
las Fuerzas Armadas, norma
moral para todos los miembros
de las Fuerzas Armadas, y en
las que es de destacar por su im-
portancia, la novedad de incluir a
los suboficiales entre los milita-
res de carrera.

D ESDE la creacion del em-

nal Militar Profesional», que ha'supuesto un cambio
brusco en relacion con la situacion anterior del subofi-
cial, tanto en general como en particular en cada uno
de los Ejercitos, dadas sus diferencias en el momento
de entrar en vigor dicha Ley, consecuencia en la ma-
yoria de los casos de la diversidad en su campo de ac-
| tividad: la tierra, la mar o el aire.

| Los casi cinco anos franscurridos desde la enfrada

de la misma, hacen que ya sea sobradamente conogi-
da por todo el personal militar de carrera del Ejército
del Aire, por lo que omitiremos deliberadamente el dar
una vision global y resumida de la misma, en lo refe-
rente al suboficial, centrandonos en exclusiva en aque-
llos puntos de la Ley que bien por los desarrollos ya
realizados o por la forma en que presumiblemente se
produciran, los atn no desarrollados, son novedosos o
han producido o pueden producir problemas en la ges-
tion del personal suboficial del Ejército del Aire en un
futuro proximo.

De esta guisa este articulo trata de ser una reflexién

= La Ley 17/89, «Reguladora del Régimen de Perso-

envigorde la Ley 17/89 y los desarrollos ya realizados

en voz alta sobre las variaciones importantes respecto |
a la situacion anterior, con especial énfasis en la pro- |
blernatica presente y futura, que ayude a comprender |
la dificil gestion de personal de los suboficiales del
Ejercito del Aire y alerte para dar una solucién a la pro- |
blematica gue en un futuro puede presentarse.

Entre los puntos que pensamos producen o pueden
producir problemas de gestion o que suponen un cam-
bio importante respecto a la normativa anterior desta-
caremos:

CATEGORIAS Y EMPLEOS

OS empleos de los suboficiales han aumentado en |
un guinto empleo, el del suboficial mayor, siendo |
agrupados en dos categorias: suboficiales superiores
y suboficiales, sin que en ninguna parte de la Ley, se
haga alusion a una diferenciacién, excepto el nivel re-
tributivo, entre los cometidos de ambos grupos, que
justifique esta diferenciacion.
Esta previsto el desarrollo del Reglamento del Subo-
ficial Mayor. \
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REDUCCION DEL NUMERO DE ESCALAS

N el Ejército del Aire se han reducido a dos: Esca-
la Basica del Cuerpo General y de Especialistas
del Ejército del Aire, en las que se han integrado por
Ley la mayoria de las existentes con anterioridad a la
Ley 17/89 (anexo 1).
Por Ley, la Escala de Especialistas Radiotelegrafis-
tas se integrd en la Escala Basica del Cuerpo de Es-
pecialistas. Dado que ya en el momento de la integra-
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cion y presumiblemente en el futu-
ro sus funciones parecen mas
acordes con las asignadas al
Cuerpo General, seria deseable
incluirlas en una Especialidad Fun-
damental de la Escala Basica de
dicho Cuerpo, aungue tenga el in-
conveniente de la concurrencia en
los cometidos de personal perte-
neciente a diferentes Escalas.
Asimismo es muy dudosa la
conveniencia de haber declarado
a extinguir la Escala de Suboficia-
les de Banda del Ejército del Aire,
pues no cabe duda gue sus come-
tidos siguen siendo necesarios en
unidades de cierta entidad, por lo
gue pudiera haberse considerado
su inclusion dentro de una Espe-
cialidad Fundamental en la Escala
Basica del Cuerpo General.
Respecto a la forma de llevar a
cabo la constitucion de las nuevas
escalas, al no haber agotado el tiempo que la Ley per-
mitia para llevarla a cabo y que hubiera podido amorti-
guar los efectos negativos de esta reduccion de esca-
las, ha supuesto, al primar en la integracion el tiempo
de servicios efectivos, el tener que adaptar a un mis-
mo desarrollo de carrera escalas con desarrollos muy
dispares y aunque se han aminorado las discordan-
cias, aun existe personal que no ha conseguido su |u-
gar definitivo en el escalafén, es decir al alcanzar el

s
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ascenso se debera colocar delante de otros ascendi-
dos con anterioridad. Asimismo y como consecuencia
de la integracion-existira durante afios la imposibilidad
de mantener, en las dos escalas, una distribucién
equitativa de especialidades en los diferentes empleos
de la misma, acorde con su nimero. |

De todas formas y ya de cara al futuro queda el reto

de gestionar en una misma escala muchas especiali- |

dades, lo que hara dificultoso el que el aumento, dismi-
nucion, y obsolescencia de las necesidades de perso-

nal en una determinada especialidad pueda tener re- |
flejo-en la distribucion de las especialidades en los

diferentes empleos de la escala. Esto se hacia ante-
riormente a través de la plantilla de esa especialidad;
ahora, al ser la plantilla comun a varias va a ser dificil

Anexo 1
CONSTITUCION DE LAS NUEVAS ESCALAS.
ESCALA BASICA DEL CUERPO GENERAL DEL EJERCITO DEL AIRE

- - E. de Suboficidles de Tropas y Servicios.
- E. de Especidlistas

Operadores de Alerta y Control.
ESCALA BASICA DEL CUERPO DE ESPECIALISTAS DEL EJERCITO DEL
AIRE

- E. de Especidlistas Mecanicos de Mantenimiento de Avién.
- E. de Especialistas Mecénicos de Elecirénica.

- E. de Especialistas Armeros Artificieros.

- E, de Especialistas Radiotelegrafistas.

- E. de Especialistas de Fotografia y Cartografia.

- E. de Especialistas Mecanicos de Transmisiones.

- E. de Especidlistas Mecanicos Automovilistas.

- Cuerpo Auxiliar de Oficinas Militares del Aire: Suboficiales

regularlo, agravado por el hecho de que cuando una |

especialidad pierde vigencia en los Ejércitos, también

la pierde ien la vida civil, por lo que las peticiones de |
—paso-a situaciones ajenas al servicio-activo de perso-—
nal de esa especialidad sera minima, agravando el |

prablema;

LOS COMETIDOS DE LAS ESCALAS BASICAS EN
LOS CUERPOS DEL EJERCITO DEL AIRE

EN este punto la Ley no ha matizado el nivel de res-

ponsabilidad correspondiente a las distintas esca-

(- las de los Cuerpos, en funcion de su empleo militar y
| nivel educativo. ‘

Creemos que seria deseable volver a desempolvar
el estupendo trabajo sobre «Sistema de Personal»
aprobado para el Ejército del Aire-en 1984 y que pen-
samos gue, aunque debe ser revisado, sigue teniendo
plena vigencia y que establecia los siguientes niveles
de responsabilidad en el ejercicio del mando:

a) Direccion: emite las normas necesarias para el

funcionamiento del Ejército del Aire y decide la linea
de actuacion cuando sea necesario realizar acciones
urgentes para las que no existe normativa previa.

Dentro de este nivel existe la alta Direccién que apli-
ca la norma de niveles superiores y de la politica mili-
tar.

b) Supervision: aplica las normas establecidas y

controla su cumplimiento.

pleos. El aspecto jerarquico ligado a la experiencia.

PLANTILLAS. DESARROLLO NORMAL

c) Ejecucion: efectua las tareas necesarias para el |

cumplimiento de las funciones del Ejército del Aire. [

La relacién de estos tres niveles de responsabilidad |
en el ejercicio del mando con las categorias militares y |
los niveles educativos se refleja graficamente en el
anexo 2. '

I Es de destacar que en los suboficiales predomina la
especialidad sobre el empleo. Pueden ocupar puestos
en sistemas de armas, mucho tiempo y con varios em-

DE LA CARRERA |

OS dos conceptos de plantillas y desarrolio normal
de carrera, expresado en tiempos medios de per- |
manencia en los empleos, estan en equilibrio inesta-
ble, que solo se consigue a partir de unas determina-
das|cuotas de ingreso y el que a lo largo del tiempo de
permanencia en el servicio activo se produzcan en ca-
da promocion el desgaste previsto. -
Dado este equilibrio inestable, ambas deben estar
en armonia, y la rigidez en una cualquiera de ellas
afectara a la otra.
—De todas formas, dada la actual existencia de perso-
nal en las diferentes promociones (anexo 3), se produ-
ciran desajustes importantes, pues se precisarian un |
numero de efectivos en los empleos muy diferentes a |
los autorizados, si se quiere mantener el desarrofio |
normal de carrera-(asi por ejemplo se precisarian mas
de 2.000 suboficiales superiores en el perioda del
2005 al 2016 para mantener el desarrollo normal de
carrera, cuando la Ley solo autoriza un maximo de
1.500). =i o) ==
En la actual Ley 14/93, de «Plantillas de |las Fuerzas
Armadas» se nota la falta de una mayor flexibilidad de
efectivos, pues una tolerancia de un 3 a un 4 por cien-

Anexo 2
Nivel de acfividad | Categoria militar Nivel educativo
Direccién Oficiales Tercer ciclo
Generales Formacién
Universitaria
Oficiales Uﬂind‘?‘;zb e
. rqui uperior
SHperiors Ingeniero Superior
Supervisién Diplomado
Oficiales Universitario
Arquitecto técnico
Ingeniero técnico
Suboficiales Técnico[
superiores y especialista
Suboficiales
Ejecucién
e Tropa Educacién secundaria
obiigcltoricl
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| to, permitiria amortiguar el pase a la reserva de pro-
mociones muy numerosas respecto al niimero tedrico
| deseable, sin tener que variar de forma importante las
cuotas de ingreso en las Escalas Basicas, base de la
| estabilidad de la escala a largo plazo, de cumplirse los
| desgastes previstos.

La actual situacion de las Escalas Basicas del Ejér-
cito del Aire, aconsejaria que para adaptar las existen-
cias a los maximos fijados por la Ley, 6.750, se propi-
| cie al maximo la promocién interna como forma de ac-
| ceso a las Escalas Medias.

' NORMALIZACION DE LOS SISTEMAS DE
' INGRESO Y FORMACION

ESPECTO a la normalizacién de los sistemas de
‘ ingreso en las Academias y la obtencion al acce-
der a las Escalas Basicas de una titulacion equivalen-
te a la de técnico especialista, de acuerdo con el arti-
—culo 53 de la Ley 17/89, se ha redactado ya un pro-
yecto de Real Decreto sobre Directrices Generales de
los Planes de Estudio para la Ensefanza Militar de
Formacién de Grado Basico, del que destacaremos
los siguientes puntos:
| - En general «potencia la figura del suboficial como
. colaborador inmediato de los escalones jerarquicos
| superiores».

- Para el ingreso en las Academias correspondien-

tes se precisa poseer el titulo de bachiller o equivalen-
te. (Art. 32.2 de la L.O.G.S.E))

- Elingreso en la Academia Basica se efectuara por
los sistemas de concurso, oposicién o concurso-opo-
sicion libre.

- La duracion de la formacién sera de dos afios. Pa-
ra los militares de empleo de la categoria de tropa y
marineria profesionales se reservaran, para promo-
cion interna, al menos un 60 por ciento de las plazas,
pudiendo quedar exentos de la parte de los planes de

DOSSIER

estudios dedicados a la formacion militar de caracter |

general.
- Los planes de estudio abarcaran «los conocimien-

' tos, habilidades, destrezas y actividades particular-

mente vinculadas a cada Cuerpo y, en su caso, Espe-

. cialidad Fundamentals,

- Se equiparan sus estudios a los de técnico espe-
cialista de la formacién profesional especifica de gra-
do superior.

- Aungue se posibilita el acceso de los suboficiales
por promocion interna a las escalas medias, no es és-
ta la justificacion Gltima, pues tiende a concebirse su
carrera de modo «autosuficiente» dentro de su escala.

De acuerdo con la Disposicion Transitoria Quinta de
la Ley 17/89 se reservaran hasta 1997 al menos un
clncuenta por ciento de las plazas de promocién inter-
na a las Escalas Medias para concurso restringido en-
tre los que queden excluidos del acceso por promo-
cion interna en razon de la edad o empleo militar.

Respecto a la promocién interna y de cara al futuro,
interesa se pueda realizar con un criterio amplio, que
incluso permita en determinados casos el cambio de
Cuerpo, por ejemplo en la Escala Basica del Cuerpo

- de Especialistas a diplomaturas de la Escala Media

del Cuerpo de Ingenieros, ello debido a que determi-
nadas especialidades de las Escalas Basicas no tie-
nen reflejo en la Media o viceversa.

Respecto a la Disposicion Transitoria Quinta, en
principio parece correcta, pero es un hecho que deter-
minadas zonas del escalafén de las Escalas Basicas
tendrén en principio menos posibilidades de promo-
cion interna que el personal de nuevo ingreso a partir
de la entrada en vigor de la Ley 17/89. Asimismo la
necesidad de incentivar el ingreso de Tropa Profesio-
nal y dada la experiencia que en su periodo de per-
manencia en el Ejército del Aire obtiene este personal
en cometidos con responsabilidad en la ejecucion, ba-
sico en el suboficial, es aconsejable potenciar la pro-
mocion interna de este personal a las Escalas Basi-
cas.

DESTINOS

R ESPECTO a los destinos, y aunque no directa-
mente derivada de la Ley 17/89, el hecho de que
en el primer destino no se tenga derecho a la solicitud
de casa militar acarrea cambios innecesarios de desti-
no del personal, que agrava la escasez del mismo.
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A este respecto no es aveniurado decir que en el ca-
so de un especialista, que precisa un tiempo medio de
dos afios para estar totalmente operativo de Ia unidad,
el costo de un cambio innecesario, puede cifrarse en
unos cinco millones, teniendo en cuenta sueldos, cur-
SOS y ensenanza. ‘

ESPECIALIDADES FUNDAMENTALES

D E acuerdo con la Disposicion Transitoria Sexta de
la Ley 17/89, hasta tanto se produzca su regula-
cion reglamentaria, se consideraran especialidades
fundamentales las que se corresponden, en su caso,
con las denominaciones de las Escalas de proceden-
cia que se determinan en la Disposicion Adicional Sex-
ta de la Ley 17/89.

El establecimiento de las Especialidades Fundamen-
tales es aun una asignatura pendiente que dificulta la
planificacion de los cursos de formacion, asi como el
inicio de la revision del Manual de Clasificacién Fun-
cional del Ejército del Aire, pieza clave para la buena
gestion de personal.

Es en este punto donde pueden plantearse graves
problemas en la gestion de personal del Ejército del Ai-
re, toda vez que bastantes de las especialidades fun-
damentales que presumiblemente se aprueben, preci-
| san que el personal que las posee acredite unas deter-
| minadas condiciones psicofisicas, que de perderse le
invalidan para poder desarrollar de forma plena su es-
- pecialidad. Asi mismo hay que tener en cuenta que los
avances tecnoldgicos pueden dejar obsoleta alguna
especialidad fundamental, asi como el que alguna es-
pecialidad complementaria pudiera llegar a alcanzar
tal importancia que conviniese elevarla a fundamental.
Lo anterior, de lo que en el Ejército del Aire existen
ejemplos histéricos concretos, obliga a que en los ca-
sos citados anteriormente sea necesario el cambio de
especialidad fundamental, previa la superacion de los
estudios o cursos de transformacion precisos, una vez
ya en la Escala.

HISTORIALES MILITARES Y EVALUACIONES

ARECE acertada la inclusion en los historiales mili-

tares de la coleccion de informes personales a fin

de contar con mayor y mejor informacion en el mo-

| mento de afrontar los ascensos por seleccion y elec-
cion por las juntas de evaluacion correspondientes.

De la normativa reguladora hasta la actualidad sélo
se puede objetar la excesiva amplitud del informe per-
sonal aprobado, que requiere un excesivo tiempo en la
calificacion sin aportar mayor objetividad en la concep-
tuacion.

En estos primeros afios de vigencia de la Ley 17/89,
el Ejercito del Aire se enfrenta en el campo de las eva-
luaciones al problema de tener que efectuar la selec-

| cion y eleccion del personal de las Escalas Basicas,
sin disponer de una coleccion lo suficientemente gran-
| de de informes personales, que garanticen la bondad

de la evaluacion. Asimismo transitoriamente, hasta
tanto se normalice la situacion de una promocion cada
ano, ampliar el nimero de asistentes a los cursos de
capacitacion para el ascenso a suboficial mayor, a fin
de poder disponer en el futuro de suficiente personal
para efectuar la eleccion para este empleo.

También se debera fijar el nimero maximo de veces
en que se puede ser evaluado para ser seleccionado y
nombrado para el curso de capacitacién para el ascen-
so a suboficial mayor, a fin de no sobrecargar innece-
sariamente a las juntas de evaluacion y lograr que el
nimero de asistentes a los cursos de capacitacion es-
té en consonancia con la plantilla de suboficiales ma-
yores. .

Respecto a las evaluaciones cabe sefalar que exis- |
te la circunstancia de que no puede ser evaluado el
personal que no retna las condiciones para el ascen-
so, con lo que puede darse el caso de que el personal
que no se ha molestado en cumplirlas esté en ventaja
respecto al que las reldne, pues éstos pueden como
resultado de la evaluacion ser declarados no aptos pa- |
ra el ascenso.

SITUACIONES ADMINISTRATIVAS

E mantienen en la practica casi las mismas que
con anterioridad a la Ley, aunque con cambios de
nombre. '

En este punto se echa en falta la inclusion de la si- |
tuacion de «disponible forzoso» especialmente ade-
cuada para regular situaciones de cierre y desactiva-
cion de unidades, o disminucion de efectivos de la
misma.

Asi mismo es de destacar el acierto de variar la si-
tuacion de excedencia voluntaria para el personal que |
sea designado como candidato a elecciones para 6r-
ganos representativos publicos en ejercicio del dere- |
cho al sufragio pasivo, en el sentido de que si no resul- |
tan elegidos, pasarén a la situacion de disponible al
dia siguiente al de la publicacion en el «Boletin Oficial
del Estado» de la correspondiente relacion de electos,
segun lo previsto en el articulo 108 de la Ley Orgénica
5/1985, de 19 de junio , del Régimen Electoral Gene-
ral. Si resultaren elegidos pasaran a la situacién de
disponible el dia siguiente al de la terminacion de su
mandato. (Ley 28/1994 de 18 de octubre). La tnica
objecion es que debe ser obligacién del interesado el
notificar su no eleccién o cese en su mandato.

CONCLUSIONES

E L Ejército del Aire se ha visto conmocionado en su
funcionamiento por la entrada en vigor de la Ley
17/89. En estos momentos creo se esta sintiendo en-
tre otras dificultades la problematica expuesta en este |
articulo. Es de esperar que con los futuros desarrollos -
se pueda eliminar dicha problematica, de forma que no |
se haga necesario cambiar todo otra vez, con otra Ley
gue vuelva a conmocionar el Ejército del Aire. m ‘
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Grandes cambios

ANTONIO MARTINEZ GUERRERO

INTRODUCCION

- L Cuerpo de Suboficiales ha vivido eon inquietud
E los cambios mas importantes producidos como
consecuencia de |la entrada en vigor de la Ley
17/89, de 19 de julio, Reguladora del Régimen del
Personal Militar Profesional, que modifica drastica-
mente la situacion profesional anterior a su vigencia.
Baste como ejemplo la integracién de Escalas, la cre-
acion de un nuevo empleo en el Cuerpo, modificacio-
nes en los sistemas de ascenso, situaciones adminis-
trativas y sobre todo la imposibilidad del acceso a las
antiguas Escalas Especiales
de Oficiales como hasta ahora
se venia produciendo. 1
-Acla hora de acometer las in-
| tegraciones se tomd coma fe-
| cha base unificadora la de anti-
gledad en el empleo de sar-
' gento, con la que se ingresaba
ien la respectiva Escala. Esto
| fue el generador de un gran
nimero de recursos, nacidos
| principalmente como conse-
- cuencia de que el personal in-
| tegrado, procedia de un siste-
ma de ingreso distinto en sus
respectivas Escalas; asi|los
-~ componentes de la antigua Es-
|cala de Suboficiales de Tropas
| Y Servicios que pasaron a for-
| mar parte del Cuerpo General
junto con los operadores de
+ Alerta y Control procedentes
| de especialistas, alcanzaban el
empleo de sargento cuando
| contaban con una media de
- diez afos de servicio; esto se tradujo en una diferen-
cia en las edades a igualdad de empleos a favor de
los operadores de Alerta y Control, dificimente sosla-
yable en el futuro. Algo parecido a lo que ocurria
cuando se promulgé la Ley 43/77, de 8 de junio, de
modificacién de las condiciones de ascenso de los su-
boficiales del Ejército del Aire, que venia a paliar el
problema del ascenso a los diferentes empleos, que
se otorgaba al cumplimentarse distintos tiempos, con-
siderando, bien el permanecido en el empleo, bien el
ingreso en el servicio, sin la exigencia de vacante pre-
via y viniendo a premiar en definitiva la permanencia
en el empleo.

Foto: D.R.P:

Sargento 1°/de Aviacion

Otro tanto sucedia en el Cuerpo de Especialistas, al
integrar-al-antiguo Cuerpo Auxiliar de Oficinas Milita-
res. A diferencia de como se hiciera con el Cuerpo de
Ingenieros Aeronauticos-Escala de Ingenieros Técni-
cos Aeronauticos, |a actual ley no dio a este Cuerpo la
posibilidad de quedarse a extinguir o integrarse en el
de Especialistas.

El acceso a este Cuerpo se producia Unicamente
por promocion interna entre cabos primeros (TS 6
ITE) y cabos que contaran con una determinada anti-
gliedad en el empleo, al igual que el ya mencionado

de la Escala de Suboficiales de Tropas y Servicios.
Superado el curso de aptitud en la desaparecida Es-
cuela de Suboficiales del Aire y las practicas corres-
pondientes (tres anos), se conseguia el empleo de
sargento, siendo una excepcion el alcanzarlos con
menos de veinticinco anos de edad. Una vez mas se
producia un desfase importante entre las edades a
igualdad de empleo y antigliedad. Esta problematica
no se daba entre los componentes de las diferentes
Escalas de Especialistas, que como norma general in-
gresaban en el Cuerpo con el empleo de sargento,
transcurridos tres anos y nueve meses desde su in-
greso en el servicio.
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DIFERENCIACION DE COMETIDOS POR EMPLEOS

- E N las plantillas actuales de destinos de las diferen-

tes Unidades nos encontramos que en su mayoria
son indistintas para los diferentes empleos de subofi-
cial; esto es consecuencia directa de la falta de unos
cometidos especificos en los empleos y motivo de in-
satisfaccion, ya que tanto el destino como las funcio-
nes no varian, con lo que en definitiva, en poco se
aprecia la diferencia a la hora de alcanzar los nuevos
empleos, pues en la realidad cotidiana de las Unida-
des todavia se asigna la misma funcién a los empleos
de sargento y sargento primero y a los de brigada y
subteniente.
Siendo ya una realidad en nuestro Ejército el empleo

| de suboficial mayor con los primeros Subtenientes del
| Cuerpo de Especialistas recientemente ascendidos,

podria ser conveniente la modificacién de algunos arti-
culos bien en las Reales Ordenanzas para las Fuerzas
Armadas, o la inclusién de nuevos en las del Ejército
del Aire donde se matizasen, aungue fuera sucinta-
mente, las diferencias en los cometidos y funciones de
cada uno de los empleos que componen el Cuerpo y
en especial el de suboficial mayor, sirviendo esto de
estimulo y motivo de superacién a la hora de alcanzar
un empleo superior.

Esta problemética se ve acentuada en el empleo de
subteniente, que como suboficial superior, en la actuali-
dad en nada diferencia sus cometidos a los que tenia
antes de la entrada en vigor de la Ley 17/89. Pero mas
lamentable seria la situacién, si con la llegada de los
primeros suboficiales mayores no se les dotara de una
funcion bien definida y del merecido prestigio que per-
mita ser el paradigma de la carrera del suboficial y
ejemplo a seguir por los que desde los empleos inferio-
res miramos con inquietud nuestro futuro. Si asi fuera
serviria de acicate y de motivacion para que se acome-
ta la tarea diaria sabiéndose integrado dentro de un
Cuerpo de prestigio, en el que su clpula comparte un
sistema de ascenso por «eleccién» similar al generala-
to, que de alguna manera garantiza la mayor valia pro-
fesional de los que alcancen estos empleos. Si a todo

- ello unimos unas funciones especificas y destinos de

verdadera responsabilidad, servira para hacer realmen-
te atractiva la carrera del suboficial en este Ejército; que
el suboficial se sienta satisfecho con su encuadramien-
to y acabar con la frustracién que supuso, en el colecti-
vo, a partir de 1990, el no poder alcanzar el empleo de
teniente en las antiguas Escalas Especiales.

Esta problematica viene referida exclusivamente al

| personal que procede de las antiguas Escuelas de Su-
- boficiales y de Especialistas, toda vez que con la en-

trada en vigor de la nueva ley y sus desarrollos especi-
ficos, en la actualidad los nuevos suboficiales salidos
de la Academia Bésica del Aire tienen muy claro cua-
les pueden ser sus metas y sus posibilidades de pro-
maocion. Esto contrasta con la situacién en la que que-
do el colectivo cuando se produjeron los Gltimos as-
censos a teniente.

PROMOCION INTERNA

ESDE la entrada en vigor de la Ley 17/89, se

han venido desarrollando anualmente convoca-
torias de ingreso en la Escala Media de los distintos
Cuerpos, a la que se accede con el empleo de alfé-
rez. A dicho empleo han llegado un reducido nimero
de suboficiales debido a la pequefa provisidn de
plazas que se han aprobado hasta la fecha actual:
las tres promociones suman alrededor de [ciento cin-
cuenta componentes y gran parte de ellos provienen |
de acceso directo con titulacién previa. Este bajo nu-
mero de plazas unido a los dos sistemas de ingreso
por promocion interna: mayores y menores de treinta
y un afios, con su diferente sistema de acceso, con-
CUrso para unos y concurso-oposicion para los Glti-
mos; el hecho de tener limitado el nimero de inten- |
tos para acceder a |la Escala Media a tres 'y el de re-
partir a parte aproximadamente iguales las
reducidas plazas con el personal de acceso directo,
convierte a la promocién interna para los suboficia-
les en algo dificil de alcanzar, si tenemos en cuenta
que contamos con alrededor de 6.600 suboficiales.
La cuestion se complica si ademéas consideramos
los problemas familiares que lleva consigo el tener
que superar dos afios de formacién arrastrando con-
sigo, en muchos casos, una familia.

Esto difiere sustancialmente con los antiguos cursos
de aptitud para el ascenso a oficial, con los que ni si-
quiera se perdia el destino y cuya duracién, de aproxi-
madamente tres meses, los hacia de alguna manera
similares a los del curso de comandante de las Esca-
las Superiores de Oficiales. '

CONCLUSIONES

I 'en un futuro préximo, se definen claramente los

cometidos y funciones asignados a los diferentes
empleos de los Cuerpos de Suboficiales, unidos a sus
destinos especificos, publicando vacantes que no pue-
dan ser cubiertas por otros empleos, tanto inferiores
como superiores, y evitando las publicaciones de va-
cantes del tipo: «Suboficial»; si se dota al Cuerpo de
Suboficiales Superiores que tengan un verdadero sen-
tido dentro de las funciones del Ejército del Aire, sin
gue en ningun caso se les encomendaran tareas pro-
pias de los empleos de Oficial, ni sean sustitutivos de
estos. Si les afadimos la posibilidad de una participa- |
cion clara en las futuras disposiciones que afecten al
colectivo o que sus opiniones se dejasen sentir, seran
un modelo real y apetecido por el resto de los subofi-
ciales, y el Cuerpo de Suboficiales podria ver recom-
pensados sus esfuerzos y se sentiria mas que satisfe-
cho con su trabajo, sabiendo que no es necesario lle-
gar a ser oficial para tener un gran peso especifico
dentro de la milicia y continuar con nuestra larga tradi- |
cion histérica que ha marcado y seguird ejemplarizan- |
do las futuras promociones de suboficiales que inte-
gran nuestro Ejército. m
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El suboficial mayor

CARLOS SANCHEZ BARIEGO

«....Todos los soldados tienen derecho a un
lider; yo seré quien los conduzca ....»

«....No olvidaré ni permitiré que mis
compaieros olviden que somos profesiona-
les.

iSomos lideres!»

(Del credo de los suboficiales del Ejército de
los EE.UU.).

| INTRODUCCION
O/ quisiera desaprovechar esta oportunidad

N gue me ofrece la Revista de Aeronautica y As-
trondutica para expresar mi agradecimiento y
i—admiracion por todos aquellos companeros del co-
| lectivo de suboficiales con los que he trabajado

conjuntamente en el cumplimiento de la tarea enco-
| mendada; ellos han sido y son un fiel reflejo de lo
gue este grupo representa en cualquier Unidad,
Centro u Organismo. Su colaboracion es imprescin-
dible para el cumplimiento de la mision asignada a
nuestro Ejército.

La Ley 17/89 «Reguladora del Régimen de Per-
sonal Militar Profesional» ha creado un nuevo em-
| pleo en las Fuerzas Armadas: el suboficial mayor.
El desarrollo de la misma sélo ha establecido el
| procedimiento para acceder a este quinto empleo
I de las Escalas Basicas; poco se ha concretado en
| lo relativo a las funciones o cometidos a realizar o a
| las caracteristicas que se deberian poseer para po-
der desarrollar estas funciones o cometidos con efi-
| cacia.

En la actualidad existe una |légica preocupacion
| en todos aquellos que aspiran a acceder a este
nuevo empleo. Son muchos los interrogantes que
| se plantean: ;obedece este empleo a criterios de
i funcionalidad o a criterios de politica de personal?,
;cuales van a ser los cometidos! de los suboficiales

VICISITUDES DEL SUBOFICIAL (LEY 17/89)

Tiem) Edades
Categorias ~ Empleos med?cc)) medias Sistema
permanencia ascenso ascenso
Suboficial ~ Sub. Mayor = = Eleccién
Superior  Subteniente e 47 Seleccion
Brigada 9 38 Antigiiedad
Suboficial ~ Sargento 12 7 31 Antigtiedad
Sargenfo 8 23 =

Comandante de Aviacion

mayores ?, ¢en qué puestos y destinos van a desa-
rrollar sus funciones?, ¢ qué criterios se van a se-
guir para su eleccion?.

En el pasado mes de enero se produjeron los pri-
meros ascensos a este nuevo empleo en el Ejército
del Aire. Poco es el tiempo transcurrido para poder
extraer alguna conclusién de la experiencia que pu-
diera tenerse sobre las vicisitudes relacionadas con
el quinto empleo del suboficial.

Las reflexiones contenidas en este articulo tan
solo pretenden arrojar algo de luz a la oscuridad de
las preguntas planteadas.

ANTECEDENTES

ODA organizacion para lograr sus objetivos ne-

cesita llevar a cabo distintas funciones. El desa-
rrollo de estas funciones exige el establecimiento
de la estructura organica adecuada (organos de di-
reccion, asesoramiento, apoyo, ejecucion ...). En
esta estructura organica se distinguen distintos ni-
veles jerarquicos necesarios para llevar a cabo de
forma coordinada la mision encomendada. Funcion,
elemento arganico y nivel jerarquico deben estar
perfectamente entrelazados.

Si repasamos las vicisitudes del Cuerpo de Subo-
ficiales con anterioridad a la Ley 17/89 podemos
observar que el establecimiento de algtn empleo
de este Cuerpo no siempre ha respondido a necesi-
dades funcionales.

Previo a la mencionada Ley se han utilizado seis
denominaciones diferentes para designar los em-
pleos que en cada momento componian el Cuerpo
de Suboficiales (sargento, sargento 19, brigada, su-
boficial, subayudante y subteniente). Estas denomi-
naciones se han venido sucediendo en distintas
etapas de su historia,

Durante el periodo 1935 a 1960 sdlo existieron en

DOSSIER

Cuadro 1
Tiempo Tiempo Condicicnes Edad
minimo minimo parficulares pase
serv. efectivos mando funcién ascenso reserva
- Curso de 58
5 & 56
) 4 = 56
5 4 = 56
6 5 = 56
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este Cuerpo dos empleos (sargento y brigada). El
empleo de sargento es el Unico que siempre ha es-
tado presente a lo largo de los afies; convirtiéndose
en el empleo por excelencia de los suboficiales. Por
contra, el de mas corta duracion fue el de subayu-
dante, se creo en 1931 y se suprimio en 1934.

La creacion de estos empleos obedecio en cada
momento a necesidades de tipo operativo, adminis-
trativas y burocraticas o de politica de personal.

La Ley 17/89 crea un empleo nuevo, el suboficial
mayor, sin tradicién en nuestras Fuerzas Armadas.
No obstante, los ejércitos de muchos paises perte-
necientes a la OTAN (Francia, Estados Unidos, Rei-

5 Cuadro Il
Funciones

: )
o 8, o

& .,C.O o
Colaborador del mande
Apoyo y asesoramiento

no Unido ... etc.) cuentan con un empleo similar a
este de reciente creacion. Un empleo de gran pres-
tigio-en estas Fuerzas Armadas. La asignacion de
las funciones adecuadas unida a las sobresalientes
cualidades gque deben poseer todos aquellos que
las vayan a desarrollar, seran factores esenciales

| para que el empleo de suboficial mayor pueda con-

tar también en nuestro Ejército con un merecido
prestigio.

FUNCIONES Y COMETIDOS

A concrecion de las funciones o cometidos del

suboficial mayor requiere en primer lugar la deli-
mitacion del contexto organizacional en que estas
van a desarrollarse; los limites de este contexto vie-
nen establecidos por las funciones y niveles de res-
ponsabilidad que la normativa en vigor asigna a los
suboficales

El articulo 69 de las Reales Ordenanzas para las
Fuerzas Armadas establece entre otras cosas que:
«El suboficial, como colaborador inmediato del
mando y escalon intermedio entre los oficiales y las
clases de tropa y marineria, debe ser la confianza y
apoyo de sus jefes,....».

En el diccionario de la Real Academia de la Len-
gua encontramos las siguientes acepciones de la
palabra «colaborar»: «Contribuir, ayudar con otros
al logro de un fin» o «Trabajar con otras personas,
especialmente en obras del espiritu».

‘Bajo la expresion «Colaborador inmediato del
mando» cabe pues cualquier cometido de apoyo al
gue manda.

Al ser «Escaldn intermedio entre los oficiales y las
clases de tropa y marineria» deben desarrollar la
funcion de «mando». El suboficial mayor no puede
renunciar a ejercer esta funcion de mando en rela-

cion con los suboficiales y personal de tropa y mari-

neria.

La Ley 17/89 en su articulo 11 especifica: «Los
militares de carrera se integran en distintos Cuerpos
de acuerdo con los cometidos que deban desempe-
nar. Dentro de cada Cuerpo, se agrupan en Escalas
superiores, medias y basicas, segun el grado edu-

cativo exigido para el ingreso en ellas y de las facul- |

tades profesionales que aquellos tengan asigna-
das».

La ensefianza militar de grado basico faculta para |

la incorporacion a las Escalas Béasicas y supondra
con la atribucion del empleo de sargento la obten-
cién de una titulacién equivalente a las del sistema
educativo general de Técnico Especialista.

De acuerdo con este nivel educativo y con lo co-
mentado en otro articulo de este dossier en lo refe-

rente a los niveles de responsabilidad en el ejercicio |

del mando, los cometidos de las Escalas Béasicas
deben encuadrarse en el nivel de Ejecucion. Pero
no debemos olvidar que el ejercicio del mando inde-
pendientemente del nivel de responsabilidad en que
se desarrolla, requiere, entre otras cosas y en ma-

yor o menor grado, dirigir, organizar, coordinar y |

controlar las actividades de sus subordinados. El |

suboficial mayor debe ser un «lider» ante los ojos
del resto de los suboficiales y del personal de Tropa
y Marineria.

Cuadro TH |

FUNCIONES Y COMETIDOS

Cometidos

- Asesorar al Jefe de la Unidad, Centro u
Organismo,
sobre las disfintas vicisitudes profesionales de los
subolficiales (desfinos, cursos, moral y bienestar,
recompensas, efc.).

- Asesorar a los érganos de gestion de personal
relacionados con?os Escalas Bésicas y Tropa y
Marineria.

- Asesorar a los érganos responsables del
«Bienestar
y Accién Social» de la Unidad.

- Formar parte de los Tribunales de examenes,
Juntas
de evaluacién y Organos de trabajo en el &mbito
de las Escalas Bésicas y Tropa y Marineria.

- Organizar todas aquelles actividades comunes a
odos los suboficiales.

- Dirigir, como representante del Jefe de la Unidad,
los comisiones cf; suboficiales que éste designe.

- Controlar el cumplimiento de las normas de
ré%iomen interior de la Sala, Camara o Pabellén de
suboficiales.

Funciones

Apoyo

Mando

- Cubrir el puesto orgénico mas alto de suboficial en |

los érganos de Mando del Jefe de la Unidad de
destino.

- Impartir enseiianzas en materia de su competencia
y/o especialidad.

- Participar en la programacién y desarrollo de los
cursos de formacién y perfeccionamiento del
personal de las Escalas Bésicas y Tropa y
Marineria.

Ensefianza
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El acceso al ultimo empleo del suboficial no debe suponer la sensacion de que se ha alcanzo el fi-

| nal del camino.

En muchas ocasiones, la dificultad para estable-
| cer los cometidos de un determinado empleo nacen

con su propia creacion, cuando su establecimiento
' no ha sido producto de necesidades operativas. No
| creo que este sea el caso del empleo de suboficial
| mayor. La Ley 17/89 considera un aspecto excep-
| cional el acceso del suboficial al empleo de oficial
mediante la promocion interna; su carrera normal
debe desarrollarse dentro de las Escalas Basicas.
De aqui nace la necesidad de dotar a estas Esca-
las de una cabeza que complete el perfil de carrera
de los militares profesionales pertenecientes a ellas
y puedan alcanzar su maxima realizacion profesio-
nal.

Por otra parte, si queremos dar personalidad a
este nuevo nivel jerarquico, no podemos asignarle
cometidos propios de otros empleos o categorias.
Es dificil trazar estos cometidos cuando atn no se
ha establecido una distincion clara entre el subofi-
| cial y el suboficial superior en relacion con las fun-

ciones a desarrollar.
| Podemos observar en el cuadro | un resumen de
lo que la Ley 17/89 establece en relacion con estas
dos categorias. De su contenido y de las normas
anteriores que han regulado los cometidos de los
suboficiales podemos inferir unas ideas generales
de las funciones del suboficial y suboficial superior.
Esta diferenciacion es imprescindible para poder
| llegar a un cierto grado de concrecion en el estable-

cimiento de los cometidos del suboficial mayor.
| | El suboficial (sargento, sargento 1° y brigada) co-
mo norma general debe estar encuadrado en las
Unidades de |la Fuerza (bases aéreas, aerodromos,
EVA’s.. ) 0 en las del Apoyo a la Fuerza (centros lo-
gisticos, centros de instruccion ...) realizando fun-

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /- Abril 1995

ciones de mando, instruc-

cion o aquellas propias de

su especialidad fundamen-
tal y/o complementaria.
El acceso a la categoria
de suboficial superior se
realiza por el sistema de
seleccion lo que significa
adelantar el ascenso a los
mas idéneos para desarro-
llar el empleo superior. Es-
te hecho deberia suponer
un salto cualitativo en los
cometidos o funciones a
desarrollar. El ascenso al
primer empleo de esta ca-
tegoria (subteniente) se
deberia producir por térmi-
no medio a los 24 afnos de
g salida de la Academia. La
’sexperiencia acumulada,
Zunida a la edad media de

ascenso a este empleo
(47 anos) permite ir abando-
nando parte de los cometidos anteriormente desa-
rrollados para centrar su trabajo en las funciones
de apoyo y asesoramiento al mando, administrati-
vas y de ensenanza.

De lo hasta aqui comentado podemos dintiguir
tres funciones principales a desarrollar por el subo-
ficial mayor (Cuadro Il): apoyo y asesoramiento,
mando y ensenanza

El quinto empleo del suboficial debe llenarse de
contenido, de tal forma que pueda constituir un em-
pleo diferenciado de los demas. Sus cometidos de-
ben ser cualitativamente diferentes de los realiza-
dos en niveles jerarquicos inferiores. El ascenso a
este nuevo empleo ha de suponer, fundamental-
mente, un aumento de responsabilidad como reco-
nocimiento a la preparacion y experiencia adquiri-
da.

Los cometidos propios de cada una de estas fun-
ciones, a desarrollar por el suboficial mayor, no de-
berian interferir en aquellas actividades de una Uni-
dad, Centro u Organismo (UCQ) que son responsa-
bilidad de otros cargos o empleos. Este quinto
empleo del suboficial no puede entrar en conflicto
con la estructura organica establecida en cada Uni-
dad. A modo de ejemplo se especifican alguno de
estos posibles cometidos en el cuadro Il1.

Al ocupar el puesto organico mas alto del subofi-
cial, debe ser ante el Jefe de la Unidad, el portavoz
de las inquietudes y problemas comunes de los su-
boficiales, sin que este cometido tenga en ningtin
caso caracter reivindicativo, que seria contrario al
fundamento mismo de la disciplina militar. Parece
pues conveniente que, el suboficial mayor pierda el
caracter especifico de la especialidad de proceden-
cia; a esto debe contribuir, en gran parte, el curso
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de capacitacion necesario para alcanzar este em-
pleo.

El empleo, que representa la culminacién de la
carrera del suboficial, no puede privar a aquellos
gue sean elegidos para ejercerlo del cometido del
ejercicio del mando. El acceso al tltimo empleo de
la escala no debe suponer un alejamiento de una de
las funciones inherentes a todo militar, la de mando,
aunque en este nivel jerarquico pueda tener mayor
protagonismo otro tipo de funciones.

La experiencia adquirida a lo largo de una dilata-
da carrera militar, unido a las cualidades sobresa-
lientes tanto militares como profesionales de aquel
gue es elegido para ocupar el empleo mas alto de la
carrera del suboficial, son factores esenciales para
poder intervenir en aquellas actividades propias de
la funcién de ensenanza.

De acuerdo con lo expuesto en parrafos anterio-
res sobre funciones y cometidos a desarrollar, los

| puestos a ocupar por los suboficiales mayores den-
- tro de cada UCO deberan estar en los érganos de

asesoramiento del jefe de la Unidad, en los érganos

: X Cuadro IV
CONCEPTOS A VALORAR EN LOS INFORMES
PERSONALES DE CALIFICACION (IPEC)

Cualidades de carécter Cualidades personales

profesional
Disciplina Sociales
Actitud ante el Servicio
Lealtad y cooperacién De cardcter
Capacidad de decision y mando
Capacidad de trabajo Fisicas
Cualidades especificas Intelectuales

- de gestién de personal o en las Jefaturas de Estu-

dio de los Centros de Ensenanza de Formacioén y
Perfeccionamiento de Suboficiales y Militares de
Empleo de la categoria de Tropa.

Las plantillas de destinos como norma general de-

' berian contemplar una vacante de suboficial mayor
| por Unidad. La importancia de esta vacante requie-

re que deba ser cubierta por el sistema de libre de-
signacion.
El nivel organico en que van a desarrollar sus co-

metidos (nivel Jefe de UCO) aconseja que aquellos

gue vayan a ocupar el quinto empleo de suboficial
estén exentos de todo tipo de servicios de caracter
ordinario (guardias, servicio de pista, control de
transito aéreo ... etc.) no asi de los extraordinarios o
comisiones que el Jefe de la Unidad pudiera deter-
minar.

Transcurrido un periodo de tiempo suficiente, des-
de el inicio de aplicacién de la Ley 17/89, que ha

- permitido alcanzar cierto grado de desarrollo de la
. misma; adquirida la experiencia en todos los cam-

pos y asentadas las estructuras de Cuerpos y Esca-

' las, parece indicar que se ha alcanzado la madurez

necesaria para establecer la normativa adecuada
que defina las funciones y cometidos, asi como los |
criterios de destinos y puestos de trabajo del em-
plec mas elevado del suboficial.

EL PERFIL DEL SUBOFICIAL MAYOR

Hemos comenzado este articulo con una cita del |
credo de los suboficiales del Ejército norteamerica- |
no en el que se pone de manifiesto que el suboficial
debe ser ante todo un «lider». Las cualidades del li- |
der militar serian las primeras que deberia poseer
cualquier suboficial mayor. l

Por otra parte y centrandonos en las normas para
la evaluacion y clasificacion del personal militar pro-
fesional, nos encontramos que en el Informe Perso-
nal de Calificacion (IPEC), elemento de valoracién
clave en la evaluacion para el ascenso, se califican
una serie de cualidades (cuadro V) que se cree ne-
cesario deben estar presentes en mayor o menor |
grado en la conducta de todo militar profesional.
Deberiamos preguntarnos cuéles de estas cualida- |
des tiene que poseer el suboficial mayor en grado
sobresaliente para poder ejercer en las mejores
condiciones posibles las funciones y cometidos que
hemos comentado en el apartado anterior. En el
cuadro V se especifican algunas de estas cualida-
des sobre las que se hacen las siguientes conside- |
raciones:

La primera condicion exigible a aguellos que ten-
gan cometidos de asesoramiento es la «lealtad». El |
suboficial mayor al ser el portavoz de las inquietu-
des y problemas comunes de los suboficiales ante |
el Jefe de la Unidad, debe lealtad no sélo a los su- |
periores sino también a los subordinados y compa- |
neros,

Solo si se posee un cierto sentido de la realidad
entendida como capacidad de discriminacion entre
lo importante y lo superfluo, podra asesorarse con
cierta objetividad. Es pues fundamental poseer una
elevada capacidad de comprension y analisis de los
problemas, asi como una correcta y clara expresion
de los juicios e ideas.

El acceso al Ultimo empleo del suboficial no debe
suponer la sensacién de que se ha alcanzado el fi-
nal del camino. La funcién de mando exige cierto
grado de iniciativa y decision. Una iniciativa que no
debe consistir en tomar decisiones que son compe-
tencia de otros, sino en dar las 6rdenes impuestas
por la situacién. ‘

El grado de entrega y disponibilidad ante lo rela- |
cionado con el servicio, de aquél que es el maximo
exponente de un colectivo, debe basarse en la
ejemplaridad. El ejemplo es la base de la autoridad
y el respeto.

Quien esta al frente de un determinado grupo de
hombres, debe irradiar una impresion de serenidad
y firmeza a fin de que sientan seguridad y confianza
todos los que le rodean. Un hombre de «caracter»
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sabe lo que quiere y lo quiere hasta el fin sin dejar-
| _se influir por factores que le puedan apartar de su
| objetivo; tener caracter es mandar sin buscar la sa-
tisfaccion inmediata, aunque legitima y apetecible
por otra parte. Esto no le puede impedir escuchar
una observacion justificada de aquellos que le ro-
dean y a los que debe lealtad.

La experiencia y competencia en determinados
temas, sobre todo aquellos relacionados con su es-
pecialidad pueden ser una condicion necesaria pa-
ra poder ejercer funciones docentes, pero no sufi-
cientes. Todo aquel que ejerce estas funciones de-
be poseer ademas las aptitudes pedagdgicas
necesarias para poder transmitir adecuadamente
sus ensefnanzas. El grado de cultura general, la ca-
pacidad de sintesis, claridad y correccién en la ex-
presion de sus ideas, son cualidades que el subofi-
cial mayor debe poseer en grado sobresaliente pa-
ra poder desarrollar con eficacia los cometidos que
se le puedan encomendar relacionados con la fun-
cién de ensefanza.

No quisiera terminar este breve trazado de las
cualidades que debe reunir el suboficial mayor sin
insistir nuevamente en la necesidad de que todo

Cuadro V

CUALIDADES SOBRESALIENTES DEL SUBOFICIAL MAYOR

Funciones Cualidades de cardcter Cualidades

militar personales

Aseég?g’rﬁiznro Lealtad y cooperacién Intelectuales
Capacidad de decisién

Mando mando De cardcter
Actitud ante el servicio

Ensefianza  Cudlidades especificas comunes | electuales

(optitudes pedagégicas)

aquel que acceda a este em-
pleo deba ser ante todo un
«lider» en el que se vean re-
flejados los valores morales
contenidos| en nuestras Rea-
les Ordenanzas. En todas
sus actuaciones debe dar
constante ejemplo de los
mismos. Este es el unico ca-
mino para conducir a los
hombres que le rodean a la
meta propuesta.

REFLEXIONES FINALES

L articulo 214 de las Re-

ales Ordenanzas para
las Fuerzas Armadas espe-
cifica que: «El militar de ca-
rrera debe tener un deseo
constante de promocion a
los empleos superiores que
las plantillas fijadas legal-
mente le permitan alcanzar.
La falta de interés en perfeccionar las condiciones
requeridas para merecer el ascenso es muestra de
poco espiritu militars».

Parece ldgico pensar que este deseo de promo-
cion a los empleos superiores pueda ser conse-
cuencia, entre otros factores, de las recompensas a
obtener con el acceso al nuevo empleo. Las recom-
pensas de tipo econémico podrian concretarse con
el establecimiento de los complementos adecuados
(dedicacion especial y/o complemento especifico
singularizado). Los inconvenientes familiares de la
posible movilidad del destino podrian mitigarse con
la asignacion de vivienda logistica, asociado al nue-
vo nivel jerarquico. El deseo de verse reconocido
vendra recompensado principalmente por el presti-
gio y la importancia de cada empleo.

Por otra parte, como todos sabemos, sélo se ha-
ce camino al andar. El camino del suboficial mayor
se ha iniciado recientemente en nuestro Ejército
con los primeros ascensos a este nuevo empleo.
La responsabilidad de estos profesionales sera
grande, ellos tienen que abrir el camino; de su que-
hacer dependera, en gran parte, el prestigio de este
empleo. Pero no sera menos la responsabilidad de
los jefes de Unidad en donde existan suboficiales
mayores; el apoyo que estos deben recibir por par-
te de sus jefes sera importante para poder perfilar y
consolidar esta nueva figura.

No quisiera concluir estas reflexiones sin transmitir
a todos aquellos que aspiran a lograr el empleo maxi-
mo del suboficial que las ideas y experiencia que
puedan aportar, son fundamentales para poder ver la
luz a las preguntas que al principio de este articulo
nos haciamos y un camino para la expresion de las
mismas, pueden ser las paginas de esta Revista. m
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Ejercito del Aire, con la denominacion de Aca-
demia Basica del Aire, fue creada por Real De-
creto 331/1992, de 3 de abril, con la finalidad de

L A Academia General Basica de Suboficiales del

| unificar la formacion de los suboficiales del Ejército
| del Aire.

La formacién del suboficial estuvo unificada en los
primeros anos de la Aviacion Militar cuando se reclu-
taba el personal con la Unica finalidad de nutrir de
especialistas en mecanica que dieran cobertura a
las exigencias de mantenimiento del material aéreo:
diversificandose posteriormente, con la implantacion
de nuevas especialidades, para dar respuesta a la
creciente complejidad organizativa derivada de la
creacion del Ejército del Aire. El rapido desarrollo de
la tecnologia aeronautica y la enorme importancia
que adquiere la utilizacién para usos militares del
avién explica, en gran medida, el vertiginoso desa-

| rrollo de las especialidades (tropas, armeros artificie-
. ros, montadores, mecanicos de avion, radiotelegra-

fistas, radiogoniometristas, fotografia, automoviles,

~ oficinas militares). La mayor parte de estas especia-

lidades fueron desarrollando su propio centro de for-
macion, creandose una variedad de escuelas que, si
en un principio dieron respuesta adecuada a los re-
tos planteados, en tiempos recientes ponian de ma-
nifiesto importantes problemas de coordinacion.

Con la Ley 17/89 que tanta importancia concede
en su articulado a la ensefianza en la institucion mi-
litar, se convierte en linea de accion preferente la
idea, ya planteada y ampliamente debatida afios
atras, de crear un centro de ensefianza con catego-
ria de Academia General, que unificara la formacién

| del suboficial, igualara niveles y planes de estudios

Yy, o que no es menos importante, ofreciera la posi-
bilidad de crear un auténtico espiritu de cuerpo del
que se vieran beneficiados todos los suboficiales y
con ello el Ejército.

La adecuacién de la formacion impartida en los
Centros de Ensefanza Militar al Sistema General
Educativo objetivo de la citada Ley, dio la férmula

| para conseguir la pretendida unificacion, Fruto del

esfuerzo de racionalizacion que supone esta Ley,
es la creacion de la Academia Basica del Aire; su
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AGUSTIN ALVAREZ LOPEZ,

Coronel de Aviacion

ubicacién en el Aerédromo Militar de Ledn, que fue-
ra sede de la Escuela de Especialistas del Aire des-
de 1950, supone el aprovechamiento no sélo de las
extraordinarias instalaciones del aerédromo, lugar

de referencia importante de la aviacion espafiola |
desde 1923, sino también el reconocimiento de su |

larga trayectoria en la ensefanza militar, primero
como Academia de Aviacion (1939-1949), después
como Escuela de Especialistas (1950-1992), en la
formacion de gran parte de los suboficiales del Ejér-
cito del Aire. Por ello, se cree que fue una decisién

muy acertada la eleccion del aerédromo militar de

Ledn como lugar de referencia y tronco comdn del |

nuevo espiritu que se deseaba promover.

Con no pocos problemas pero con paso honroso,
como reza el lema de la Academia en honor de la
gesta medieval que protagonizara el caballero Sue-
ro de Quinones en sus proximidades, comenza su
andadura en 1991 la segunda Academia General
del Ejército del Aire, de la que este ano saldra su
tercera Promocion. Confirma la firmeza de este pa-
so la presencia de SS.MM. los Reyes en las entre-
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Qas de' Despachos'de 1993 y 1994, |é condesiﬁn.
en junio de 1993, de la Bandera Nacional, donada
por la Diputacion leonesa en representacion de es-

{ta provincia, para la que el Ejército del Aire es una

instituciéon cercana y querida y a la que, con fre-
cuencia, honran con sus distinciones, asi como el
gran numero de visitas recibidas, actividades de-
portivas nacionales realizadas en sus instalaciones;
y la participacion en actividades de apoyo al INTA
en el marco de los convenios que mantiene el Ejér-
cito del Aire con este Institutol '

MISION

A Academia Basica del Aire esta compuesta por

un conjunto de hombres, material y medios de
apoyo organizado e instruido para formar a sus
alumnos en los principios constitucionales y en las
caracteristicas de las Fuerzas Armadas, asi como
capacitarles profesionalmente y habilitarles para
adecuar permanentemente sus conocimientos al
desarrollo de la ciencia y tecnica, en orden al cum-
plimiento de los fines asignados al Ejército del Aire.
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Como desarrollo de esta mision las funciones pri-
marias de esta Academia son las siguientes:

» Impartir la ensefanza militar de formacion gene-
ral de toda la Escala Basica.

» Impartir la ensenanza militar de formacion, técni-
| cay practica, de la especialidad fundamental de se-
guridad, defensa y apoyo de la Escala Basica del
Cuerpo General, asi como dirigir y controlar los pro-
gramas gue se desarrollen en todas las Escuelas de
Especialidades de dicha Escala y Cuerpo.

 Impartir la ensefianza militar de formacion, técni-
| ca y practica de las especialidades fundamentales

|

‘ CORONEL

DIRECTOR
1l

Cuadro n® 1

I SECRETARIA
e e | GENERAL
_  JUNTA
PROFESORES
| S
|

GRUPO " GRUPO | [GRUPO APOYO
ENSENANZA | PERSONAL Y MATERIAL

| Laboratorio de idiomas.

de aeronaves y armamento de la Escala Basica del
Cuerpo de Especialistas.

= Impartir la formacion elemental y complementa-
ria de los militares de empleo, categoria de Tropa
Profesional, de las especialidades de trayectoria de
compromiso largo de mecanicos de mantenimiento
de avion y armeros artificieros.

|
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» Complementar la formacion elemental, recibida
durante la fase de conocimientos militares en el |
Centro de Técnicas de Apoyo, e impartir la forma-
cién complementaria de los militares de empleo de
la categoria de Tropa Profesional de las especiali-
dades de trayectoria de compromiso corto de auxi- |
liar de mantenimiento de instalaciones (albanil, elec- |
tricista, fontanero y carpintero), y de auxiliar de taller
mecanico (ajustador). ;

« Desarrollar, en las areas que se determinen, en-
senanzas relacionadas con otras Escalas y Cuerpos
de las Fuerzas Armadas. i

» Mantener para el desarrollo de los cursos o pro- |
gramas que tengan respectivamente encomenda-
dos, relaciones de mutua colaboracién con los de-
mas centros docentes militares; en particular, con
los situados o gue en el futuro puedan situarse en el
Aerddromo Militar de Leén.

* Mantener similares relaciones, en areas de su
competencia, con los centros docentes del sistema
educativo general de su mismo nivel. :

* |mpartir ensefianzas a otros alumnos nacionales
o extranjeros, civiles o militares, conforme a los
acuerdos o convenios gue puedan establecerse al
respecto.

* Realizar estudios y trabajos en areas de su com- |
petencia y emitir los informes y dictamenes que, en
esas mismas areas, les sean solicitados.

ORGANIZACION

A A.B.A. es un centro de ensefianza con articu-

lacion y medios de direccion, administracion y |
servicios para desarrollar su cometido de formacion
de manera integrada y con una doble dependencia:
organica, del General Jefe del Mando Aéreo del
Centro y Primera Region Aérea, y funcional, del |
Mando de Personal del Ejército del Aire.

Por su funcion se puede considerar como un cen-
tro educativo de segunda ensefianza con sus 6rga-
nos de gobierno, administracion, servicios y apoyo,
sin embargo, a la hora de presentar su estructura |

—organizativa no se debe olvidar su condicion de |

«militar». En consecuencia, se puede presentar una
vision globalizada de su organizacion tomando co-
mo referencia su adecuacion a la Instruccion Gene- |
ral-(1.G.) 10-01 del Ejército del Aire,y por tanto, es-
tructurada de forma similar a la de un ala de ense- .
flanza, con una jefatura de la que e dependen los
Grupos de Ensenanza, Personal, Apoyo y Material y
Seccion Econdémico Administrativa. (cuadro 1). Por |
efecto de la aplicacion de la Orden 80/1993, de 29 |
de julio (BOD num. 156), por la que se establecen la |
organizacion y las funciones de los centros docen-
tes de la ensenanza militar de formacion y de los
planes de estudio (en lo relativo a la estructura de-
partamental), se introducen en la configuracion del
Grupo de Ensefanza importantes modificaciones.
(cuadro 2) ‘
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GRUPO DE ENSENANZA

Cuadron®2
| GABINETE | St TR
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| I
| N P
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| — T e —
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- IS - . SECRETARIA ————  EXAMENES Y
= NORMALIZACION | ENSENANZA L$ Porremati W
e ———————— —
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I == — ——— ol | PSSR e
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FENRNERS T o, 1) — GABINETE DE ‘ FSE Y EER
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Organos Unipersonales:

a). Direccion:

El mando de la Academia corresponde a un coro-
nel del Cuerpo General, Escala Superior, preferen-
temente diplomado de Estado Mayor. A su vez, os-
tenta las jefaturas del Sector Aéreo de Ledn (que
comprende Galicia, Asturias y las provincias de Le-
on y Zamora), Aerédromo Militar de Leén y Coman-
dante Militar Aéreo del Aeropuerto de Asturias.

El coronel Director cuenta como érgano auxiliar
de Direccion con una Secretaria General dirigida
| por un teniente coronel del Cuerpo General.

b). Grupo de Ensefanza:
En la A.B.A., el Subdirector ejerce el Mando del

Grupo de Ensefanza y la Jefatura de Estudios.

El Subdirector-Jefe de Estudios es un teniente co-
ronel del Cuerpo General, - preferentemente diplo-

| mado de Estado Mayor -, o del Cuerpo de Especia-
‘ I|stas del Ejército del Aire.

Organos de Adm:msz‘racaon Servrcros ¥ Apoyo:

Los organos de Administracién, Servicios y Apoyo
de la Academia, encargados de la gestién y control
de los recursos y del apoyo logistico necesario para
el cumplimiento de las funciones de la misma, son
la Seccion Economico Administrativa, el Grupo de
Personal y el Grupo de Apoyo y Material.

a). Seccion Econdmico Administrativa:

La jefatura de este drgano la ostenta un teniente |

coronel de la Escala Superior del Cuerpa de Inten-
dencia, con la mision de: dirigir, coordinar y contro-

lar la organizacién del Grupo y la gestion econémi-

ca, administracién y contabilidad de los recursos fi-
nancieros y efectos asignados a la Unidad.

b). Grupo de Personal:

La jefatura del Grupo la ostenta un teniente coro-
nel de la Escala Superior, del Cuerpo General, con
la mision de: dirigir, coordinar y controlar la organi-
zacion del Grupo, asi como desarrollar los planes
de Seguridad y Defensa de la Unidad, la administra-
cion-y documentacion del personal, satisfacer las
necesidades de vestuario, subsistencias y aloja-
miento, mejorar las condiciones de vida y bienestar,
la accion social, y velar por la salud, higiene, estado
sanijtario y favorecer la actividad religiosa.

c). Grupo de Apoyo y Material:

La jefatura del Grupo la ostenta un teniente coro-

nel de la Escala Media, del Cuerpo de Especialis- |
tas, con la mision de: dirigir, coordinary controlar la |
organizacion del Grupo, proporcionando apoyo al |

vuelo, telecomunicaciones, defensa NBQ y C.I.,
transporte y satisfacer las necesidades de infraes-
tructura de la unidad.

ENTIDAD NUMERICA

OMO complemento a la organizacién se pre- |

sentan unas cifras globales que ofrecen una

idea de la entidad numérica del Centro, distribuidas |
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ENSENANZA PERSONAL APOYO Y SIEA. SECRETARIA
MATERIAL GENERAL
Oficiales 3 7 2 3 2 17
| OFICIALES Superiores
Oﬁcﬂes 17 11 @ 3 7 42
{1 Suboficiales 3 1 9 1 14
| SUBOFICIALES Superiores
Suboficiales 44 21 16 3 3 87
| TROPA MILEM-TP 5 45 2] 2 2 75
MILREM (*} 5 163 82 3 2 255
P. Civil 2 2 2 5 1 12
P. CIVIL Funcionario
P. Civil no 40 45 3 88
Funcionario
| 79 290 186 19 16 590
|(*] Durante el afio hay variaciones significativas en su némero. Los datos hacen referencia al mes de diciembre de 1994. P
[ ] ABA ESTRAM ECAF ESAUTO CTAP CASYD TOTAL
|| SARGENTOS
| ALU /MNOS 76 54 8 24 12 73 247
CC./DD.
| ALUMNOS S e
274 54 8 24 LS AL 445

- j mnsonuntmnommmu {cuuso 1994~951

TOTAL

DOSSIER

i por nucleos arganicos, asi como el nimero total de
| alumnos y su distribucién correspondiente al curso

1994-95.

INGRESO EN LA ACADEMIA BASICA DEL AIRE

AS condiciones para optar son similares a las

que se exigen para este tipo de pruebas en las
Administraciones Plblicas y del Estado: nacionali-
dad espafola; buena conducta ciudadana, no estar
privado de derechos civiles, no|estar procesado o
separado del servicio, estar en posesidn para acce-
so directo del titulo de Bachiller o de Formacion
Profesional de * Grado y dependiendo del sistema
de acceso las siguientes edades; —

— Acceso Directo: entre 18 y 22 (civiles) y 26
(METP).

— Promocién Interna: entre 18 y 31 (cabos y ca-
bos 1°) y 35 (METP con compromiso hasta la edad
de retiro en las FAS).

Los aspirantes admitidos son convocados al con-

| curso-oposicion. En el concurso se valoran los mé-
|- ritos acadeémicos; y en los aspirantes de promocién

interna, ademas, los méritos profesionales, milita-
res y anos de servicio. En las pruebas selectivas
que constituyen la oposicién, los aspirantes son
convocados para cada prueba en llamamiento lni-

i—co con el fin de asegurar la igualdad de oportunida-

des.

Las pruebas que se realizan son las siguientes:

— Prueba de conocimientos culturales (eliminato-
ria), que consta de ejercicios tipo test de matemati-
cas, fisica y quimica, geografia e historia y lengua y
literatura.

— Prueba de idioma extranjero, consiste en un

CURSO 1994-95: ALUMNOS DE TROPA PROFESIONAL

AB.A,
5° Promocién
1* Incorporacion 93
(MMA y AA)
5° Promocién
3° Incorporacion 95

(Aux. Mant. Insru|c|cnonesy
Aux. Taller Mecanico (*)

;e} La & incol 5poracron hizo su presentacién en la Academia el 1 de
brero de 1

ejercicio con preguntas concretas sobre cuestiones
de idioma inglés o francés (esta en estudio que el

- inglés sea el Unico idioma).

— Prueba practica y escrita de matematicas y fi-
sico-quimica, consiste en la resolucion de ejercicios

practicos de matematicas, fisica y quimica.

— Prueba psicotécnica, que pretende evaluar la
aptitud de los aspirantes para obtener un buen ren-
dimiento académico y profesional mediante prue-
bas que midan especialmente los factores aptitudi-
nales y variables comportamentales.

— Reconocimiento médico: a los aspirantes se
les aplica el cuadro médico de exclusiones aproba-
do por orden 75/1989 y correccion de errores a la
misma (B.O.E. n° 239, de 05-10- 1989).

— Ejercicio fisicos: los aspirantes declarados ap-
tos en el reconocimiento médico realizan los ejerci-
cios fisicos previstos en el apéndice «C» de la Or-
den 75/1989, de 2 de octubre (B.O.E. n° 239, de
05-10-1989).

Terminada la calificacién del concurso-oposicion
las puntuaciones obtenidas se ordenan de mayor a
menor para cada forma de acceso, directo y promo-
cion interna y cupos. A continuacion se establece la
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PRUEBAS SELECTIVAS
TIEMPO PUNTUACION
FASE PRUEBAS MAXIMO DE MAXIMA
EJECUCION

Promocion Interna:

Meéritos académicos, profesionales, militares, 20
CONCURSO cursos y aiios de servicio.

Acceso directo:

Méritos académicos

- Tedrica escrita de conocimientos culturales:

Mateméticas, fisica y quimica, geografia e 4 horas 24

historia, lengua y literatura.

- Idiomas:
OPOSICION Inglés, francés 20 minutos 16

- Préctico y escrito de matemdticas y

fisico-quimica 3 horas 30

- Prueba psicotécnica 10

- Aptitud fisica Apto/no apto

TOTAL PUNTACION MAXIMA 100

correspondencia entre las puntuaciones y los aspi-
rantes, resultando asi la ordenacion de estos. Este
orden y la preferencia manifestada por cada aspi-
rante determina la asignacidn de plazas convoca-
das.

Cuadron® 3
PLAN DE ESTUDIOS 1% CURSO
Departamento cientifico-humanistico Wcréd@'

D_eﬁurlcmenfo de instruccién y adiestramiento 40 créd_ial

DEPARTAMENTO DEPARTAMENTO
CIENTIFICO-HUMANISTICO INSTRUCCION Y
ADIESTRAMIENTO

- Inglés

- Lengua espaﬁoh

- Derecho militar

- Orgénica

- Etica

- Gestién administrativa
- H. de las instituciones
- Matematicas

- Instruccién militar bésica
- Instruccion tactica
- Educacion fisica

- Fisica
- Quimica
- Informatica
N
Instruc. y
Adiestram.
34%
Cientifico-
Humanistico
66%

PLANES DE ESTUDIOS

A Ley 17/89, desde su puesta en vigor, ha mar-

cado unos objetivos que poco a poco van alcan-
zandose y que estan suponiendo profundos cam-
bios respecto a la funcién de los Centros de Ense-
nanza dependientes del Ministerio de Defensa,
buscando la adecuacion de los planes a las exigen-
cias actuales. La progresiva implantacion de aspec-
tos relevantes relacionados con la ensenanza de
formacion, ha puesto a prueba, en particular para
esta Academia, la capacidad de adaptacion y acep-
tacion de los cambios y, en la misma medida, ha fa- |
vorecido la ruptura con actitudes conformistas y pa- |
sivas, integrando mentalidades activas y con alto
espiritu innovador, en la busqueda de soluciones re- |
flexivas y prudentes que, a la vez que revitalizan los |
valores de la tradicion, rompen con la obsolescencia |
de viejos métodos, actitudes y criterios,

Esta realidad explica el hecho de que, desde su |
creacion, la Academia haya confeccionado tres Pla- |
nes de Estudios, y esté pendiente de aprobacion un |
cuarto con el que se espera adaptar los estudios |
que en ella se imparten, sin prescindir de las pecu-
liaridades propias de las Fuerzas Armadas, a los |
criterios y exigencias del Sistema General Educati-
vo desarrollados por la LOGSE.

Com(n a los sucesivos Planes de Estudios ha si-
do la salvaguarda del principio de educacion inte-
gral de los caballeros/damas alumnos, incorporando
materias que desarrollen conocimientos profesiona-
les, técnicos, humanos, de desarrollo de las faculta-
des fisicas y un elevado espiritu militar.

PLAN DE ESTUDIOS VIGENTE

ASTA tanto no se establezcan por el Ministerio
de Defensa los Planes de Estudios de Grado
Bésico comunes a los tres Ejércitos, el Plan de Es-

tudios vigente para la Ensenanza de Formacion de

la Escala Basica del Ejército del Aire, tiene las si-
guientes caracteristicas:
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SEGURIDAD, DEFENSA Y
APOYO

- Topografia

- Armamento

- Explosivos

- Teoria del mando

- Defensa personal

- Admto. fisico-militar

- Admén. de personal

- Admén de escuadrillas

- Segur. de instalaciones
- Segur. de la informacién
- Seguridad personal
- Defensa terrestre
- Defensa especia
" |- Inglés
Optativas
- Tactica
- Apoyo

- Fundamentos de seguridad

L AERONAVES

- Tecnologia mecanica
- Eiecrricigud basica
| - Instrumentos |
- Servicios pista
- Combustibles y lubricantes
- Inglés

M. AVION

- Aeronaves I

Optativas
- Aeronaves Il
- Aeronaves |V
M. MOTOR

- Aeromotores ||

Optativas
- Aeromotores Il
- Aeromotores |V

M. ELECTRICISTA
|- Tec. eléctrica aeronaves
| - Electrénica |l

|O tativas

- Tec. eléctrica aeronaves |

- Tec. eléctrica aeronaves Il
M. HIDRAULISTA

- Hidroneumatica

| - Electrénica

| Optativas
‘ - Hidroneumatica I
- Hidroneumadtica lll
M. INSTRUMENTISTA
- Instrumentos |l
- Electrénica
Optativas
- Instrumentos lll
- Instrumentos IV

PLAN DE ESTUDIOS 2° CURSO Crati
| Departamento de materias especificas 97 créditos |
| Departamento de instruccion y adiestramiento 25 créditos J
Departamento cientifico-humanistico (inglés) 4 créditos
MANDO Y CONTROL . CARTOGRAFIA E IMAGEN AUTOMOCION
|
- Morse | - Fotografia general - Teeno. automocién |
- Teletipos - Cartografia - Tecno. ‘automacién I
- Navegacién | - Topografia - Teeno. mecdnica
- Mecanografia | - Dibujo lineal |- Seguridad via
-Pos, IPs | - Aerofotografia - Practicas conduccién
- OCP y SADA - Dibujo fotografico - Inglés
- P. tabulares - Artes gréaficas e
- Inglés cerondutico |- Fisica y quimica
- Sistemas de armas - Fotogrametria
- Armamento - Informética
|- Inglés - Audiovisuales
Optativas - Mk?; Mat. fotografico ‘ TELECO. Y ELECTRONICA
- Mateméticas - Inglés Electricidad
- E. comunicaciones NF | Optativas [ Electnp ad
L— |- Incluidas en especificas i | eclrtl:mc_c aital
el |~ Tecnologia digita
- Sefal Mic.
|- Antenas
- Telefonia
e e - R. comunicaciones Mic.
SEGUNDO CURSO I - Transmi. de comunicacién
: |- Inglés
| Optativas
Materias - MQ’E_H?éfiCUS
Especificas | - Servicios
77% ;
et e INFORMATICA
[ Instruc. y | = s
Adiostrans. - Informética basica
20% - Mat. computacién
- Programacién estructural
- Diseno de datos
| - Lengl_uc:ies: Cobol, C, ADA,
NAT...
Cianfifiag- - Comunicaciones:
Humanistico . Fundamentos
3% . 5. comunicaciones
. Redes locales
Optativas ‘ |
- Programacién funciona
ARMAMENTO - Programacién orientada o
; .t objetfos
- Tecnologia mecénica | -
- Elecrricigad bésica
- Seguridad
RECURSOS - Aeronaves
- Tecno. eléctrica aeronaves
- Mecqnogrqﬁa mantenimiento ‘ INSTALACIONES
- Informética - Armamento terrestre y aéreo | |
- Lengua espariola - Municiones y firo - Electricidad
|- Inglés - Cohetes y misiles - Electrotécnia

- Gestién administrativa
- Logistica
Optativas
- Mecanografia
|- Ofimética
- Relaciones publicas
| - Aeronaves
|- Lengua espaiiola

- Propulsantes y explosivos
- Cipula y asiento

- Radar y visores

- Equipos auxiliares

- Inglés

Optativas

- Armamento especifico

- Armamento especifico

- Mecdnica y mecanismos
- Instalaciones

- Tecnologia

- Gestion y mantenimiento
= Inglés

Optativas

- Topografia

- Profeccién ambiental

DOSSIER
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. Una duracién de dos cursos académicos. Los cur-
sos se inician el 1 de septiembre y finalizan a media-
dos del mes de julio

« El primer curso (cuadro 3) se imparte en su totali-
dad en la Academia Bésica. Esta orientado a la for-
macion comun, basica militar y la mayor parte de las
materias comunes, para todos los Cuerpos y Especia-
lidades, tanto de promocion interna como de acceso
directo.

« Los caballeros/damas alumnos que superen el
programa de estudios correspondiente a este primer
curso son promavidos al empleo de sargento Alumno.

» El segundo curso (cuadro 4) a impartir en las dis-
tintas Escuelas de Especialidad, esté orientado a la
formacién en las distintas especialidades.

» Los sargentos alumnos que superen el programa
| de estudios correspondiente a este segundo curso y
por tanto el Plan de Estudios, son promovidos al em-
pleo de sargento integrandose en el cuerpo corres-
pondiente de la Escala Bésica.

REGIMEN DEL ALUMNADO

ONFORME a lo estipulado en el Articulo 41.2 de
la Ley 17/89, se publicé la Orden 43/1993, de 21
" de abril (B.O.D. niim. 83), sobre al Régimen del Alum-
nado de los Centros docentes militares de formacion.
Con este Régimen se unifica toda la normativa relati-
' va a esta materia para todos los Centros y Escuelas,
siendo los objetivos que persigue, combinar la adap-
tacién del alumno al régimen de vida militar y a las ca-
racteristicas de las Fuerzas Armadas con su adecua-
da integracién en la sociedad, fomentar el desarrolio
de la personalidad; integrar las relaciones de la disci-
plina militar con las propias del proceso de formacion
entre profesor y alumno, y favorecer las actividades
que impulsen las relaciones externas con otros cen-
tros docentes y las que contribuyan al conocimiento
social de la Defensa y de los Ejércitos.

Estructurado en siete capitulos, define en ellos las
normas generales, el régimen de vida y economico-
asistencial de los alumnos, sus derechos y deberes,
las infracciones de caracter académico, el modelo dis-
ciplinario, la evaluacion y clasificacion y la pérdida de
la condicién de alumno.

Fruto de esta normativa, la Academia elaboro y pu-
blicé a su vez, el P.O. 60-21, sobre Régimen del
alumnado de la Academia Basica del Aire, habiendo
| llevado a cabo, hasta el momento presente, dos revi-

siones del mismo al objeto de incorporar a su texto
- aquellas normativas relativas al tema que han sido
puestas en vigor, es decir, la Instruccion num. 118 de
13 de diciembre de 1993 de la Direccién General de
Ensefianza sobre normas para la aplicacién del régi-
men de externado en los centros docentes militares
- de formacién, la Resoluciéon 56/1994, de 2 de junio,
del SEDAM, por la que se dan instrucciones para la
evaluacion, las calificaciones y la clasificacion de los
alumnos de la ensefianza militar de formacion, la Re-
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solucién 69/1994, de 30 de junio, del SEDAM, sobre
guardias y servicios de los alumnos, y el vigente Plan ‘
de Estudios, aprobado por el General Director de En-
senanza del Ejército del Aire el 11 de febrero de 1994. |

Continuando en la misma linea de aplicacion inme- |
diata de la normativa, se elaboraron y publicaron dos
nuevos P.O,s, uno relativo al Reglamento disciplinario
especifico de la Academia y otro sobre Evaluacion,
calificaciones y clasificacion de los alumnos de la
Academia (ambos puestos en vigor el 1 de septiem-
bre de 1994 coincidiendo con el inicio del presente
curso académico).

En el primero, se normalizan los criterios para la co-
rreccion de infracciones que cometan los alumnos,
estableciéndose una separacion
entre infracciones disciplinarias y
académicas, introduciéndose el
criterio general segun el cual la
mayoria de las faltas, en la Aca-
demia y Escuelas de Especialida-
des, se consideran mas como fal-
tas académicas que disciplina-
rias.

En el segundo, se desarrollan
los criterios y procedimientos pa-
ra la evaluacion, clasificacion y
calificaciones del alumno sobre
un modelo de evaluacién conti-
nua, con tres elementos funda-
mentales: el alumno, el profesor y
el profesor-tutor; y un sistema de
calificacion y clasificacion basado
en criterios objetivos que permi-
tan una adecuada integracion en
un mismo Cuerpo de los alumnos
procedentes de acceso directo 0
promocién interna y a los que
cursan distintas especialidades
fundamentales.

Aunque fuera de la normativa
de calificaciones, pero, en cierta
medida relacionado con ella, se
esta trabajando en los expe-
dientes académicos de los
alumnos desde hace poco mas
de un afio, acomodandolos a lo establecido por la
Orden 16/1993, de 26 de febrero (BOD num 43) por
la que se aprueba el Reglamento de elaboracidn,
custodia y utilizacién de los Expedientes Academi-
cos Militares y a la Instruccién 28/1993, de 26 de
marzo (BOD num. 66) del SEDAM, que la desarro-
lla. La Academia tiene encomendada la mision de
custodia y administracion de los expedientes acadé-
micos de los alumnos de grado basico (tanto los
que cursan estudios en la A.B.A como los que reci-
ben ensefanzas en las Escuelas de Especialidades
Fundamentales) empleando un sistema MODEM- |
FAX conectado al Servicio Informatico del Mando
de Personal.
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INFRAESTRUCTURA
L conjunto de edificaciones que configuran la
Academia esta dotado de una armoniosa es-
tructuracién, que dan buena idea de la historia de
nuestra aviacion, por ser el Aerodromo de Leodn
una de las cuatro primeras Bases Aéreas que por
R.D. de 18 de marzo de 1920 se crearan en Espa-
na, junto a las de Zaragoza, Sevilla y Madrid.
El Aerédromo Militar de Ledn tiene una superficie

| de 2.563.221 m?, un perimetro de 7.200 m., una su-
| perficie edificada de 60.000 m* y 60 edificios y han-

gares. El buen estado de gran parte de las instala-
ciones, con recientes inversiones de moderniza-

cion, hacen que la Academia sea un Centro de

' ensefanza, con unas posibilidades poco comunes
| de desarrollo. El haber sido sede de una importante

Maestranza, Escuela de Aprendices, Academia de
Aviacion y Escuela de Especialistas, ha favorecido
gue la construccion y reformas de sus edificaciones
estuvieran siempre orientadas a una finalidad edu-
cativa, por lo que la ubicacién de la Academia ape-
nas ha supuesto reformas en su infraestructura.

A la calidad y funcionalidad de departamentos,
secciones y talleres hay que sumar una capacidad
en aulas de 1.750 alumnos, lo que hace de ella un
lugar idéneo para la realizacion de examenes en los
que participen un elevado nimero de aspirantes.

La Academia dispane en la actualidad de una ca-
pacidad de alojamiento de 616 alumnos (192 en ca-
maretas) y 442 de personal de tropa. Dispone; a su
vez, de una moderna cocina y comedores termina-
dos en 1994, con capacidad para 1.600 comensa-
les.

Las instalaciones de instruccion y adiestramiento
y educacion fisica son, en la actualidad, de las mas
completas y de mayor calidad de todas cuantas dis-
pone el Ejercito del Aire, debido a su reciente y mo-
derna construccion.

A su vez, dispone de una serie de instalaciones
dedicadas a los servicios asistenciales y de recreo
como son: enfermeria, farmacia, dos bibliotecas,
hogar de alumnos, fonoteca,
salén de actos, etc.

CONCLUSION

N una rapida vision se han

expuesto los aspectos
mas relevantes que configu-
ran la Academia y que dejan
translucir el dinamismo que
este Centro mantiene y el em-
peno por desarrollar un autén-
tico espiritu de Unidad, per-
suadidos de que la seriedad,
eficacia y honestidad en el tra-
bajo son virtudes a transmitir
a |os alumnos.

La Academia trabaja en la
actualidad en el desarrollo de
la O.M. 98/1994 sobre Régi-
men del profesorado de los
Centros docentes militares,
con el fin de, en un futuro in-
mediato, contar con un cuadro
de profesores que en su totali-
dad cumpla los requisitos y
condiciones que establece la
citada Orden.

Con ello y la implantacién en
el curso 1997/98 de los Planes
de Estudios integrados en el
Sistema General Educativo dentro del marco de la
Formacion Profesional que establece la LOGSE y
que facultara a la Academia para expedir el titulo de
Técnico Superior, se cierra un ciclo de reformas que
se espera deé los frutos deseados.

Sin afanes triunfalistas, pero si orgullosos de la im-
portancia de la mision, que viene avalada por el he-
cho de constituir la Escala Basica el 60% de los Cua-
dros de Mando del Ejército del Aire, y conscientes de
estar ante una realidad siempre inacabada y, por tan-
to, sometidos a constantes retos, se alienta dia a dia
el entusiasmo como actitud mas adecuada para me-
jorar la calidad de la formacion: garantia de un buen
desempenio profesional de los alumnos. m
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Industria Aeroespacial fralgc_esa: W
vadeando el rio de la crisis

Jose A. MARTINEZ CABEZA
Ingeniero Aerondutico
Fotografias del autor

El 12 de noviembre de 1903 tenia lugar el primer vigje aéreo controlado de la
Historia, cuando los hermanos Lebaudy recorrieron los 61 km. que separan
~ Moisson del Campo de Marte de Paris en un dirigible disefiado por ellos mismos.
Tan notable acontecimiento seria una premonicién del papel que Francia estaba
llamada a representar en la Aeronautica.

los pioneros de la aviacion, el
nombre de Francia y los apelli-
dos franceses aparecen en multitud de
ocasiones, y es que en nuestro pais

c UANDO se trata la temdtica de
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vecino el arte de volar calé muy hon-
do desde un principio, como si el es-
piritu de Joseph y Etienne Montgol-
fier se hubiera transmitido de genera-
cion en generacion. El 14 de octubre

de 1905, bajo el impulso del Conde
Henri de la Vaulx, se creaba en Paris
la Federacion Aerondutica Internacio-
nal y ya en 1909 Francia se erigia co-
mo centro de gravedad de las activi-
dades aeronduticas en Europa, apoya-
da de forma no precisamente casual
por el vuelo de Blériot a través del
Canal de la Mancha el 25 de julio y
por la exhibicién aerondutica de
Reims celebrada al mes siguiente.
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El A320, el avidn que abrié una nueva
era en la Aviacion Comercial.

La participacion de Francia en Airbus
Industrie estd a cargo de Aérospatiale,
compaiiia que recibio a principios

de 1994 una inyeccion de capital piiblico
cercana a los 2000 millones deﬁancu.\'.

Desde entonces aquel pais ha sabido
conservar a través de los avatares de
la historia una posicion privilegiada
en el terreno aeroespacial.

CON LA AUTOSUFICIENCIA
COMO BANDERA

La Industria Aeroespacial Francesa
figura agrupada dentro de la organiza-
cion GIFAS (Groupement des Indus-
tries Francaises Aéronautiques et Spa-
tiales), cuyo Consejo de Administra-
cion estd formado por dirigentes de
las compaiiias miembros de entre los
cuales sale su Presidente. El GIFAS
tiene amplios poderes resumibles en
la representacion de las compaiias
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miembros ante las autoridades oficia-
les o privadas francesas, europeas e
internacionales, la coordinacién de
sus actividades industriales y comer-
ciales y la armonizacién de sus proce-
dimientos técnicos, econémicos y de
mercado. La denominacién GIFAS
data de 1975, pero la historia de esa
organizacién va mucho mds atras,
puesto que su fundacién se remonta al
17 de enero de 1908, cuando algunos
pioneros franceses entre los que figu-
raban Louis Blériot, Louis Breguet,
Gabriel Voisin y Robert Esnault-Pel-
terie, fundaron la Chambre Syndicale
des Industries Aéronautiques con la
intencién oficialmente declarada de
dar una imagen industrial y comercial
a unas actividades hasta entonces con-
sideradas como un simple deporte.
Aquel concepto organizativo y opera-
tivo se mantendria con las preceptivas

El Eurocopter France AS.355 en versién ambulancia. Eurocopter colabora actualmente
con Mil en el desarrollo del helicéptero de transporte Mi-38.

Durante 1994 Eurocopter France registré un decremento del 12% en sus ventas con rela-
cion al aino precedente. En la imagen el AS.332 L2 Super Puma.

actualizaciones aconsejadas por el de-
venir de los tiempos hasta 1958, cuan-
do se expandié para incluir al espacio
en su drea de accion.

El que la Industria Aeroespacial
Francesa pueda hoy ser adjetivada co-
mo autosuficiente -algo que contadisi-
mas industrias aeroespaciales estdn en
condiciones de afirmar- y el que sea
considerada como la tercera del mun-
do, tiene mucho que ver con la exis-
tencia del GIFAS y con su actividad.
Esa organizacion incluye a poco mds
de 200 empresas que cubren todos y
cada uno de los aspectos relacionados
con la produccién de aeronaves, misi-
les, vehiculos espaciales y satélites, de
cuya produccion un 54.31% se dedicé
a la exportacién en el afio 1992 por un
valor de 56138 millones de francos,
ventas exteriores repartidas de forma
que un 61.2% estuvieron constituidas
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Las aeronaves de combate constituian en 1991 el 75% del volumen de negocios de Das-
sault. St todo sigue el ritmo previsto, en 1996 sélo un 55% de su actividad estard relacio-
nada con los productos militares. En la fotografia el Falcon 20C equipado con motores
Garrett TFE731.

De los 40 aviones Atlantique ATL.2 encargados por la Marina Francesa, solo 30 serdn fi-

nalmente construidos.
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por aeronaves, misiles y sistemas es-
paciales, un 24.8% por aeromotores y
el 14% restante por equipos diversos y
elementos electrénicos.

Aérospatiale y Dassault Aviation
son las mds notables de las empresas
relacionadas con el disefio y produc-
ci6n de aeronaves en Francia. Aéros-
patiale se formé el 1 de enero de 1970
por decision del Gobierno Francés,
como resultado de la fusion de las fir-
mas Sud-Aviation, Nord-Aviation y
SEREB. Sus actividades se dedican
por término medio en un 32% a los
aviones, un 24% a los helicdpteros, un
19% a los misiles de tipo tdctico y un
24% a los misiles balisticos y al espa-
cio. Aérospatiale es empresa publica
al 100%, ostenta la representacion
francesa en Airbus Industrie -que as-
ciende a un 37.9%- y tiene participa-
cién mds 0 menos amplia en otras em-
presas, como son SOGERMA, SECA
y SOCEA; Sextant-Avionique fue
creada el 12 de julio de 1989 al fusio-
narse Crouzet, SFENA y EAS -todas
participadas por Aérospatiale- con la
division de aviénica de Thompson-
CSF. SOCATA, cuya fundacién se re-
monta al afio 1966, es también subsi-
diaria de Aérospatiale, se dedica a
producir aviones ligeros de entrena-
miento y turismo y ademds fabrica
componentes para otras acronaves.

Aérospatiale, que acapara de mane-
ra cuasi monopolistica la produccién
y disefio de helicopteros en Francia,
amplio de manera notable sus pers-
pectivas con la creacién del grupo de
interés econémico Eurocopter S.A.,
nacido como consecuencia logica del
programa Tiger/Gerfaut, en el que
participa al 70% y Daimler Benz Ae-
rospace tiene el 30% restante, encar-
gado de comercializar los helicopteros
de ambas firmas cuyas divisiones de
helicépteros son ahora Eurocopter
France y Eurocopter Germany respec-
tivamente. A su vez, el establecimien-
to del grupo ATR al 50% con Alenia
permite que Aérospatiale goce de un
lugar de privilegio en el terreno de la
produccion de aviones regionales.

La configuracién actual de Dassault
Aviation quedé establecida en no-
viembre de 1981, cuando la participa-
cion de capital piblico en ella se as-
cendid hasta el 46%. La primitiva
Avions Marcel Dassault se habia fu-
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A mediados de 1993, 157 de los 536 encargos de Mirage 2000 recibidos provenian del exterior.

sionado en diciembre de
1971 con Breguet Aviation
y la empresa asi nacida ha-
bia visto un 20% de su capi-
tal adquirido por el Gobier-
no Francés en enero de
1979. La denominacién
Dassault-Breguet fue susti-
tuida por la actual de Das-
sault Aviation en abril de
1990.

Dassault ha mantenido y
mantiene diversas colabo-
raciones internacionales, de
alguna de las cuales Espafa
ha sido protagonista. Su ac-
tividad se ha centrado tradi-
cionalmente en los aviones
de combate, y aunque su
incursion en el terreno de
los aviones comerciales con
el Mercure result6 fallida, g
la familia de los aviones
Falcon se ha encargado de
compensar aquel fiasco. En otro or-
den de cosas, Dassault produce com-
ponentes de sistemas de control de
vuelo, equipos de mantenimiento y
apoyo y software para sistemas
CAD/CAM, destacando en este terre-
no como mds conocido el CATIA co-
mercializado por Dassault Systemes,
usado extensamente por la industria
aeroespacial.

Los tres programas internacionales
de colaboracién de mayor entidad pa-
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trocinados por Dassault Aviation son
el Alpha-Jet, el Jaguar y el Atlanti-
que. En el caso del avién Alpha-Jet el
socio fue Dornier, con participacién
de los gobiernos alemdn y francés; en
lo referente al Jaguar, se traté de una
«colaboracién heredada» establecida
en mayo de 1966 por Breguet Avia-
tion -todavia independiente- y British
Aerospace a través de la empresa
mixta SEPECAT. mientras que en el
caso del avién de patrulla maritima

primer prototipo del Rafale, uno de los pilares del futuro inmediate de la Industria Aeroespacial
Francesa. Dassault confia en volver a los mimeros negros en 1996.

Atlantique el programa de participa-
cién abarcé un mayor nimero de so-
cios. puesto que bajo la direccion de
sus respectivos gobiernos, entraron
en juego empresas de Italia, Bélgica y
Alemania ademds de Francia.

Dentro del terreno de la produccion
de aviones, el amplio espectro de ac-
tividades de Aérospatiale y Dassault
Aviation, se ve complementado, jun-
to con la antes mencionada SOCA-
TA, por las firmas Avions Robin,
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Reims Aviation y Avions Mudry.
Avions Robin fue fundada en octubre
de 1957 con el nombre de Centre Est
Aéronautique para el disefio y pro-
duccién de aviones de turismo y en-
trenamiento, actividad en la que con-
tinda, si bien en 1969 su nombre pasé
a ser el de Avions Pierre Robin; and-
logo tipo de produccién tienen
Avions Mudry y Reims Aviation, pe-
ro esta tltima ha seguido una trayec-
toria algo diferente. Reims Aviation
es la sucesora de la Société Nouvelle
des Avions Max Holste fundada en
1956; se hizo en su momento con la
licencia para fabricar y vender en Eu-
ropa, Africa y Asia aviones de la fir-

ma estadounidense Cessna y. como |

R i
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una prolongacién de semejante acuer-
do, Reims Aviation ha desarrollado el
F406 Caravan II, del cual llegaron las
primeras noticias a la prensa a media-
dos de 1982, avidén que contd con el
apoyo monetario del propio Gobierno
Francés.

En el sector de la propulsién se da
una distribucién de empresas del cor-
te de la brevemente descrita antes pa-
ra el caso de las aeronaves. SNEC-
MA, también con capital estatal al
100%, tiene a su cargo el desarrollo
de los turborreactores civiles y milita-
res de altos empujes, lo cual no es
Obice para su pertenencia con Rolls-
Royce y MTU al consorcio industrial
responsable de los turbohélices Tyne
destinados a los Atlantique y Tran-

El Reims F406 Vigilant I1, la version especial del Caravan Il para el Servicio

sall; sin embargo esa firma ha sufrido | rreactores de la mano de Rolls-Royce

una fuerte evolucién en su gama de
productos, de manera que su produc-
cién de motores militares ha decaido
durante la dltima década en beneficio
de los propulsores civiles. Hoy apro-
ximadamente el 75% de la produc-
cion de SNECMA se dirige hacia el
mercado civil, y el hito clave que
cambid el sentido de su estrategia fue
el acuerdo signado con General Elec-
tric para la produccion de partes del
motor CF6-80, si bien su gran éxito
fue la creacion de CFM International
al 50% con esa misma firma estadou-
nidense para el desarrollo y comer-
cializacién del motor CFM56. Ahora
es el motor General Electric GE.90,

e S T

| donde SNECMA tiene un 25.25% de

participacién compartiendo riesgos,
quien figura como uno de los punta-
les en los que se debe apoyar el futu-
ro de esa empresa. De hecho durante
1994 CFM International supuso para
Francia el mismo volumen de benefi-
cios en el terreno de la exportacién
que el proveniente de su participacién
en Airbus Industrie.

El terreno de los turborreactores de
la baja gama de empujes estd cubierto
por Microturbo, mientras que Turbo-
meca abarca el campo de los turboe-
jes para helicépteros de la gama me-
dia y baja de potencias, sin dejar de
lado las colaboraciones internaciona-
les. donde ha hecho importantes in-
cursiones en el terreno de los turbo-

NS

de Aduanas de Francia.

(familia Adour de motores) y de
SNECMA y MTU (Larzac).

Habremos de citar siquiera breve-
mente que la propia Industria Aeroes-
pacial Francesa tiene importante par-
ticipacién en la produccién de arma-
mentos, mis en concreto de misiles.
donde Aérospatiale, Matra Défense y
Thompson Brandt Armements son
nombres de reconocido prestigio, pa-
ra pasar a recordar sus capacidades en
el terreno del espacio. Aqui vuelve a
aparecer el nombre de Aérospatiale,
en definitiva la empresa francesa de
mds amplio campo de actividades en
el sector aeroespacial, a la que acom-
pafian la Société Européenne de Pro-
pulsion (SEP), Matra Marco-
ni Space, Alcatel-Espace,
SNPE, I'Air Liquide y, desde
no hace demasiado tiempo,
Dassault Aviation. Mds en
concreto, la integracién de
satélites artificiales es la es-
pecialidad de Aérospatiale y
Matra, Alcatel-Espace estd
centrada en las cargas dtiles y
SEP presenta una amplia
oferta de motores cohete en
la que destacan aquellos que
propulsan a las diferentes
versiones del lanzador euro-
peo Ariane. No hace mucho
Matra se fusiond con la divi-
sién de misiles de British Ae-
rospace, lo cual se vio en su
momento como el nicleo de
un consorcio europeo para el
disefio y produccidn de ese ti-
po de ingenios: algo semejante habia
hecho antes con la division de siste-
mas espaciales de GEC-Marconi. Y
en enero de 1995, Daimler Benz Ae-
rospace y Thompson-CSF firmaron
un acuerdo para fusionar sus divisio-
nes de armamentos en una nueva or-
ganizacion que se denominard TDA y
se dividird en dos divisiones, una
francesa y otra alemana.

El sector de las empresas de equi-
pos tiene una importancia fundamen-
tal en la independencia de la Industria
Aeroespacial Francesa, pues dentro de
€l se producen todos y cada uno de los
elementos usados por aeronaves y ve-
hiculos espaciales, desde parabrisas y
trenes de aterrizaje hasta aviénica y
componentes hidrdulicos; a destacar
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laboraciones favorecida antafio por el Gobierno Francés.

en ese terreno que
Dowty y Messier han
formado una «joint ven-
ture» en el campo de
los trenes de aterrizaje
con efectos desde el 1
de enero de 1995. Ese
sector es el que ha su-
frido un mayor creci-
miento econdémico y
tecnolégico en las dos
altimas décadas, arras-
trado por la importancia
creciente de sus produc-
tos en las modernas ae-
ronaves y favorecido
por la ya aludida politi-
ca de autosuficiencia de
la industria aeroespa-
cial, lanzada a principio
de los 60 por el General
de Gaulle, de manera que las 140
compaiiias de equipos englobadas
dentro del GIFAS alcanzaron en 1992
una facturacion total de 23573 millo-
nes de francos que supusieron un
22.8% del total de ventas del GIFAS
en ese periodo. Las industrias france-
sas de equipos aeronduticos también
han debido adaptarse a la evolucién
del mercado, redoblando sus esfuer-
zos para exportar una buena parte de
su produccion: no hace muchos afios
sus miras eran un mercado doméstico
que consumia lo suficiente como para
permitir su supervivencia pero aquel
no justifica ahora por si sélo su exis-
tencia. La vitalidad de ese sector y,
por qué no, la influencia del GIFAS y

El Jaguar, construido por la empresa mixta SEPECAT formada por Dassault Aviation y British Aerospace, ejemplo de la politica de co-

El motor GE.90 es una base fundamental para el futuro de SNECMA. A fina-
les de septiembre de 1993 SNECMA realizé una ampliacion de capital de
759 millones de francos, suma de la que el 97.11% fue aportado por el Go-
bierno Francés.

grado introducirlo en el exterior en
una cuantia perfectamente ilustrada
cuando se observa que en el Airbus
A320 un 40% de los equipos llevan su
sello.

TIEMPOS ARDUOS

Los inicios de la década de los 90
trajeron malas noticias para la Indus-
tria Aeroespacial Francesa en forma
de malos resultados econémicos y ex-
pectativas no muy favorables para los
afios siguientes, en paralelo con lo su-
cedido en otras industrias del pais ga-
lo. El Gobierno Francés que tradicio-
nalmente se habia opuesto a las priva-
tizaciones en la industria se vio

del propio Gobierno Francés, han lo- | forzado a dar un primer paso en esa
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direccion, concretado
en un decreto de fecha
5 de abril de 1991 que
abria timidamente la
puerta al incremento de
la participacion del ca-
pital privado en algunas
empresas ptblicas, pero
con limitaciones puesto
que la participacién no
podria exceder de cier-
tos topes que asegura-
ran al Gobierno Francés
el control incondicional
de los destinos de las
empresas implicadas.
Los datos oficiales de
la situacién difundidos
por el GIFAS durante
Le Bourget'93, los cua-
les se referfan al final de
1992, sirven de origen de coordenadas
para examinar la evolucién reciente de
la Industria Aeroespacial Francesa. La
primera conclusion que se desprende
de ellos es que a lo largo del decenio
1983-1992 la balanza del total de las
ventas de la Industria Aeroespacial
Francesa cambi6 de sentido: si en
1983 solo un 31% de las ventas eran
destinadas al mercado civil, en 1992
este absorbi6 el 53%, pasando el mer-
cado militar de un 69% de peso relati-
vo en 1983 a sélo el 47% en 1992. Sin
embargo, contemplando aisladamente
el comercio exterior, las exportaciones
civiles alcanzaron un maximo en 1989
para experimentar a continuacién un
importante decremento, de manera
que en 1992 las ventas exteriores de la
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Industria Aeroespacial Francesa fue-
ron s6lo un 39% para el mercado civil
y el 61% restante para el militar. A pe-
sar de unos ciertos incrementos en la
cifra de ingresos totales por ventas en
1992 con referencia a 1991, los datos
del GIFAS hacian hincapié en que es-
te dltimo aino ya fue malo por lo que
los niimeros de 1992 distaban de ser
optimistas; 1993 vio un decremento
del 8.5% en la cifra global de ventas
frente a 1992, durante 1994 las ventas
descendieron un 3.5% respecto de
1993 y se teme que 1995 verd una cai-
da adicional del 2%.

Si las cifras de ingresos pueden no
ser claras en un andlisis breve, si lo
son las de empleo distribuidas en
idéntica ocasién por el GIFAS, las
cuales muestran como al 31 de di-
ciembre de 1990 eran 120719 perso-
nas las empleadas por sus miembros,
como hubo una pérdida de 1761
puestos de trabajo a lo largo de 1991
y como al 31 de diciembre de 1992
eran sélo 111600 las personas en né-
mina, un 49% de ellas dedicadas a
aeronaves y misiles, un 23% a los ae-
romotores y el 28% restante a los
equipos. Al final de 1993 eran
105600 las incluidas en ese censo y
1994 registré una pérdida neta de
unos 5100 empleos, con lo cual 1995
se abordd con una plantilla de
100500 personas sin contar con las
regulaciones temporales de empleo.
La completa y poderosa Industria Ae-
roespacial Francesa no es ajena a la
crisis internacional y estd atravesan-
do tiempos complicados, aunque hu-
bo excepciones, como es el caso de
Dassault Systemes, que registré sane-
ados beneficios en el primer semestre
de 1993 y los confirmé en 1994,
mientras Intertechnique ha sobrelle-
vado bien la crisis y aument6 sus be-
neficios un 11% durante 1994,

EL ESCABROSO CAMINO DE
LAS PRIVATIZACIONES

El nuevo Gobierno Francés salido
de las urnas en las elecciones de 1993
heredd entre otros muchos problemas
el de hacer frente a la crisis de las em-
presas aeronduticas participadas por el
Estado. La receta dictada fue un plan
de choque a base de privatizaciones
que afectaria a Aérospatiale, SNEC-

MA y Thompson-CSF, asi como una
reduccion notoria de los presupuestos
de defensa, en linea con la de otros pa-
ises occidentales. El plan de choque en
cuestion levanto toda una oleada de
criticas basadas en lo que podia con-
vertirse en una venta incontrolada del
patrimonio tecnoldgico de Francia, e
incluso el propio Francois Mitterrand
pidi6 cautela citando en concreto a
Aérospatiale y SNECMA. Ante esa si-
tuacion, se opté por esperar y el Pri-
mer Ministro Edouard Balladur indico
durante el mes de julio de 1993 que de
ocurrir las privatizaciones, no llegari-
an hasta 1996, y probablemente ten-
drian lugar a base de conservar el Es-
tado un porcentaje de participacion su-
perior al 50% que le permitiria
mantener el control de las empresas,
aunque esto pudiera alejar a los inver-
sores potencialmente mds importantes.
El iltimo dia de febrero de 1994 veria
afirmar a Balladur durante un discurso
pronunciado en Toulouse que la priva-
tizacion de Aérospatiale estaba de mo-
mento descartada a la vista de las pre-
visiones, segiin las cuales esa firma
entraria en «nimeros negros» en
1995, aunque no es precisamente claro
que vaya a suceder asi.

Si las previsiones de privatizacion
han quedado como minimo congela-
das, no ha sucedido asi con los recor-
tes presupuestarios del Ministerio de
Defensa de Francia, de los que el ex-
presidente del GIFAS, Henri Martre,
dijo en su momento que ponian en
una encrucijada critica a la Industria
Aeroespacial Francesa. Las cifras
pueden resultar enganosas de nuevo,
porque en valor absoluto el presu-
puesto francés de defensa de 1994 su-
peré en un 1.3% al de 1993, y en he-
chos reales, no cancelé ningiin pro-
grama de los que figuran en curso,
pero si implica retrasos y reducciones
en puntos clave para la industria. Ser-
ge Dassault, hablando como presi-
dente del GIFAS, advirtié en marzo
de 1995 que la decision de rebajar las
inversiones en investigacién para la
defensa por parte del Gobierno Fran-
cés, a razén de un 2% anual durante
el préximo cuatrienio, es una gravisi-
ma amenaza para el futuro, palabras
un tanto dramdticas y apocalipticas,
pero que se ven apoyadas por el desa-
rrollo de los acontecimientos.
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Las circunstancias citadas hacen
inevitable que la Industria Aeroespa-
cial Francesa contintde con las reduc-
ciones de empleo, de las cuales Das-
sault fue pionera porque ya en 1985
estimé que la recesion podria llegar a
principios de los 90 y desde entonces
acometié una disminucion paulatina
cifrada en 7000 empleados hasta la fe-
cha. Las pesimistas previsiones mejo-
raron levemente por causa de la venta
de helicopteros Cougar a Turquia y
Holanda en el dltimo trimestre de
1993 pero, no obstante, las estimacio-
nes insisten en que no comenzara la
reactivacion general hasta 1996. En
una decision por sorpresa, el Gobierno
Francés decidi6 en enero de 1995 con-
ceder tanto a Aérospatiale como a
SNECMA 1000 millones de Francos
de subvencién para la investigacion en
nuevos programas, vistas por muchos

como una maniobra electoral de cara a |

las elecciones presidenciales de abril
de 1995; SNECMA los utilizard muy
probablemente en el programa CFM-
XX, mientras Aérospatiale los reparti-
rd entre los programas de Airbus v Ia
investigacion sobre el avién supersé-
nico de transporte de nueva genera-
cion. Ese «obsequio» no fue suficiente
como para evitar las ulteriores quejas
de Serge Dassault y es que, ciertamen-
te, no resuelve ni mucho menos la si-
tuacidn; por ejemplo, sélo cubre la
sexta parte de los costos no recurren-
tes calculados para el CFM-XX.

Mientras la industria ve en la re-
duccién de plantillas la dnica forma
de afrontar la crisis y la pone en prdc-
tica sin demora, el Gobierno Francés
propugna las regulaciones temporales
de empleo, las jubilaciones anticipa-
das, la congelacién de salarios y las
excedencias voluntarias indemniza-
das como medidas para alcanzar la
cota del 96 en lugar de la reduccién
de las plantillas, planteamientos tan
antagénicos como delicados. Conse-
cuentemente el futuro de la Industria
Aeroespacial Francesa plantea hoy
tres incdgnitas, una es cudl serd la ci-
fra final de empleo con que saldrd de
la crisis, otra a cuanto ascenderd el
nivel de participacién piiblica en ella
al final de este siglo v la tercera
cuantas empresas fenecerin ahogadas
al no ser capaces de vadear con éxito
el rio de la crisis actual m
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LEG Atkov es uno de los cos-
0 monautas rusos que en su dia
batieron un récord de perma-
nencia en el espacio. Paso 237 dias a
bordo de la estacion orbital Salyut-7,
junto a sus compaineros de misién
Leonid Kizim y Vladimir Soloyev.
Su especialidad de médico cardiélo-
go le permitié estudiar in situ los
efectos fisiolégicos de un vuelo de
tan larga duracion, algo que no se ha-
bia hecho anteriormente con esa pro-
fundidad. Antes que él, sélo otro mé-
dico ruso, Boris Yegerov, habia de-
sarrollado su actividad en el espacio.
Hijo de un militar y de una profeso-
ra de lengua rusa, Oleg Yurievich At-
kov naci6 en 1949. En 1973 se gradu6
en medicina, prosiguiendo su especia-
lizacion en el Centro de Investigacion
Cardiologica de Mosci. En 1975 co-
menzo a trabajar en asuntos de medi-
cina espacial, siendo seleccionado en
1977 para el equipo de astronautas.
Entretanto, investigaba las aplicacio-
nes de los ultrasonidos en métodos de
diagnosis, realizando algunas inven-
ciones que culminaron con su crea-
cidn, junto a otros cientificos. de un
aparato portdtil de diagnosis por el
cual recibié un premio estatal en 1978.
En septiembre de 1983 se le asigné
a su misién en la Salyut-7, con Leonid
Kizim (comandante) y Vladimir Solo-
yev, que se desarrollé entre el 8 de fe-
brero y el 2 de octubre de 1984. En el
transcurso de la misma, los tres resi-
dentes recibieron la visita de los tripu-
lantes de la Soyuz T-11, en una mi-
sioén ruso-hindi dentro del programa
Intercosmos, y de los de la Soyuz T-
12 (Dzhanibekov, Savitskaya y Volk).
Atkov tiene en su haber diversas
OLEG ATKOV, CARDIOLOGO Y TRIPULANTE DEL SALYUT-7 | condecoraciones por su labor como
astronauta: la de héroe de la Unién
Soviética, la Orden de Lenin y la Or-
den Hindi de Kirti Chakra. Es jefe

«Los humanos se alteran &' 5.
Avanzada del Centro de Investiga-

cion Cardiologica de Moscii. Ha ejer-

cuando no escuchan los =it
versidad Internacional del Espacio, y

fue nombrado profesor de la Univer-

~ sidad Humboldt en Berlin. Sobre me-

sonl os erres res>> dicina espacial ha escrito diversos

, trabajos monogrificos, y un libro en
colaboracién con Victor Bednenko ti-
' JORGE MUNNSHE tulado «Hypokinesia and Weightless-
Fotografias del Autor ness», publicado por International
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Universities Press, Inc.
(59 Boston Post Road,
P.O. Box 1524, Madi-
son, CT 06443-1524,
EE.UU.).

Aunque por ahora no
estd entrendndose para
ninguna misién espacial
proxima, sigue pasando
los test periddicos nece-
sarios para verificar sus
aptitudes fisicas y men-
tales como cosmonauta.

—A fines de los afios
70, usted trabajé muy
activamente en el de-
sarrollo de sistemas
para diagnosis por ul-
trasonidos. ;Puede ha-
blarnos acerca de esa etapa?

—VYo estaba envuelto en el diseiio
de este tipo de equipamiento para su
uso en el espacio, debido a mi condi-
cion de cardidlogo y de especialista
en diagnosis por ultrasonidos. Entre
otras cosas, tuve que hallar los luga-
res mds idéneos del pecho para obte-
ner las mejores lecturas. Las pri-
meras experiencias resultaron un
completo éxito. El sistema que
desarrollamos fue mds tarde adapia-
do para su utilizacién en la estacion
orbital Salyut-7. El objetivo era rea-
lizar con él estudios cardiovascula-
res. Se trataba de un aparato portd-
til. El astronauta francés Jean Loup
Chrétien estuvo envuelto en tales in-
vestigaciones durante su estancia en
la Salyut-7, y mds tarde se han reali-
zado otros estudios. Afios después de
nuestras primeras experiencias, tam-
bién se han realizado otras en el pro-
grama espacial norteamericano.

—Cuando Leonid Kizim, Vladi-
mir Soloyev y usted
llegaron a la Salyut-7,
tuvieron que hacer al-
gunas reparaciones de
desperfectos que no
pudieron ser arregla-
dos por la tripulacién
anterior. j;En qué
consistieron?

—Uno de los princi-
pales objetivos fue re-
parar un conducto roto
del sistema de combus-
tible. Nosotros debia-
mos localizar el lugar

del reventén. No po-
dia hacerse con una
inspeccion directa
puesto que no estaba
a la vista. La tuberia
discurria bajo una
seccion del fuselaje de
la estacion. Aunque
mds bien delgada, la
capa que la cubria su-
ponia un escudo de
gran dureza y resis-
tencia. La primera co-
sa que tenfamos que
hacer era encontrar la
ubicacion de la fisura.
No era tarea fdcil.
Habia que inspeccio-
nar el conducto y de-
ducir donde se encontraba el fallo.
Después de eso, debiamos cortar la
superficie protectora con herramien-
tas especiales. Esta iltima tarea,
que debia realizarse desde el exte-
rior de la estacion, resulté también
muy dificil. Durante la primera sali-
da extravehicular, mis colegas iden-
tificaron el lugar y llevaron a él to-
das las herramientas necesarias. En
las siguientes salidas, abrieron la
superficie protectora, encontraron el
punto daiiado, y procedieron a ins-
talar algunos conductos nuevos.
Tras eso, inyectamos un gas especial
dentro de la tuberia para verificar si
el sistema era ya hermético o si por
el contrario seguia habiendo fisura.
Una vez bombeado al interior, exa-
minamos la presién, confirmando el
éxito de la reparacion al constatar
que no se producian pérdidas. En la
wltima salida extravehicular, mis co-
legas se ocuparon de cortar los con-

| ductos viejos, y volver a cerrar la

superficie. Fue un lar-
go y complejo trabajo,
que preciso muchos
entrenamientos antes
del inicio de la mi-
sion. Estos se llevaron
a cabo en la Ciudad
de las Estrellas, den-
tro de un enorme tan-
que de agua. Pero por
desgracia, no pudimos
preparar nuestra ac-
tuacion ante todas las
posibles contingencias
que podian surgir, ya

que no se habia identificado al cien
por cien la naturaleza del problema.
—Durante su larga mision, tuvie-
ron ocasion de realizar diversos en-
sayos de produccion de farmacos
obtenibles sélo en condiciones de
ingravidez: ;cudl fue el alcance de
estos ensayos?
Si, en nuestro programa cientifico
hubo bastantes experimentos para
propuestas biotecnoldgicas. Por ejem-
plo, trabajamos en la division de pro-
teinas. También efectuamos, a nivel
puramente experimental, operaciones
de ingenieria genética. Este tipo de ac-
tividades han proseguido en otras mi-
siones, tanto rusas como norteameri-
canas, pero en aquel entonces noso- |
tros no fabricamos la cantidad
necesaria de cada producto para una
distribucion a gran escala. Se tratd tan
solo de obtener pequerias muestras pa-
ra su posterior estudio en laboratorio.
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—¢Les afecté a usted y a sus
compaiieros de mision la nostalgia
hacia el medio natural terrestre?
iEscuchaban, igual que Berezovoi
y Lebedev dos afios antes, graba-
ciones de sonidos terrestres como
viento, lluvia y demdas? ;Es ésta
una prictica extendida en otras mi-
siones?

—Bien, ante todo hay que tener en
cuenta que la intensidad de la nostal-
gia es diferente en distintos sujetos
porque las personas somos muy dis-
tintas unas de otras. Por tanto, tam-
bién cambia la clase de estimulos te-
rrestres que cada cosmonauta en-
cuentra mds a faltar. Por supuesto, el
ser humano tiende a sentirse altera-
do, en mayor o menor medida, cuan-
do no escucha los sonidos terrestres
standard, asi como cuando no perci-
be olores ni otros estimulos sensoria-
les caracteristicos de su medio am-

= st

Oleg Atkov pasd 237 dias a bordo de la es-
tacion orbital Salvut-7, constituvendo enton-
ces un récorde permanencia en el espacio.
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Atkov con el especialista
en derecho espacial Ram
Jakhu.

biente. Esto afecta in-
cluso a las personas
psicolégicamente mds
fuertes. A bordo de las
estaciones espaciales
tenemos la oportunidad
de escuchar los sonidos
de la naturaleza, y tam-
bién, por ejemplo, de
oler aromas como el del
tomate, el del pepino, y
otros habituales en una
vivienda o en el aire li-
bre. Las tripulaciones
visitantes o los cargie-
ros automdticos de avi-
tuallamiento traen estos
regalos, los cuales tie-
nen un efecto emocional
muy intenso. Sin embar-
go, creo que es impor-
tante decir que una per-
sona sensible puede en-
trar en una profunda
depresion después de
percibir estos estimulos.
Tratar de combatir la
nostalgia con estimulos
de la Tierra que provo-
quen la sensacién de es-
tar en ella, puede resul-
tar bueno en algunos
individuos, pero puede
destrozar a otros. El asunto es que
debemaos asumir nuestra situacion sin
tratar de huir de ella de un modo ob-
sesivo. Nuestro principal rol es estar
en el espacio y trabajar en el espa-
cio, y no condicionar nuestra felici-
dad a la estancia en la Tierra. Es un
grave dilema, por un lado tenemos la
tendencia natural a nuestro entorno,
v por el otro el interés que suscita el
espacio.

—¢ Cudl es la importancia de la
compatibilidad de temperamentos
en viajes espaciales de larga dura-
cion? ;Qué procedimientos se si-
guen en ese sentido para poner
juntos en una misién a dos o varios
cosmonautas?

—Esta es una buena pregunta, y
hace referencia a un punto impor-
tante de las misiones tripuladas. No
es posible aplicar criterios muy bien
definidos, ya que es muy dificil pre-
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decir las distintas situaciones que en
una mision de larga duracion pue-
den producirse. De todos modos,
existen unas premisas fundamenta-
les. Pienso que ante todo debe tra-
tarse de un grupo de gente bien or-
ganizado para el trabajo en equipo.
Por supuesto, tuvimos un comandan-
te en mi mision. El era una persona
muy amable, nada autoritaria. El
comprendia que no era
un experto en ciertas
cosas. Por tanto, nues-
tro grupo no tenia una
estructura jerdrquica
monolitica, sino que
habia cambios de lide-
razgo, segun el asunto
que nos ocupase. Por
ejemplo, él era el jefe
en ingenieria, vy yo lo
era en otras materias.
Ofro aspecto importan-
te es que los tripulan-
tes no sean muy intro-
vertidos ni muy extro-
vertidos, es decir que se encuentren
en un término medio. Resulta de
gran importancia ser comprensivo y
tolerante. La buena convivencia es
vital. Debes pensar antes de hablar,
tratar de comprender en todo mo-
mento la situacion de tus compaiie-
ros, predecir si es posible sus reac-
ciones y obrar en consecuencia. In-
cluso leer en su mirada. Sus ojos
pueden decirte bastante de su estado
emocional. A veces, mirar a los ojos
a una persona puede revelarte si ese
es 0 no el momento adecuado para
hacerle un comentario determinado
o para abordar un tema delicado. Si
eres capaz de intuir que esa persona
necesita ayuda y que tii puedes ddr-
sela, debes hacerlo. Una preserip-
cion importante en el caso de tripu-
laciones formadas por tres indivi-
duos, es mantener la neutralidad
siempre que sea posible. Si dos suje-
tos tienen un desacuerdo, con un
cierto grado de implicacion emocio-
nal, relativo a algiin punto en el pro-
cedimiento de trabajo, no a causa de
la diferente forma de pensar acerca
de temas generales, el tercero debe
evitar tomar partido, aunque su opi-
nion concuerde con la de uno de los
dos, y ademds tratar de quitarle im-
portancia al asunto. Incluso, si uno

de ellos le pide gue intervenga y que
manifieste quién a su entender tiene
razon y quién se equivoca, no debe
decantarse por nadie. Si en una si-
tuacion asi, la tercera persona se
pone del lado de uno de los dos con-
tendientes, se rompe, por asi decirlo,
el equilibrio de fuerzas entre ambos,
v esa mayoria de dos contra uno ha-
| ce que la discusion acabe con un
vencedor y un perde-
dor, en vez de suspen-
derse en un terreno
igualitario, y ello es
malo, muy malo, en
las peculiares circuns-
tancias psicoldgicas
que brinda una nave
espacial. Con actitu-
des asi, puedes encon-
trarte tomando parti-
do hoy contra uno de
ambeos contendientes,
y siendo cuestionado
por ambos manana,
sintiéndote entonces
como entre el martillo v la dura su-
perficie.

—En su opinidn, el ocio, las di-
versiones, ;tienen un papel psicolé-
gico fundamental en las misiones
espaciales de larga duracion? ;Qué
opina de la posibilidad futura de
embarcar a bordo sistemas sofisti-
cados de realidad virtual, opcién
que esti estudiando el profesor Gi-
telson, director del programa ruso
Bios-3?

—Lo mejor es si estdas ocupado.
Incluso en el tiempo libre, nosotros
tratdbamos de hallar algunas tareas
que mantuvieran nuestras mentes
ocupadas. También leiamos libros de
la pequeiia pero bien surtida biblio-
teca de a bordo. Si de vez en cuando
te sientes deprimido, leer un libro
especial que nosotros teniamos en la
estacion, puede ser un buen remedio.
Ese libro contenia las tragedias de
Shakespeare. Comparar las dificul-
tades de los personajes de esas
obras con las tuyas, puede hacerte
ver que las tuyas son relativamente
pequenias. En cuanto al uso de la re-
alidad virtual como método de ocio
a bordo, ello depende de cada perso-
na, pues todos somos distintos. Por
ejemplo, mis colegas v yo soliamos
| dedicar la mayor parte de nuestro

tiempo libre a leer libros o bien car-
tas de nuestras familias. Era usual
que las cartas las releyéramos mu-
chas veces. También nos interesaba
muche la observaciin de la Tierra
para propuestas cientificas y todos
nosotros consumimos una parte de
nuestro tiempo libre en ello.

—Para combatir los efectos ad-
versos sobre el organismo humano
de la ingravidez, como la pérdida
de masa 6sea y otros, ;puede ser
una solucién aceptable el desarro-
llo de firmacos? ;cuiles son los l-
timos avances al respecto?

—£Esta es una cuestion muy impor-
tante. Muchas situaciones criticas en
wuna mision de larga duracion se de-
ben a cambios en los fluidos, v tam-
bién a la hipertrofia de huesos. El co-
nocimiento médico actual de estos
problemas se basa tan sdélo en la ex-
periencia de los vuelos espaciales rea-
lizados. De ellos, solo unos pocos han
tenido una duracion significativa, re-
sultando insuficiente esta experiencia
para prever la evolucion de los efec-
tos fisiolégicos a largo plazo, v en
consecuencia desarrollar farmacos
especificos que los combatan. Los
problemas que aparecen a corto plazo
son por tanto los que mejor se han es-
tudiado. El principal de estos iiltimos
es el conjunto de trastornos conocido
como mareo espacial. La industria
Sarmacoldgica se ha beneficiado de su
investigacion y produce ahora medi-
camentos mejores. También lo hace
para prablemas circulatorios v de
otra indole. Estos son sélo unos ejem-
plos. Sin embargo, hay otros terrenos
de los que muy poco se sabe. Uno de
ellos es el comportamiento del sistema
inmunitario. Pienso que deberia pro-
piciarse su estudio en misiones de lar-
ga duracion. Otro gran problema, re-
gistrado en permanencias prolonga-
das en el espacio, es el de la pérdida
de minerales en los huesos, especial-
mente el calcio, y en particular de las
piernas. Ello deberia ser tratado me-
diante fdrmacos y con una dieta com-
pensatoria para mantener el equilibro
correcto del calcio v de otros minera-
les que necesitamos. |

(El autor de la entrevista expresa su agrade-
cimiento a Montse Andreu Marin por su labor
como intérprete durante la misma).
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EL MINISTRO BORRELL EN LA
ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

OSE BORRELL, MINISTRO
de Obras Publicas, Trans-
porte y Medio Ambiente visité
en el mes de febrero la Aca-
demia General del Aire. Tras
recorrer diversas instalacio-

| nes del centro castrense,

efectud un vuelo de familiari-

zacién en el CASA-101,
acompafiado por el Jefe de
la Patrulla Acrobatica Aguila,
capitan Nieto a cuyo término
se fotografié con pilotos y
mecanicos de la misma vy fir-
mo en el libro de honor del
Museo.

i .|

e e

PRIMERA VISITA DEL GENERAL JEFE DEL ESTA

VISITA DEL SEGENTE AL CENTRO CARTOGRAFICO Y
FOTOGRAFICO. El dia 15 de febrero, el SEGENTE visitoé las
instalaciones del Centro Cartogrdfico y Fotogrdfico del Ejército
del Aire siendo recibido y acompanado en la visita por el Jefe de
la Direccion de Servicios Técnicos del Ejército del Aire.

DO MAYOR DEL AIRE

A LA BASE AEREA DE CUATRO VIENTOS

L PASADO DIA 23 DE
febrero, el Jefe del Esta-
do Mayor del Aire visito la

Base Aérea de Cuatro Vien-
tos. A su llegada fue recibido
por el Coronel Jefe de la Ba-
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se Aérea y Jefe del Ala 48, y
por el Coronel Jefe del Cen-
tro Cartografico y Fotografi-

co, acompanados por sus je-
fes de grupo respectivos.

Después de una exposi-
cion, por parte de ambos co-
roneles, de la problematica
de sus respectivas unidades
se realizd un recorrido por
los diferentes grupos, inclu-
yendo en dicho recorrido la
visita al club polideportivo de
suboficiales del Aire.

Al término de la visita, y
con asistencia de 70 perso-
nas entre oficiales superio-
res, oficiales, suboficiales
superiores, suboficiales, tro-
pa profesional y personal ci-
vil representantes de todos
los grupos del Ala 48 y del
Centro Cartografico y Foto-
grafico, se entablé una inte-
resante charla coloquio so-
bre las inquietudes profesio-
nales y particulares de cada
colectivo.

Antes de despedirse, el
Jefe del Estado Mayor del
Aire, firmo el libro de honor
de la Base Aérea de Cuatro
Vientos.
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Jaime Aguilar
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INAUGURACION DEL MONUMENTO AL T-33

EN SANTANDER

JAIME AGuiLAR HORNOS
Coronel de Aviacion

A ZONA DEDICADA AL

aparcamiento de vehicu-
los del Aeropuerto de Para-
yas, fue el lugar elegido para
la inauguracién el 10 de mar-
zo del monumento dedicado
al T-33, emblematico avién
que fue el primero a reaccion
que llego a nuestro pais.

El acto estuvo presidido
por el Jefe del Mando Aéreo
del Centro y Primera Region
Aérea, el Delegado del Go-
bierno de Cantabria, el Presi-
dente cantabro en funciones,
los alcaldes de Santander y
Camargo, los Directores del
Instituto de Histeria y Cultura
Aeronauticas y del Museo del
Aire junto con numerosos je-
fes y oficiales de Aviacion,
asi como los integrantes de la
Asociacion de Soldados Ve-
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teranos del Ejército del Aire
en esta provincia.

A primeras horas de la ma-
fana en un avién CN.235 se
procedio al bautismo del aire
de los ninos premiados en el
concurso de dibujos organi-
zado por una emisora local.

Desde las instalaciones del
aeropuerto la comitiva se tras-
lado al lugar préximo al monu-
mento, donde se encontraba
la Banda Municipal de San-
tander, que amenizo el acto.

Se instalé una guardia de
honor, formada por seis sol-
dados de la Asociacién, al pie
del monumento. El padre Ma-
rio Garay Lisaso, ex-parroco
de Penacastillo -que siempre
ha celebrado la misa ofrecida
en honor de la Virgen de Lo-
reto por la «Asociacion de
Soldados Veteranos del Ejér-
cito del Aire de Santander»
en Penacastillo- procedié a la
bendicion del monumento.

A continuacion el Presiden-
te de la Asociacion, Ramén
Martin Lloch pronuncio unas
palabras de agradecimiento a
cuantos habian colaborado
para llevar a la realidad la ins-
talacion de este monumento
y, termino diciendo: «El hecho
que nos llamemos veteranos
es simplemente por razones
administrativas y no quere-
mos que nos archiven en el
rincon de los recuerdos y si
colaborar lo mejor que poda-
mos para que el Ejército del
Aire esté siempre en el lugar
que le corresponde».

El Jefe del MACEN y Pri-
mera Region Aérea, teniente
general Casimiro Mufoz,
tras saludar a las autoridades
e invitados, resalté la tradi-
cién aeronautica de Canta-
bria, e hizo mencién a Juan
Ignacio Pombo que realizo
en solitario el vuelo Santan-

der-Mejico y anadié: «Pero
permitidme resaltar que con
este acto lo que estamos ha-
ciendo intrinsicamente es dar
culto y ratificar los incuestio-
nables e inmutables valores
espirituales que aparente-
mente estan tan en crisis hoy
en dia. Aqui estamos repre-
sentados el pueblo llano y
sus Fuerzas Armadas.

Por dltimo el alcalde de
Santander, Manuel Huerta,
hizo mencién al gesto gene-
roso que tuvo el Ejército del
Aire en 1987 al efectuar la
donacion del avién converti-
do en monumento, asi como
su llegada al puerto santan-
derino en 1954, resaltando
que: «Santander desde hace
afios ha sabido anadir a su
vocacion marinera, los dese-
os para el vuelo del hombre
tanto desde el primitivo Aero-
dromo de La Albericia como
del actual de Parayas que de
ahora en adelante pueda ser
el punto de cita para todos
aquellos que ven en la avia-
cion algo mas que un medio
de transporte».

LA EXHIBICION AEREA

Concluidos los parlamen-
tos, el teniente general Casi-
miro Munoz y el alcalde de
Santander se dirigieron al pie
del monumento donde se en-
contraba una placa que per-
petia el acto inaugural y des-
corrieron la bandera nacional
que lo cubria, inmediatamente
sond el himno nacional inter-
pretado por la Banda Munici-
pal, al tiempo que una patrulla
compuesta por cinco aviones
C-101, pertenecientes al 41
Grupo de Fuerzas Aéreas, re-
alizaron una excelente exhibi-
cion, efectuando diversas ma-
niobras que fueron muy aplau-
didas por los asistentes. Cerré
la exhibicion aérea la presen-
cia de un avion F-18 con base
en el Ala 12 de Torrejon, con
una abreviada demostracion
debido a las malas condicio-
nes meteorolégicas.
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Jefes de grupo, el piloto que cumplic las 5.000 horas y el jefe del simulador.

5.000 HORAS DEL SIMULADOR DE VUELO
DEL EF-18 EN EL ALA 31

L DIA 27 DE FEBRERO

se cumplieron las 5.000
horas en el simulador de vuelo
del EF-18, de la Base Aérea
de Zaragoza. El piloto que se
encontraba en instruccion en
aquel momento era el tenien-
te Ignacio Dompablo Ferran-
diz, y practicaba la misién
SAAA-202 (geometria basica
de interceptacion) instruido
por el capitan Angel Saenz
de Tejada.

Grupo de téenicos que ha hecho posible este logro, 5.000 horas de

El teniente Dompablo ha
acumulado hasta la fecha
mas de 35 horas de simula-
cion y 15 en el avion real,
donde recibio «la suelta» el
26 de enero del presente ano.

El Grupo de Material y
Fuerzas Aéreas (Grupo 15)
celebraron el acontecimiento,
que supone todo un éxito
técnico del personal del Es-
cuadron de Mantenimiento
del Ala 31.

vuelo en simulador vy mds de 11.000 en funcionamiento.
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VISITA DE S.M. EL REY AL ALA N° 78 EN
LA BASE AEREA DE ARMILLA

.M. EL REY VISITO EL DIA 22 DE MARZO EL ALA

78 en la Base Aérea de Armilla (Granada). Dicha
visita se encuadra dentro de las que, con caracter ofi-
cial, S.M. realiza semestralmente a unidades de los
tres ejércitos.

| acto se inici6 a las 10:45 horas con la llegada de
Su Majestad que fue recibido por el Jefe del Estado
Mayor del Ejército del Aire, el Jefe del Mando Aéreo
del Estrecho y el Coronel Jefe del Ala 78. Tras los ho-
nores reglamentarios y el saludo a las autoridades don
Juan Carlos hizo un recorrido por la Base Aérea, visi-
tando las distintas instalaciones.
Por ultimo, el Rey realizé un vuelo en helicéptero
HE-24 (Sikorsky 76) y tras el vino espanol ofrecido en
su honor, dié por concluida su visita.
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Momento en que el JEMA entrega el Trofeo al teniente Epifanio
Vidal Lorente, en representacion de la Seccién de Control de
Aproximacion GCA del Ala 11.

ENTREGA DE TROFEOS DE SEGURIDAD DE
VUELO DEL ANO 1994

P RESIDIDA POR EL JEFE
del Estado Mayor del Ejér-
cito del Aire, Ignacio M. Quin-
tana Arévalo, el dia 21 de fe-
brero tuvo lugar en el Salén
de Actos del Cuartel General
la sexta entrega de trofeos de
Seguridad de Vuelo.

El Trofeo de Seguridad de
Vuelo fue instituido en el afo
1986, siendo JEMA el tenien-
te general Federico Michavila
Pallarés, con el objeto de re-
saltar a aquellas Unidades o
individuos que por su dedica-
cion, especial esfuerzo o he-
chos meritorios han contribui-
do a aumentar la operatividad
y eficacia del Ejército del Aire.

La concesioén de estos ga-
lardones ha estado interrum-
pida durante tres arios, en los
que se ha llevado a cabo una
exhaustiva inspeccion de Se-
guridad de Vuelo a todas las
Unidades de Fuerzas Aéreas,
como parte fundamental del
Plan de Prevencion de Acci-
dentes del Ejército del Aire.

Durante el ano 1994, los
acreedores a esta distincion
han sido:

- Seccion de Control de
Aproximacion GCA de la Ba-
se Aérea de Manises (mejor
unidad o colectivo).

- Comandante Juan Alonso

352

Garcia, oficial de Seguridad
de Vuelo del Ala 23 (mejor ofi-
cial de Seguridad de Vuelo).

- Capitan Gustavo Barba
Roman, del 42 Grupo de FAs
(mejor actuacion individual).

- Capitan J. Enrique Ruano
Jadraque, del 45 Grupo de
FAs (colaboracién con el Bo-
letion de Seguridad de Vuelo).

- Seccidn de Seguridad en
Tierra del Ala 23 (mejor progra-
ma de Seguridad en Tierra).

Una vez entregados los tro-
feos, el teniente general Igna-
cio Quintana Arévalo dirigié

UNIDADES
GALARDONADAS CON EL

TROFEO DE SEGURIDAD
DE VUELO

Afio 1986............. Aa 11

Afio 1987 .............ALa 22

Afio 1988..............ALA 46

ARCITZBD. ..o vvresi ALa 37

Ao 1990.............. Aia 31

unas palabras a los galardo-
nados, autoridades asisten-
tes, comisiones e invitados,
cuyo resumen reproducimos
a continuacion:

«La organizacion de Segu-

Detalle del Trofeo de Seguridad
de Vuelo, cariniosamente deno-
minado «bartolo».

noticiario

ridad de Vuelo en el Ejército
del Aire ha de ser un instru-
mento eficaz para evitar pér-
didas innecesarias de recur-
sos humanos y materiales, a
la vez que una herramienta
adicional a disposicién del
Mando que contribuya a man-
tener la operatividad al nivel
mas alto posible.

Personalmente, como Jefe
del Estado Mayor del Ejército
del Aire, y como responsable
en Ultima instancia del resul-
tado al que debemos aspirar
eliminando, a ser posible, to-
dos los accidentes e inciden-
tes, deseo expresar que la
Seguridad de Vuelo es para
mi un area de atencion y pre-
ocupacion permanente y pre-
ferente.

De cara al futuro se han de
afianzar las acciones ya em-
prendidas en los ultimos
afos, potenciando la Seguri-
dad de Vuelo y en Tierra en
las Unidades, consolidando
asi los Planes de Prevencién
de accidentes.

A todos los que en esta
ocasion os habéis hecho acre-
dores a estos trofeos deseo
expresaros en particular mi fe-
licitacion, extendiéndola a to-
dos los que estéis dedicados
a esta tarea y animandoos a
continuar en la linea actual de
dedicacion y esfuerzos.

Galardonados con el Trofeo, de izquierda a derecha: capitdn Tedfilo Mira; capitan J. Enrigue Ruano; te-
niente Epifanio Vidal; capitdn Gustave Barba; comandante Juan Alonso.
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LA ACADEMIA BASICA DEL AIRE VISITA EL CECAF. El dia 16 de febrero, y como cumplimentacion de su plan de estudios,
los alumnos de la Academia Bdsica del Aire y un grupo de profesores de la misma, visitaren el CECAF, siendo recibidos por el co-
ronel Francisco Eytor Coira, jefe del Centro.

RGANIZADO POR LA

Junta Central de Educa-
cion Fisica y Deportes del
Ejército del Aire, se ha cele-
brado en la Base Aérea de
Malaga el XXXI|II Campeona-
to Nacional Militar de Campo
a Través, que ha congrega-
do a un total de cuatrocien-
tos atletas militares, de los
que veintidds de ellos han si-
do mujeres, la mayor partici-
pacion registrada hasta la fe-
cha. El nivel deportivo del
campeonato ha sido muy
elevado, participando en él,
junto a jovenes valores,
otros con reconocido presti-
gio nacional e internacional,
entre los que podemos des-
tacar a los sargentos 12 Do-
noso y Arroyo, campeones
del mundo de patrullas mili-
tares, la guardia civil Sonia
Teijeiro, dos veces campeo-
na y una subcampeona na-
cional militar de campo a tra-
vés, o el capitan Herrera
Guillén, el mas veterano en-
tre los veteranos, que proxi-
mo a cumplir 81 anos, ha
participado en todas las edi-
ciones nacionales, excepto

XXXIIl CAMPEONATO NACIONAL MILITAR
DE CAMPO A TRAVES

una, y que fue homenajeado
en la presente, siéndole en-
tregada, por el Consejo Su-
perior de Educacién Fisica y
Deportes de las Fuerzas Ar-
madas, una placa como re-
conocimiento a su dialatada
trayectoria deportiva.

Los primeros clasificados
de la prueba de fondo largo
representaran a Espafna en
el Campeonato Mundial Mili-
tar de Campo a Través, que
se disputa a primeros de
abril en Florida (USA). Entre
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ellos no figura ninguin miem-
bro del Ejército del Aire. El
cabo Queral se ha proclama-
do campeon del Ejército del
Aire, ocupando las otras po-
siciones de podio el sargen-
to 12 Donoso y el sargento
Sanchez Barranquero; este
mismo sargento, Sanchez,
se subiria a la parte mas alta
del podio, al conseguir la
gloria del triunfo en la prue-
ba del fondo corto, celebra-
da al dia siguiente, de la
misma forma que Donoso se

Francisco Nifez

adjudicd la medalla de oro
del Ejército del Aire en la ca-
tegoria de veteranos «A»
disputada en la misma jorna-
da, al cruzar la linea de meta
en la segunda posicion ab-
soluta, que le valié la meda-
lla de plata de subcampeodn
nacional militar de campo a
través. El brigada Martinez y
el soldado lllanes, de la Zo-
na Aérea de Canarias se lle-
varon la plata y el bronce en
el fondo corto. La amplia re-
presentacion femenina cum-
pli en lineas generales co-
pando las posiciones de ho-
nor las soldados Sanz, Tolin
y Baeza, de los equipos de
la 1* y 3 Region Aérea res-
pectivamente. A la prueba
destinada a los veteranos se
presentaron treinta, proce-
dentes de las distintas regio-
nes y zona, que habian pa-
sado previamente los filtros
correspondientes a los res-
pectivos campeonatos regio-
nales. Los veteranos son los
que han dado al deporte del
Ejército del Aire las mayores
satisfacciones en forma de
trofeos y medallas.




noticiario noticiario noticiario

L DIA 24 DE MARZO ATERRIZO EN

la Base Aérea de Getafe el avién
CASA 235 (T-19) del Ala 35 procedente
de Nairobi, concluyendo con este hecho
el Destacamento que esta Unidad ha
| mantenido desde el dia 19 de septiem-
bre de 1994, como representacion espa-
Aola en la mision UNAMIR que Naciones
Unidas desplegt para ayuda del pueblo
de Ruanda y los refugiados establecidos
en zonas limitrofes con

Coincidiendo con el viaje de regreso,
el avién que transporté al personal
completd las 25.000 horas de vuelo re-
alizadas por el Ala 35 en este material,
desde la recepcion de los primeros
aviones CN-235 en el afio 1989.

Para conmemorar ambos aconteci-
mientos se celebré en la Base Aérea de
Getafe un acto presidido por el teniente
general Jefe del Mando Aéreo del Cen-

DESACTIVACION DEL DESTACAMENTO DEL ALA 35 EN RUANDA Y CONMEMORACION DE LAS
25.000 HORAS DE VUELO DEL AVION T-19

pués dicha autoridad, acompanada por
los coroneles Jefes del Ala 35 y Base
Aérea de Alcantarilla, a saludar a los
miembros del dltimo relevo, colocando-
se, a continuacion,en el morro del
avion, una corona de laurel conmemo-
rativa de las 25.000 horas de vuelo.

El coronel Blanco, Jefe del Ala 35 y de
la Base Aérea de Getafe, en una breve
alocucién dio la bienvenida a los recién

el Zaire. El Destaca-
mento ha estado com-
puesto por 4 pilotos, 2
mecdanicos de vuelo, 2
supervisores de carga,
5 mecanicos de tierra y
6 componentes de la
Escuadrilla de Zapado-
res del Ejército del Aire.

A lo largo de estos
seis meses se ha ac-
tuado desde diferentes
aerédromos y aero-
puertos de Ruanda,
Burundi, Kenia, Tanza-
nia y Zaire, realizando
diversas misiones, en-
tre las que cabe sena-

lar transportes de auto-

ridades, personal y carga pertenecientes
a UNAMIR y diversas ONG,s (Organiza-
ciones No Gubernamentales) desplega-
das en la zona, asi como aeroevacua-
ciones médicas (MEDEVAC) y otras ac-
ciones especiales. Se realizaron un total
de 180 misiones que supusieron 650 ho-
ras de vuelo, con una especial inciden-
| cia en los meses de septiembre, octubre
y noviembre, transportando 50 toneladas
de ayuda humanitaria y 2.500 pasajeros.
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tro y Primera Region Aérea, Casimiro
Mufnoz Pérez, a quien acompafaron di-
versas autoridades militares y locales,
asi como representantes de Construc-
ciones Aeronauticas.

Una vez tomado tierra el avién y lle-
gado a la zona de aparcamiento, el te-
niente general Jefe del MACEN recibio
novedades del Comandante de la Aero-
nave y Jefe de la expedicién, capitan
Angel L. Vaquez Aguilar, pasando des-

llegados, déandoles la
enhorabuena por el ex-
celente resultado de la
misién concluida y re-
saltando que ello ha si-
do posible gracias a la
inquebrantable entrega
de todos los componen-
tes de los seis relevos
qgue ha efectuado el
Destacamento desde la
iniciaciéon hasta su de-
sactivacion. Asimismo
se felicité por la conse-
cucién de las 25.000
horas de vuelo, conse-
guidas gracias al es-
fuerzo de todos los
componentes de la Uni-
dad a quienes exhortd a
continuar en la misma linea. Dichas pala-
bras fueron contestadas en otra breve
alocucion por el teniente general Jefe del
Mando Aéreo del Centro y Primera Re-
gion Aérea. Concluyeron los actos con
un desfile terrestre y aéreo y una copa de
vino espanol donde se hizo entrega, por
parte de Construcciones Aeronduticas,
de una placa conmemorativa de las
25.000 horas de vuelo, que fue recibida
por el coronel Jefe del Ala 35.
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.sabias que...?

... se han implantado los siguientes STANAG en el Ministerio de Defensa:

— N2 3510 «Carrillos hidraulicos para actuaciones del sistema de aeronave» con fecha 1 de abril de 1995.

—N° 7011 «Sistema automatico para operacion y control de combustible almacenado en tanques», con
fecha 1 de abril de 1995.

— N2 3204 «Evacuacion Aérea Sanitaria», con fecha 1 de julio de 1995.

(Ordenes Ministeriales N2 200/38168/95, 200/38169/95, 200/38170/95 y 200/38190/95, de fechas 13 de

febrero, 14 de febrero, 15 de febrero y 16 de febrero; BOD n® 43).

.. se modifica el modelo de informe personal de calificacion (IPEC) para el personal militar profesional

declarado de uso obligatorio en las Fuerzas Armadas mediante la Orden Ministerial 74/93, de 8 de julio?

(Orden Ministerial n® 27/95, de 22 de febrero; BOD n® 44).

... se ha aprobado la adaptacion transitoria del Plan General de Contabilidad Publica a la Administracion

General del Estado y se regula la operatoria a seguir para la apertura de la contabilidad a 1 de enero de

19957 (Resolucion de 17 de febrero de 1995, de la Intervencion General de la Administracion del Estado,

Ministerio de Economia y Hacienda; BOD n® 44).

... se implanta en el ambito del Ministerio de Defensa el STANAG 3666 «Tamafo maximo para mapas,

cartas aeronauticas y otros productos geograficos (excluyendo cartas nauticas)» con fecha 1 de junio de

19957 (Orden Ministerial n? 200/38245/95, de 27 de febrero; BOD n° 48).

... se publican las condiciones de los préstamos hipotecarios para adquisicion de vivienda a conceder por

las Cajas de Ahorro adheridas al convenio de colaboracion vigente con la Confederacion Espanola de

Cajas de Ahorros? (Instruccion n? 31/95, de 3 de marzo, del Director General del Instituto Social de las

Fuerzas Armadas; BOD n® 49).

... se ha ampliado el contenido del anexo a la Orden 75/94, de 24 de diciembre, con la inclusion del fichero

automatizado de datos personales y anamnesis de los empleados del Servicio Militar de Construcciones?

(Orden 34/95, de 9 de marzo; BOD n® 55).

... se han dictado normas complementarias en relacion con la adjudicacion de Viviendas Militares de

Apoyo Logistico y Plazas de Garaje? (Orden Ministerial n® 33/95, de 9 de marzo; BOD n® 55).

... se han aprobado las normas de coordinacién ante la circulacion aérea general y la circulacion aérea

operativa? (Orden de 15 de marzo de 1995 del Ministerio de la Presidencia, Circulacion Aérea; BOD n?®

58).

... se ha modificado la Ley Organica 5/85, de 19 de junio, del Régimen Electoral General? (Ley Organica

3/95, de 23 de marzo; BOD n® 61).

hkk ko

... se ha regulado el permiso parental y por maternidad? (Ley 4/95, de 23 de marzo; BOD n® 61).

... se ha delegado en el secretario general del Instituto Social de las Fuerzas Armadas el ejercicio de las
siguientes competencias: las que el ordenamiento juridico atribuye al Director General como 6rgano de
contratacion, incluida la de presidir las mesas de contratacion, excepto las de autorizacion de gastos y
ordenacion de pagos; presidir la Junta Facultativa del organismo; autorizar las comisiones de servicio con
derecho a las correspondientes indemnizaciones, asi como otras delegaciones de competencias a
diversos cargos de ISFAS? (Resolucién 36/95, de 18 de marzo; BOD n® 61).

... sé ha establecido el jersey de lana color gris aviacién como prenda de abrigo de dotacion personal para
el personal militar profesional del Ejército del Aire que se proporcionara como prenda de dotacién personal
y con una duracion de tres afos? (Orden Ministerial n? 39/95, de 16 de marzo; BOD n® 61).

... se han establecido los efectos administrativos de la ausencia injustificada del militar de reemplazo de su
Unidad de Destino y permanezca en ignorado paradero, causara baja en su unidad una vez recibida la
declaracién de rebeldia a que hace referencia el articulo 409 de la Ley Organica 2/89, de 13 de abril, Ley
Procesal Militar? (Orden Ministerial n® 40/95, de 16 de marzo; BOD n® 61).

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 1995 355




RECOMENDAMOS

¥ Combining
Airborne
Assets

Jane's Defence We-
ekly. February 1995.

Las tres naciones compo-
nentes de BENELUX estan
considerando el futuro de sus
fuerzas armadas mas alla de
los planteamientos y compro-
misos que asumen como
miembros de la OTAN, dando
mayor énfasis a las obligacio-
nes que pudieron contraer co-
mo miembros de las Naciones
Unidas, de la Unién Europea
Occidental y de la Conferencia
de Seguridad y Cooperacién
Europea. Bajo este plantea-
miento inicial, Bélgica y Holan-
da constituiran un ala Conjunta
de Intervencién, empleando
medios comunes y comple-
mentarios.

El articulo comenta amplia-
mente criterios y puntos de
vista del Jefe del Estado Ma-
yor de la Fuerza Aérea belga,
que considera a esta Unidad
como un primer paso, en
cuanto a la cooperacion, para
posteriormente avanzar en la
asociacion de otras fuerzas
aéreas europeas de pequefa
entidad para promover el em-
pleo de medios comunes o
complementarios. Y en esta li-
nea, detalla cuales son las ac-
ciones y medios con que pue-
de iniciarse la colaboracion
con Holanda para, seguida-
mente, considerar a qué otras
naciones podria ampliarse y
qué aspectos concretos com-
prenderia, siempre en base a
las suficiencias y necesidades
-tanto de material como opera-
tivas y logisticas- de unos y
ofros. Pero se quiere dejar cla-
ro la voluntad de mantener la
independencia en las areas de
politica y planeamiento, pro-
pias de cada uno de los res-
pectivos cuarteles generales.

QOO

¥ Achieving air
superiority:
issues and
considerations

Col. USAF, Phillip S.
Meilinger.

Royal air Force Magazi-
ne. January 1995.

La consecucién de la supe-
rioridad aérea es el cometido
principal y mas vital que pue-
den afrontar las fuerzas aére-
as. Cualquier operacién militar
es extremadamente dificil -si
no imposible- si no existe un
control efectivo sobre su espa-
cio aéreo. Las fuerzas aliadas
han disfrutado de superioridad
aérea en todos los conflictos
en que han intervenido desde
la Il Guerra Mundial. Hay que
luchar y combatir para conse-
guirla, con las dificultades y
riesgos que ello conlleva.

En este articulo su autor
considera y analiza los aspec-
tos que deben ser tenidos en
cuenta en el planeamiento de
las acciones conducentes a
conseguir la superioridad aé-
rea, partiendo de una premisa
que siempre deben tener pre-
sente los comandantes en jefe
de cualquier teatro de opera-
ciones: si pierden la guerra aé-
rea y el control de su espacio
aéreo, indefectiblemente per-
deran la guerra. Se exponen
las circunstancias y ventajas
de los distintos tipos de accio-
nes OCA y DCA (offensive y
deffensive counter air opera-
tions) y, dando por hecho la
necesidad de fener que llevar
a cabo acciones OCA sobre
las de DCA para conseguir la
superioridad aérea, repasa
cuales son los optimos y mas
rentables objetivos, haciendo
asimismo hincapié en las nue-
vas tecnologias que, en el fu-
turo, habra que tener en cuen-
ta y que afectaran a la ejecu-
cion de las acciones OCA. La
superioridad aérea permane-
cera siendo factor esencial en
todas las operaciones milita-
res.

OOO

Il mito del
«Manico»

Roberto Gentilli.
JP-4. Diciembre 1994

El Instituto Italiano de Histo-
ria Militar ha organizado re-
cientemente un seminario so-
bre la figura del suboficial en
las Fuerzas Armadas y, dentro
de él, tuvo consideracion es-
pecial la figura del suboficial
piloto.

El articulo hace historia so-
bre la graduacion militar del pi-
loto desde los primeros tiem-
pos de la aviacion, distintos
tratamientos que tuvo en diver-
sas naciones, cambios de cri-
terios por los que se ha ido pa-
sando y estadisticas compara-
tivas en cuanto a los ases
pilotos -oficiales y suboficiales-
en las dos grandes guerras.

El autor profundiza mas en
lo referente a la trayectoria y
vicisitudes que ha ido atrave-
sando el suboficial piloto en la
Fuerza Aérea italiana en la
que, en el pasado, alcanzé fa-
ma y prestigio. Inclusive, en
aviones palitripulados los jove-
nes oficiales pilotos formaban
tripulacion con sargentos vete-
ranos.

Analiza asimismo las cir-
cunstancias y cambios que
fueron afectando a la sociedad
en general, lo que unido a la
disminucién cuantitativa del
material aéreo en servicio, con
el consiguiente menor requeri-
miento de pilotos hicieron que,
desde mediados de la década
de los anos 60 y siguiendo el
modelo americano, los pilotos
militares sélo pertenecieran al
cuerpo de oficiales. Pero los
suboficiales piloto han escrito
una pagina gloriosa y fasci-
nante de la historia de la avia-
cién que, en ningun modo,
puede ser olvidada.

COO

Sar-eyes of

Alexander M. Wooley.
Air International. De-
cember 1994

Un hecho importante, en el
aspecto operativo, logrado du-
rante la guerra del Golfo fue la
obtencion en tiempo real de in-
formacion referente a los movi-
mientos de las fuerzas terres-
tres iraquies, y ello merced a
la capacidad de resolucién de
los equipos radar de apertura
sintetica (SAR) que equipaban
a los aviones U-2/TR y E-8A-
JSTARS. Capacidad que se-
guira siendo indispensable y
elemento esencial en las bata-
llas del futuro.

Este articulo, de amplitud
considerable, presenta inicial-
mente los fundamentos tedri-
cos y origenes de los equipos
radar de apertura sintética a
bordo de aeronaves, que han
demostrado su utilidad 6ptima
cuando son operados y explo-
tados conjuntamente con la in-
formacioén procedente de otros
sistemas de deteccién, como
pueden ser radares conven-
cionales, fotograficos, electro-
opticos, infrarrojos, ESM, etc.

Hace seguidamente un es-
tudio en cuanto a sus posibili-
dades conforme al medio am-
biente sobre el que va a ope-
rar, es decir, tierra o mar.
Estudio que comprende desde
los desarrollos técnicos lleva-
dos a cabo y equipos conse-
guidos por las distintas empre-
sas fabricantes, hasta las ca-
pacidades que proporcionan y
fuerzas aéreas que los utilizan.

En cuanto al futuro, conside-
ra los avances y nuevas apli-
caciones gue los equipos SAR
pueden tener asi como su cre-
ciente importancia tanto en el
aspecto estratégico como tac-
tico de las operaciones milita-
res. Requieren y merecen
atencion en cuanto a las dis-
ponibilidades presupuestarias
asignadas para la Defensa.

OOC
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VIACION EN EL CINE

| guionista David Twohy

(que obtuvo un gran éxi-
to con «E| fugitivo») es un
gran aficionado al paracai-
dismo, y decidié escribir el
guion de «Velocidad termi-
nals, que presentd a Inters-
cope Communications (la
productora de Scott Kropf y
Tom Engelman). Los pro-
ductores aprobaron el pro-
yecto y encargaron su reali-
zacion al director Deran Sa-
rafian, que habia filmado
«Libertad para morir», «De
regreso a la
URSS», «Gun-
men» y «Road-
flower».

La intriga de
«Velocidad ter-
minal» es muy
sencilla e incu-
rre en graves
improbabilida-
des, pero su
desarrollo en
imagenes tiene
un fuerte atrac-
tivo. El ochenta
por ciento de
las escenas
consiste en sal-
tos con para-
caidas o suce-
de en aviones
y aerédromos.
Son muy efica-
ces tanto el ro-
daje aéreo co-
mo los efectos
visuales informaticos y los
efectos especiales. Diez pi-
lotos especializados en acro-
bacia han intervenido en la
filmacion.

En el «pregenérico», un
avion de hélices casi roza,
en vuelo rasante, el auto de
Karen (Cathryn DePrume). A
continuacion, dos asesinos
irrumpen en el apartamento
de Karen -buscando a otra
chica- y la ahogan. Ditch
Brodie (Charlie Sheen) se
nos presenta como un para-
caidista temerario y burlén,
pero muy diestro. Y empieza
propiamente la trama cuan-
do la joven Chris (Nastassja

Kinski) llega a tomar leccio-
nes a la escuela de paracai-
distas en que trabaja Ditch
Brodie como instructor. Ya
en vuelo, la chica salta en un
descuido de Ditch y aparen-
temente se mata. La Federa-

de oro por valor de 600 mi-
llones de ddlares, y financiar
un golpe de Estado en Rusia
que les dé el poder. Chris
consigue que Ditch vaya
ayuddndola mds y mds en
su oposicion al gang de la

Velocidad terminal

VicTtor MARINERO

cién de Aviacion considera
al instructor responsable y le
amenaza con retirarle la li-
cencia. Pero Ditch descubre
pronto que les seguia otro
avion, y luego que Chris vi-
ve, y que ha intentado des-
pistar a sus perseguidores,
utilizando el cadaver de Ka-
ren, lanzando en paracai-
das, mientras ella, muy ex-
perta, saltaba hacia atras,
alejandose de su perspecti-
va.

Chris es una ex-agente de
la KGB que se ha separado
de un grupo de camaradas,
cuando estos planean ven-
der en los EE.UU. lingotes

KGB (hay que disculpar el
absurdo de que la protago-
nista no acuda a la policia
federal y al Ejército, en vez
de a un simple instructor de
paracaidismo desarmado).
La intriga, que se desarro-
lla en Arizona, continta con
los intentos de la pareja pro-
tagonista para evitar que los
villanos lleven a cabo su
plan, y se sitia siempre en
viejos aviones, avionetas y
aerédromos. En cierta medi-
da, «Velocidad terminal» re-
cuerda a la novela de Bu-

Robert Donat y Madeleine
Carroll; Ralph Thomas otra
en 1959, con Kenneth More
y Taina Elg; y Don Sharp la
tercera en 1978, con Robert
Powell y Karen Dotrice.

Pese a las casualidades
en que se apoya «Velocidad
terminal», la pelicula captura
enseguida la atencion del
publico, y no la pierde hasta
el ultimo plano, en que se
condecora en Moscu a los
protagonistas ante un bata-
llon del Ejército ruso. Esto
viene a ser una
especialmente
buena recom-
pensa para
Ditch Brodie,
que en el pasa-
do fue un gran
gimnasta y se
habia prepara-
do para ganar
medalla en la
Olimpiada de
Moscu, pero fué
victima de la re-
tirada del equi-
po de los
EE.UU., por
causas politi-
cas. «Veloci-
dad terminal»
suple satisfac-
toriamente la
falta de légica
por la vitalidad,
el dinamismo y
el espectaculo.
Es evidente que su rodaje
entrafnaba notable peligro,
que se resolvio con gran
precisién y espectaculari-
dad.

El trabajo de Charlie She-
en como Ditch Brodie es
aceptable, aunque el actor
no exhiba grandes recursos.
Pero Nastassja Kinski (pro-
bablemente la mas popular
actriz de Alemania) esta ex-
traordinaria como la astuta y
s6lo aparentemente fragil
Chris. Es particular brillante
la actuacion anénima de los

chan «Los 39 escalones», | 19 stuntmen o especialistas,
de la que Hitchcoock hizo | e inmejorable, la fotografia
una version en 1935, con ‘ de Oliver Wood. m
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EL HOMBRE FUTURO Y LA
NUEVA SOCIEDAD, POR DA-
RIO GUTIERREZ MARTIN. UN
VOLUMEN DE 235 PAGS. DE
15 X 21,5 CMS. EDITADO POR
LA SOCIEDAD DE EDUCA-
CION ATENAS. MAYOR 81.
28013 MADRID.

El autor estudié en el Semi-
nario de Avila y en las Universi-
dades Gregoriana de Roma,
Pontificia de Salamanca y Com-
plutense de Madrid. Ha sido
profesor de filosofia en el cole-
gio alemén de Madrid, de teolo-
gia, de psicologia y de sociolo-
gia en la Complutense, en el
Centro Universitario «Cluny»
del Instituto Catélico de Paris y
en otros centros. Ha publicado
varios trabajos sobre educacién
y de la personalidad. En la obra
que resenamos aborda un pro-
blema que nos preocupa a to-
dos, y es como sera el hombre
del futuro y la nueva sociedad
en la que se va a desenvolver.
En efecto en la hora que vivi-
mos al hombre se le presentan
una serie de derechos y obliga-
ciones si no nuevos, por lo me-
nos bajo otro aspecto. La socie-
dad, por otra parte, cobra cada
dia mas conciencia de sus limi-
taciones y estrecheces y en un
afan de seguir existiendo y de-
sarrollarse, busca configurar
comunidades mas amplias en
las que pueda encontrar satis-
faccién a sus necesidades.

Indice: Primera parte. El
hombre y su entorno. |. El hom-
bre es un ser histérico. Il. El
hombre de ayer. Ill. El hombre
de hoy. IV. El hombre de ma-
fiana. Segunda parte. La socie-

Bibliografia

dad futura. I. El hombre y la so-
ciedad. Il. Una mirada sobre
Espana. Ill. Camino de Europa.
IV. La familia humana. Biblio-
grafia.

MANUAL DEL OSCILOSCO-
PIO ANALOGICO, POR FRAN-
CISCO RUIZ VASSALLO. UN
VOLUMEN DE 164 PAGS. DE
13 X 18,5 CMS. EDITORIAL
CEAC. C/ PERU, 164. 08020
BARCELONA. PRECIO SIN
IVA 1.432 PTAS.

Esta obra pertenece a la co-
leccion Manuales de Electrdni-
ca que es una coleccién publi-
cada por CEAC, y que trata, en
forma monografica temas rela-
cionados con la electrénica. Es-
te manual es una actualizacién
del manual de electrénica, pu-

: Manual
del )
osciloscopio

analdgico

oo
ceac

blicado hace varios afos por
CEAC. La primera parte esta
dedicada al estudio general de
los diversos tipos de oscilosco-
pios existentes en el mercado
actual. Mediante esquemas si-
nopticos se indica el funciona-
miento de cada uno de ellos. Al
final de esta parte se asesora al
lector interesado en la compra
de algunos de estos aparatos,
cual es el que mejor se adapta
a sus necesidades segun los ti-
pos de senales con las que tra-
baje. La segunda parte es total-
mente practica e indica el ma-
nejo de los controles de un
osciloscopio tipico. El texto vie-
ne complementado por una
gran cantidad de ilustraciones y
esquemas.

MANUAL DEL OSCILOSCO-
PIO DIGITAL, POR FRANCIS-
CO RUIZ VASSALLO. UN VO-
LUMEN DE 192 PAGS. DE 13 X
18,5 CMS. EDITORIAL CEAC.
C/ PERU, 164. 08020 BARCE-
LONA.

Este libro dedicado integra-

mente al osciloscopio, es un
complemento del Manual del Os-

Manual
el

i

osciloscopio

digital

b,

e

ciloscopio Analdgico, publicado
por Ediciones CEAC. Su primera
parte trata del estudio de los con-
troles de un osciloscopio digital
tipico, aportando una completa
documentacion sobre ello, desta-
cando que este tipo de oscilador
posee una parte analégica. La
segunda parte trata de la posible
conexion a un plotter y a un PC.
La tercera parte, comun a los
dos tipos de osciloscopios expli-
ca como utilizar el osciloscopio
para la toma de medidas y la lo-
calizacién de averias en los apa-
ratos electrénicos. Todo ello
complementado con numerosos
ejemplos, le permite al lector sa-
car el provecho méaximo de su
osciloscopio.

DROIT TELEDETECTION ET
ENVIRONNEMENT (DERE-
CHO, TELEDETECCION Y ME-
DIO AMBIENTE). PUBLICADO

BAJO LA DIRECCION DE SI- |

MONE COOURTEUX. EDITA
SIDES, SOCIEDAD INTERNA-
CIONAL DE DIFUSION Y EDI-
CIONES CIENTIFICAS. Z.I. DE
COURTABOEUF, 7, RUE DU

HOGGAR. BP 128.91944 , LES
ULIS. FRANCIA. UN VOLUMEN
DE 292 PAGS. DE 175 X 245
MMS. EN FRANCES.

Este libro recoge las actas del
coloquio internacional «El Dere-
cho frente a las técnicas de tele-
deteccion por satélite al servicio
del medio ambiente», que tuvo
lugar en Estrasburgo, los dias 2,
3y 4 de junio de 1993. En &l se
desarrollaron los aspectos juridi-
cos de la utilizacién del espacio
para la observacion de la Tierra.
En efecto el desarrollo de la tele-
deccion a fines civiles y su inte-
rés econdmico para las posibles
aplicaciones a la agricultura, a la
prevision de las cosechas, al
descubrimiento de riquezas pe-
troliferas y mineras, a la carto-
grafia y los problemas del medio
ambiente, plantean problemas
tanto del derecho publico como
del civil. Este coloquio, con una
juiciosa mezcla de presentacio-
nes técnicas y comerciales y una
reflexion apropiada sobre sus im-
plicaciones juridicas, a contribui-
do ciertamente a clarificar proble-
mas que ya son de actualidad, y
que lo seran todavia mas en los
préximos decenios.

GENERADORES Y FILTROS
ACTIVOS. DISENO, ESQUEMA
Y DESCRIPCION DE FUNCIO-
NAMIENTO, POR ANTONIO
BLANCO SOLSONA. UN VOLU-
MEN DE 264 PAGS. DE 17 X 24
CMS. EDICIONES CEAC. C/
PERU 164. 08020 BARCELO-
NA. PRECIO SIN IVA 3.398
PTAS.

Este libro es una ayuda muy
Util para el técnico en electrénica,
ya que en él encontrard algo
mAs que una mera exposicion
matematica de los temas a tra-
tar. Ademas se incluyen una se-
rie de ejercicios y cuestiones que
permiten poner en practica los
conocimientos desarrollados en
cada capitulo. Asimismo se in-
cluye un disquete con un progra-
ma de ayuda, en version Win-
dows y MSDOS, sirve para cal-
cular de forma automatica los
integrantes de cada tipo de ge-
nerador, integrador, diferencia-
dor y filtro.

Indice: Generador de onda
cuadrada. Multivibrador astable.
Oscilador puente de Wien. Inte-
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grador basico y proporcional.
Circuito diferenciador. Filtros
pasivos. Filtros activos. Simula-
dor de estereofonia. Programas
Gyfa y Wingyfa para célculo y
diseno de generadores y filtros.

EL FUTURO DE LA COMUNI-
DAD IBEROAMERICANA DES-
PUES DEL V CENTENARIO.
UN VOLUMEN DE 244 PAGS.
DE 17 X 24 CMS. EDITADO
POR LA SECRETARIA GENE-
RAL TECNICA DEL MINISTE-
RIO DE DEFENSA. PASEO DE
LA CASTELLANA, N® 109.
28046 MADRID.

Esta obra pertenece a la Co-
leccién Cuadernos de Estrategia
con el n® 85, y recoge unos estu-
dios de investigacion realizados
por la primera seccion «Fines de
la Defensa» del Instituto Espariol
de Estudios Estratégicos del
Centro Superior de Estudios de
la Defensa Nacional (CESE-
DEN). Presenta un conjunto de
trabajos del Seminario sobre
Mundo Hispanico del CESE-
DEN, y representa un nuevo pa-
so en el andlisis metadisciplinario
o transdisciplinario al que viene
dedicandose dicho seminario
con ocasion de las Cumbres Ibe-
roamericanas. Se pretende con
ello dar razén de un hecho inter-
nacional de importancia que esta
teniendo lugar en esta ultima dé-
cada del siglo XX. Ahora que se
esta gestando la Union Europea
es preciso tener en cuenta ese
espacio mundial que constituye
la transeuropa hispanica o ibéri-
ca o hispano mestiza, que supo-
ne para los estudios de las otras
regiones mundiales un hecho
objetivo de tanta significacion y
magnitud como los suyos res-
pectivos, que nos ofrece un nota-
ble valor anadido. Parece que el

inmenso drama que siguio al
hundimiento de nuestro Imperio,
ya empieza a ser superado.

LOS ESTUDIOS ESTRATE-
GICOS EN ESPANA. EDITADO
POR LA SECRETARIA GENE-
RAL TECNICA DEL MINISTE-
RIO DE DEFENSA. PASEO DE
LA CASTELLANA, N2 108.
28046 MADRID. UN VOLUMEN
DE 158 PAGS. DE 17 X 24
CMS.

Esta obra ha sido realizada
por el Grupo de Trabajo n? 9 de
la Seccién «Estrategia para la
Defensa» del Instituto Espanol
de Estudios Estratégicos del
Centro Superior de Estudios de
la Defensa Nacional (CESE-
DEN). Es el volumen n? 66 de la
coleccion Cuadernos de Estrate-
gia que publica el CESEDEN. El
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LOS ESTUDIOS ESTRATEGICOS
EN ESPANA
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objetivo del grupo constituido pa-
ra estudiar la evolucion y el esta-
do actual de los estudios estraté-
gicos en nuestra patria ha sido
plenamente conseguido. Para
ello se describen los ambitos es-
pecificos de la vida civil, espe-
cialmente la universitaria, y el de
cada uno de los tres Ejércitos,
Tierra, Mar y Aire. Se culmina
con un punto de vista integrado,
y se termina con unas considera-
ciones finales de gran interés.

TECNOLOGIAS DE DOBLE
USO EN LA INDUSTRIA DE LA
DEFENSA. UN VOLUMEN DE
152 PAGS. DE 17 X 24 CMS.
PUBLICADO POR LA SECRE-
TARIA GENERAL TECNICA
DEL MINISTERIO DE DEFEN-
SA. PASEO DE LA CASTELLA-
NA, N2 109. 28046 MADRID.

Esta obra es es el volumen 67

de la coleccion Cuadernos de
Estrategia, que publica el Institu-
to Espanol de Estudios Estrategi-
cos del Centro Superior de Estu-
dios de la Defensa Nacional (CE-
SEDEN). Recoge unos estudios
de investigacion realizados por la
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TECNOLOGIAS DE DOBLE USO
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segunda seccion «medios para
la Defensa» (Grupo de Trabajo
n? 5). Como es sabido las tecno-
logias de doble uso tienen gran
importancia en la actualidad por
reducir los costes de los medios
de dotacion de los ejércitos y fa-
cilitar la conversion de ciertas in-
dustrias de material de defensa
para producir en el mercado civil.
Estas tecnologias son conceptos
manejados desde hace tiempo y
se refieren a aquellas tecnologi-
as que tienen aplicaciones tanto
militares como civiles. La reali-
dad muestra que la mayor parte
de las tecnologias son de ese ti-
po. Incluso se podria decir que la
tecnologia militar ha tirado siem-
pre de la civil, sobre todo en el
campo de la Aviacion.

UNIFORMIDAD DE LA AE-
RONAUTICA ESPANOLA, POR
JAIME AGUILAR HORNOS. UN
VOLUMEN DE 211 PAGS. DE
22 X 32 CMS. EDITADO POR
EL MUSEO DEL AIRE. C/ RO-
MERO ROBLEDO, 8. 28071
MADRID.

Esta obra recoge todos los
unifarmes utilizados en la aero-
nautica militar desde sus orige-
nes hasta nuestros dias. Es un
trabajo de recopilacion realmente
meritorio, ya que de algunas
épocas se tiene muy poca infor-
macién, como son las correspon-
dientes a los siglos XVIII y XIX.
Por ello el autor tuvo que rebus-
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car en boletines del Ejército y co-
lecciones legislativas. De esta
blisqueda fue fruto la primera |-
mina que aparece, y es de un ar-
tillero del reinado de Carlos 1V,
1792, que tuvo que ver con la
primera ascension en globo, que
tuvo lugar en el Real Colegio de
Artilleria de Segovia, en 1792, en
un globo, que bajo la direccién
del profesor de quimica de dicho
centro, el francés Louis Proust,
habian construido oficiales y ca-
detes. Luego el desarrollo de la
aeronautica militar estuvo los
cuerpos militares de Artilleria e
Ingenieros. En 1913 se cred el
servicio de Aviacion, cuya prime-
ra actuacion tuvo lugar en Africa.
Alli se utilizé la Aviacién en mi-
siones de alto riesgo, no sola-
mente como observacién, sino
para el abastecimiento desde el
aire de posiciones cercadas. En
esta parte del libro se nos pre-
sentan laminas de los uniformes
de paseo, de gala, de trabajo, y
ademas de los trajes de vuelo.
Todas las laminas van acompa-
fladas de una breve descripcion
y de una historia de las circuns-
tancias en que el uniforme o traje

correspondiente fue creado y uti-
lizado. Si las laminas son extra-
ordinarias, tanto de dibujo como
de colorido, esas explicaciones
son muy agradables de leer y to-
das juntas conforman una breve
histaria de la Aeronautica Militar.

Indice: Prologo. Introduccion:
Aerostacion. Servicio de Avia-
cion. Jefatura Superior de Aero-
nautica. La Il Republica espanola
y la Aviacion. La guerra civil es-
panola. Creacion del Ejército del
Aire. El Ejército del Aire entre
1946 y 1977. Ministerio de De-
fensa. Correcciones.




Ultima pagina. Pasatiempos

PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI.

el siguiente:

Algunos paises utilizan un punto en x4 x _ 3x
vez de la coma para indicar los 2 2
decimales. El caso es que un
muchacho que no conocia eso, el siguiente:
confundié el punto decimal de un 3x .1 3x_2x
cierto numero con el signo del 2 3 2
producto. El resultado que obtuvo era
mayor que el nimero original en la
cantidad de 13,7. Hallar ese numero. 2x , 12x _12x

5 5
SOLUCION AL PROBLEMA
DEL MES ANTERIOR

ecuacion:
Los muchachos cargaron con 20, 30,
40 y 48 kilos cada uno.
Llamando x a la primera carga,
hallaremos que:

5

el mas joven tomé x kilos;

y el mayor de todos:

con lo que podremos escribir la

x+%+2x+12x=138

Resolviendo hallamos x = 20.

JEROGLIFICOS, por ESABAG

1.- ¢ Por qué no entraste?

TV
Nota E Nota

2.- ; Esta fuerte el cable?

/\
| Q=7
Nota

CRUCIGRAMA 3/95, por EAA.
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Horizontales:

1. Desde la derecha, proyectil pequefio. Caballeria de cierto pe-
lo.- 2. Consonante muy aragonesa. Instalaciones acondicionadas
para el despegue Yy aterrizaje de aeronaves con pasajeros. Conso-
nante.- 3. Siglas de Aviacion Civil. Dispone, arregla u ordena. Vir-
tud teologal.- 4. Desde la derecha, igual, semejante. De oro. Ele-
mento sustentador del avion.- 5. Al revés, exponga al aire. Esté
parado, pero desde otro punto de vista. selobr atroz.- 6. Al revés,
manada de cerdos. Siglas de cierta sociedad. Visto desde |a dere-
cha, arcanido traqueal.- 7. Natural de la India. En germanias, dar
voces, gritar.- 8. Establecimiento benéfico. Al revés, atravesar,
cruzar.- 9. Pusiera al fuego los alimentos. En beso. Caracter de
imprenta de cuatro puntos tipogréficos.- 10. Adverbio de lugar. Al
reves. das con el cuerpo en el suelo. Industria automovilista espa-
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| SOLUCION DE

2.-No saber leer

LOS JEROGLIFI-
COS DEL MES
ANTERIOR:

X
5000 A

nola.- 11. Nomina, relacion. Figuradamente, gracia, donaire en las
personas. Estan en ésta.- 12. Pronombre personal. Lugar donde
se salan productos para su consumicién. En el eco.- 13. Conso-
nante. Globo o Zeppelin. Matricula espafiola.- 14. Nombre con el
que se conocid el caza Fairey FD-2. Baile de un casado.

1.- Loire
2.- Frio
3.- Nada

Verticales:

1. Conserva hecha con el zumo de algunas frutas. Hermano de
Moisés.- 2. Consonante. Los tirarias al suelo. Romano.- 3. Siglas
de un Cuerpo Técnico del Ejrécito del Aire. Avidn de transporte
NORD C-160. Preposicion.- 4. Interpreto lo escrito. Al revés, metal
blanco amarillento, casi tan pesado como el oro. Gran afluente ga-
llego.- 5. Monedas que se entregan los contrayentes. Montén o
cumulo de cosas. “Delta —", caza norteamericano Convair F-
106.- 6. Reme. Nada por dos. Pasaba del interior al exterior.- 7.
Capital europea. Al revés, nombre del avién Soko G.2A.- 8. Sola
en su especie. Al revés, concepto o juicio de una persona o cosa.-
9. Estado sujeto a un rey. Siglas de la firma francesa Breguet, Un
acebo, pero apocopado.- 10. Cierta vasija vidriada de barro. Al re-
vés, ceso en el trabajo. Adorno que se dibuja en los bordes de un
papel o tela.- 11. Sujeta con cuerdas. Cultivases la tierra con el
arado. Vocal en plural.- 12. Negacion. Cairel, guarnicién (pl.). Ma-
tricula charra.- 13. Punto Cardinal. Codificacion NATO del avion
ruso E.2A. Romano.- 14. Hilera de caballer(as. Acometo.

SOLUCION AL CRUCIGRAMA 2/95

Horizontales:

1. Catén. Jampa.- 2. C. Aerondutas. M.- 3. Ad. Alciones. AA.-
4. meH. aneriS. Rey.- 5. esiP. Alto. Foro.- 6. atpaC. OA. Pudor.-
7. Areo. seleD.- B. Craso. Hogar.- 9. Raida. AP. Nudos.- 10. Aroa.
Cras. Roma.- 11. Lan. saetaM. Sol.- 12. Es. Sentinel, SS.- 13. A.
Wellington. A.- 14. Corea. Qiran.
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