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Cartas al Director

El capitdan de Aviacion
Jesualdo Martinez Rodenas,
del Grupo 22, 221 Escuadron,
nos remite la siguiente carta:

Me dirijo a V.S. con el fin de aclarar
un par de aspectos relativos al articu-
lo: “Una jornada en... la Base Aérea
de Morén™, aparecido en el nimero
6835 correspondiente a los meses de ju-
lio-agosto de 1999.

En la pagina n® 582, en uno de los
pies de fotografia aparece el texto:

“La actividad del Grupo 22, que se
inicia a diario con un briefing de las
tripulaciones. engloba la preparacion
de la misién y la realizacion de la mis-
ma, con la participacion habitual de un
TACCO (Coordinador Tactico) de la
Armada Espanola”.

Dicha informacion sin ser erronea,
no es totalmente correcta, pues he de
decir que efectivamente una tripula-
cién de P-3 estd compuesta ademds de
por los pilotos, por un navegante, un
TACCO y operadores de los diferen-
tes sistemas. Tradicionalmente v hasta
el ano 1994, el puesto de navegante

partir del afio 1995, cuando el Ejército
del Aire decide formar los primeros
TACCO-Navegantes, incorpordndose
a la unidad un total de siete oficiales.
En la actualidad existen 13 oficiales
TACCO-navegantes, de los cuales por
parte de la Armada hay: un T.N.
(C.G.E.S.0.) (jefe de equipo naval) y
cinco oficiales (un T.N. y cuatro A.N.,
C.G.E.Q.) y por parte del Ejército del
Aire hay siete oficiales (cuatro capita-
nes y tres tenientes C.G.E.5.0.). De
las seis tripulaciones existentes en el
221 Escuadron, en cinco de ellas los
TACCO’s titulares son del Ejército
del Aire, mientras que el resto de ofi-
ciales desarrollan de manera conjunta
sus funciones como navegantes.

Me gustaria agradecer la colabora-
cién existente con los miembros de la
Armada que componen el equipo na-
val, pues favorece la labor conjunta
que se desarrolla a diario en el 221
Sgn.. siendo una de las pocas unidades |
donde se trabaja de dicha manera. ‘

Otra clarificacion digna de mencién |
es que la unidad y concretamente el
Grupo 22 estd constituido por: dos |

aviones P-3A y cinco aviones P-3B
(en el articulo publicado las cifras se
hallan cambiadas).

habia sido ocupado por uno de los pi-
lotos de la tripulacién, y el de TACCO
por un oficial de la Armada. Pero es a

LIBRERIAS Y KIOSKOS DONDE SE PUEDE ADQUIRIR
LA REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA

En ASTURIAS: Lisreria GEmMa BENEDET. C/ Milicias Nacionales, 3. (Oviedo). En
BALEARES: DisTriBuIDORA RoTGERS, S.A. Camino Viejo Bunolas, s/n. (Palma de
Mallorca). En BARCELONA: SociepAaD GENERAL EspafioLA DE Lisrerias. Sector C. G/
Seis, s/n. Mercabarna - Zona Franca. LiBreriA MicuEL Creus. C/ Congost, 11. En
BILBAO; LiBreria CamaRA. C/ Euscalduna, 6. En CADIZ: LiBRERIA JAIME (José L.
Jaime Serrano). C/ Corneta Soto Guerrero, s/n. En GRANADA: LIBRERIA
ConTiNeNTAL. C/ Acera de Darro, 2. En LA CORUNA CenTraL LiBrera. C/ Dolores, 2-
4. (El Ferrol). En LA RIOJA: LiBreriA PARACUELLOS. C/ Muro del Carmen, 2.
(Logrofio). En MADRID: Kiosko GaLaxia. C/ Fernando el Catdlico, 86. Kiosko Cea
Bermupez. C/ Cea Bermudez, 43. Kiosko CIBELES. Plaza de Cibeles. Kiosko PRINCESA.
C/ Princesa, 82. Kiosko FeLPE Il. Avda. Felipe Il. Kiosko HospiTAL MILITAR GOMEZ
ULLa. Carabanchel. LiBreria Gaupl. C/ Argensola, 13. Kiosko HospitaL peL AIRE. C/
Arturo Soria, 82. Kiosko PrINCESA. C/ Princesa, 77. Kiosko QuiNTANA. C/ Quintana,
19. Kiosko Romero RosLepo. C/ Romero Robledo, 12. Kiosko MaRiBLANCA. C/
Mariblanca, 7. Kiosko GENERAL YagUE. C/ General Yagie, 2. Kiosko FELIX MARTINEZ.
C/ Sambara, 95. (Pueblo Nuevo). CENTRO DE INSTRUCCION DE MEDICINA AEROESPACIAL
(CIMA). Cafeteria. Hospital del Aire. PRensa CeERVANTES (Javier Vizuete). C/ Fenelon,
5. Kiosko MaRia SancHEZ AGUILERA ALEGRE. C/ Goya, 23. LiBreria Su Kiosko C.B. C/
Victor Andrés Belaunde, 54. Garcia CasTELLANOS, MaRIA. C/ Hacienda de Pavones,
194 (Galeria de Alimentacién). En MURCIA: Revistas Mayor (Antonio Gomariz). C/
Mayor, 27. (Cartagena). En VALENCIA: LiBReRiA KATHEDRAL (José Miguel Séanchez
Sanchez). C/ Linares 6, bajo. En ZARAGOZA: EsTABLECIMIENTOS ALMER. Plaza de la
Independencia, 19. EstaeLecimiEnTOS ALmER. C/ San Juan de la Cruz, 3.

Princesa, 88 - 28008 - MADRID /

770

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1999




Editorial
Los Grupos de Estudios

mediados de 1998, se creé en el
A Ministerio de Defensa un organismo
: denominado Grupo de Estudio y
Seguimiento (GES) con el objetivo de
investigar y proponer medidas para el
desarrollo del nuevo modelo de Fuerzas
Armadas plenamente profesionales. Pero no
sdlo tenia esa finalidad, sus proyectos eran
mds ambiciosos y se pretendia que también
pudiese dirigir y coordinar un gran proyecto
de racionalizaciéon de las estructuras y
procesos de trabajo en el dmbito de la
Defensa.

Inmediatamente después se formaron
grupos de estudio homdlogos en los diversos
Cuarteles Generales, con la mision de
coordinar las actividades de las comisiones
organizadas al efecto y, a la vez, coordinarse
entre si y con el GES. El método de trabajo es
de una gran flexibilidad, facilitando al mismo
tiempo la mayor interrelacién entre todos.

El grupo de estudios establecido en el
Ejército del Aire depende del Centro de
Guerra Aérea, cumpliendo uno de los
cometidos principales para los que se disefia
este nuevo centro: asesorar al Estado Mayor,
al que estd adscrito, en cuantos estudios y
trabajos se le encomienden, lo que lleva a
cabo a través de su seccién de anadlisis y
seminarios.

OS integrantes del grupo de estudios,

en sus diferentes comisiones, tienen

4 muy diversas procedencias pero

todos tienen el denominador comiin de haber

sido considerados expertos en las dreas que se

tratan de racionalizar. Estas dreas se refieren a

aspectos tan importantes y variados como los

recursos humanos, la estructura de la fuerza,

la logistica, la ensenanza, las relaciones entre
cuarteles generales, la sanidad...

Los resultados de sus andlisis seran tenidos
muy en cuenta para el futuro de las Fuerzas
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Armadas, y de ah{i su trascendencia. Las
conclusiones a las que se lleguen van a
configurar nuestro futuro, por lo que el trabajo
preciso y concienzudo es fundamental,
investigando las posibles alternativas,
profundizando en todas las consecuencias y
escuchando las diversas opiniones.

N este aspecto, nunca debe ser
olvidado el objeto de las Fuerzas
4 Armadas, ser capaces de cumplir con
las misiones que se les encomienden y donde,
por tanto, la eficacia operativa ha de ser la
principal referencia racionalizadora. La
integracién de aéreas de actividad, de
servicios o incluso de funciones ha de
subordinarse a esta eficacia operativa y
llevarse a cabo con ahorro de medios. Esto
significa que en las dreas a integrar, es mucho
mejor utilizar racionalmente alguno de los
organos disponibles, que crear uno nuevo con
funciones solapadas con los ya existentes.

Los Grupos de Estudio deben tener siempre
una perspectiva conjunta para hacer frente a
los problemas de las dreas que se les planteen,
aplicando correctamente la idea de la “accién
conjunta”, que debe estar basada en la
complementariedad de las especializaciones
de cada ejército y en la adecuacién de sus
medios a la situacién. La fuerza de este tipo
de accién nace precisamente de aplicar
coordinadamente la forma de actuacion
especifica mds adecuada en cada momento,
sin costosas redundancias y con una sola
finalidad. Aqui, JEMAD, auténtico
coordinador de las Fuerzas Armadas en su
eficacia operativa tiene un papel primordial.

El trabajo de los grupos de estudio es de
gran importancia. Con su esfuerzo, correcta
direccién y adecuado conocimiento, estamos
seguros de que el Mando encontrard en ellos
un firme asesoramiento en el camino
emprendido de racionalizacion de unas
Fuerzas Armadas plenamente profesionales.
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El C-17 no volard de momento con escarapelas britdnicas.

El Reino Unido
cancela su |
programa STSA |

a necesidad de incre-

mentar la capacidad de
despliegue por medios aere-
os de las fuerzas aereas eu-
ropeas ha hecho que mu-
chas de éstas se involucren
en programas de adquisicion
de aviones de transporte. El
Reino Unido no es una ex-
cepcion, y habia comenzado
de forma practicamente si-
multanea tres de ellos. Los
dos primeros son multina-
cionales, y deben llevar a un
avion de transporte pesado
multinacional. Estos progra-
mas son el FTA y FLA, que
ya se han comentado sufi-
cientemente en estas pagi-
nas (ver Revista de Aeronau-
tica y Astronautica del mes
de abril de 1999).

Como complemento, se co-
menzo6 otro programa a corto
plazo denominado STSA
(Short Term Strategic Airlift)
{ver Revista de Aeronautica y |
Astrondutica del mes de abril
de 1999), que dotaria de for-
ma inmediata a la RAF con
cuatro aviones C-17 o simila-
res mediante un contrato de
“leasing” y C-130J. Los aspi-
rantes a consegulir el contrato
eran el ya mencionado C-17,
el Airbus 300 sobredimensio-
nado (Beluga), el llyushin-74 y
el Antonov 124. ‘

Sin embargo, en una con-
vocatoria que hizo durante el
pasado verano el Ministerio
de Defensa britanico para to-
dos los contendientes, y
cuando Boeing pensaba que
tenia asegurado el contrato,
de forma sorprendente se
anuncio la cancelacion del
programa, ya que ninguna
de las ofertas cubria las ne-
cesidades que se pretendian
a un precio asequible.

El programa FLA-FTA si-
gue Su curso, pero No parece |
que vaya a haber aviones
disponibles hasta mas alla
del ano 2005, por lo que el
Reino Unido buscaré ahora
alternativas para incrementar
su capacidad de transporte
aéreo a corto plazo, pensan-
dose que para ello se va a
basar en el mercado de ae-
rolineas charter, pero en lu-
gar de hacerlo mediante con- |
tratos puntuales, que han re-
sultado hasta ahora muy
caros, parece gue busca al-
guin tipo de acuerdos de ma-
yor duracion. ‘

El programa
F-22 encuentra
dificultades

| alto precio que esta te-
niendo el programa F-22
Raptor para dotar a la USAF
de un caza de superioridad
aérea durante el primer ter-
cio del siglo XXI, esta ha-

ciendo que encuentre dificul-
tades imprevistas para con-
seguir financiacion en el
Congreso estadounidense.

Con el fin de reforzar su
postura favorable, la USAF
ha presentado un estudio
comparativo del escenario
que podria encontrar en el
ano 2005 el F-15 (su actual
caza de superioridad aérea)
en lo que se refiere a otros
cazas, y resulta que queda-
ria en desventaja, o cuanto
mas en situacién de igual-
dad, con el EF-2000, el Ra-
fale o el Sukhoi-35. Con es-
to, la USAF no podria asegu-
rar la obtencion de la
supremacia aérea si no es
con la puesta en juego de to-
das sus capacidades.

Los oponentes al F-22
aducen que el riesgo de que
se tuviese que enfrentar al
EF-2000 y al Rafale es muy
bajo, y las posibilidades de
que Rusia y Estados Unidos
luchasen en una guerra co-
mo oponentes son también
bajisimas, pero la USAF dice
que en los ultimos anos tam-
poco se han podido predecir
los conflictos en los que fi-
nalmente se ha visto envuel-
ta.

Las alternativas al F-22
son el JSF, que todavia esta
en fase de disefio, y una ver-
sion mejorada del F-15, que
de momento se denominaria

F-15X.

Como ya es conocido por
los lectores de Revista de
Aeronautica y Astronautica,
el JSF comenzaria a susti-
tuir a los F-16 de la USAF
alrededor del afo 2010, y
se trata de un programa
conjunto con la US Navy,
US Marines y Royal Navy
britdnica, ademas de otros
paises que han mostrado su
interés. EI JSF es un avion
del que se pretenden hacer
tres versiones, una de des-
pegue convencional, otra de
despegue y aterrizaje en
portaaviones con catapulta,
y otra de despegue y aterri-
zaje vertical. Su funcion
principal sera el ataque al
suelo, y la superioridad aé-
rea sera una mision secun-
daria, por lo que de momen-
to se le piensan incorporar
tan so6lo dos misiles aire ai-
re. El F-22 esta dotado de 6
AMRAAM y 2 Sidewinder.
Si hubiese que redisenar el
JSF para dotarle de mayor
capacidad aire aire, el pro-
grama sufriria un importante
retraso.

Un hipotético F-15X seria
al F-15C lo que el F-18F Su-
perhornet es al F-18C, pero
careceria de las caracteris-
ticas “stealth” del F-22 (la
firma es un 80% menor) y
de una de sus mas peculia-
res ventajas, el crucero su-
personico sin necesidad de
emplear el postquemadaor.

Caracteristicas comparativas del F-15

Venigjo F-15 il lgualdod 15 =

Desventojo F-15 4%

2000

Fulcrum

Flonkier

Maniobrobilidod —] _‘.
Defeccién radar ‘ ...
P~

firma radar = — |

Expectativas de superioridad aérea del F-15.
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Ademas la USAF argumenta
que el desarrollo del F-15X
tampoco seria mas barato
que terminar con el progra-
ma F-22 y dotarla de los 339
aviones que ha solicitado.

Contindan los
analisis a raiz
de “Allied
Force”

Ea actuacion de las fuer-
zas de la OTAN durante
el conflicto de Kosovo esta
alimentando el tradicional
enfrentamiento que particu-
larmente se da en Estados
Unidos, entre los partidarios
de unas fuerzas militares
centradas en la capacidad
aérea y los partidarios de
centrarlas en la capacidad
terrestre. Los primeros sena-
lan que la campana de Koso-
vo ha demostrado que el po-
der aéreo es ya tan efectivo
que ha desplazado de su tra-
dicional papel preponderante
a las fuerzas terrestres. Por
otro lado, los partidarios de
estas ultimas aducen que la
campana aérea no comenzo
a ser efectiva hasta que el
Ejército de Liberacion de Ko-
sovo (ELK), no comenzé su
propia ofensiva en el suelo.
Sin embargo, no faltan los
analistas que lo que sostie-
nen es que la principal lec-
cion de “Allied Force” no es
que la fuerza aerea pueda
ganar por si sola una guerra
0 no, sino que lo que se ne-
cesita para alcanzar la victo-
ria es la aplicacién simulta-
nea de las diversas capaci-
dades complementarias.

En realidad, lo que se dis-
cute en Estados Unidos,
aparte de la tradicional diatri-
ba doctrinal, es la distribu-
cion de fondos presupuesta-
rios entre la USAF y el US
Army y la primacia en la es-
trategia militar norteamerica-
na, sobre todo en un mo-
mento en el que se va a lle-
var a cabo en ese pais una

| nueva “Revision de Defensa
Cuadrienal” (QDR). La pri-
mera QDR se realizo en
1997, y la proxima debe es-
tar terminada para el 2001.
En Estados Unidos se es-
tan llevando a cabo dos

analisis de alto nivel de la
campana de Kosovo. La pri-
mera finalizo el 15 de julio, y
se utilizara para determinar
el proximo presupuesto de
defensa y la segunda, que
servira de base para el pro-
ximo QDR, debe estar lista
antes del final del ano. El
primer punto hacia el que se
enfocan estos andlisis es el
despliegue y empleo de las
fuerzas militares, sobre todo
el uso de aviones de rea-
bastecimiento en vuelo, el
de los helicopteros de ata-
que y su tiempo de desplie-
gue. También se va a revi-
sar la forma de recogida de
inteligencia, su analisis y
distribucion, y por fin, la
compatibilidad e integracion
de las fuerzas de la OTAN
| que participaron.

La actuacidn de los helicopteros Apache en Kosovo es un tema
niuy controvertido.

La tesis principal de los |
partidarios del Poder Aéreo
es que la Gltima generacion
de armas guiadas es tan pre-
cisa y selectiva que puede
llevar a la victoria con un nu-
mero de bajas propias muy

reducido. Los partidarios del
poder terrestre aducen que
no hay pruebas de que la de-
rrota de las fuerzas yugosla-
vas se debiese a que esta-
ban siendo destruidas por
las armas guiadas de preci-
sion (PGM,s).

En Europa, la diatriba ho al-
canza la cota que esta alcan-
zando en Estados Unidos, pe-
ro se vislumbra que los minis-
terios de defensa de los
paises europeos tendran que
decidirse por disponer de
unas fuerzas aéreas mucho
mas potentes que puedan tra-
bajar a la par con la USAF, o
dirigir sus esfuerzos hacia
conseguir una mayor sosteni-
bilidad de las fuerzas terres-
tres, sobre todo ahora que se
perfila una larga estancia de
éstas en los Balcanes.

Por otro lado, la OTAN tam-
bién esta debatiendo las lec-
ciones aprendidas en Kosovo,
de entre las que se han desta-
cado la necesidad de mejorar
sus capacidades defensivas y
la rapidez en la toma de deci-
siones. Uno de los puntos
mads senalados es el desequi-
librio que existe entre los alia-
dos europeos y Estados Uni-
dos referente a la disponibili-
dad de aeronaves de alta
tecnologia, armamento de
precision, inteligencia y capa-
cidad de despliegue. Estas
carencias podrian hacer peli-
grar la efectividad de la re-
cientemente creada Identidad
Europea de Seguridad y De-
fensa (IESDE), y dejarla en
una mera declaracion de in-
tenciones. Por ello muchos
analistas europeos senalan
gue tanta importancia tiene
extraer lecciones de la cam-
pana, como qué soluciones se
adopten a los problemas que
se identifiquen, sobre todo a
la vista de la constante reduc-
cién de los presupuestos de
defensa tras el final de la gue-
rra fria, y que parecen tener
que tocar fondo.

El FOAS se
retrasa ocho
anos .
| FOAS (Future Offensive
Air System) es un progra-
ma del Ministerio de Defensa
del Reino Unido que tiene por
objeto encontrar un sustituto
para el Tornado al final de su
vida operativa, que se piensa
que sera el ano 2017. El FO-
AS, contemplado en la dltima
“Revision Estratégica de De-
fensa del Reino Unido,”, no es
un avion, sino un sistema que
estara compuesto por aviones
tripulados, aviones no tripula-
dos y misiles de crucero como
ya se explico en Revista de
Aerondutica y Astronautica de
octubre de 1998. En el proxi-
mo ano, se deberian comen-
zar los trabajos concretos pa-
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ra definir las principales carac-
teristicas del FOAS.

British Aerospace, que
piensa jugar un papel funda-
mental en este desarrollo y
que se encuentra en conver-
saciones con Dassault, ha so-
licitado una demora de ocho
anos en el programa para po-
der incorporar los "ultimos
avances tecnolégicos y conju-
garlo con las necesidades
francesas de sustitucion de
sus Mirage 2000. El Ministerio
de Defensa britanico ha acce-
dido y ha definido el afio 2008
como aquel en el que se tome
la decision fundamental.

% Progresos en el
Osprey de la
USAF

La version del Osprey V-22
que lleva su programa
mas avanzado es el MV-22
para el Cuerpo de Marines de
los Estados Unidos. El mode-
lo para la USAF, que lo utiliza-
rd en sus fuerzas de operacio-
nes especiales, es el CV-22.
La transformacion de MV-22 a

El Tornade serd sustituido por el FOAS en el Reino Unido.

CV-22 se esta realizando me-
diante un programa de desa-
rrollo de ingenieria y fabrica-
cion (EMD), para el que se
estan usando cuatro MV-22.
Hasta ahora se han incorpora-
do en uno de ellos los tan-
ques auxiliares de combusti-
ble y el radar de seguimiento
del terreno. Recientemente se
han comenzado en las insta-
laciones de la compania Bell
Textron de Estados Unidos
los trabajos para convertir uno

de los cuatro MV-22 citados
en un verdadero CV-22.

Las principales diferencias
entre el modelo de la USAF y
el de los “Marines” consisten
en que el CV-22 incorpora
tanques auxiliares de com-
bustible, radar de seguimiento
del terreno (AN/APQ-186),
equipos de contramedidas
electronicas (una version del
ALQ-211), una terminal tacti-
ca avanzada multimisién, ma-
yor capacidad de combustible
(3.400 litros mas), escalas de
cuerda, sistema localizador de
tripulaciones en evasion, equi-
pos de radio suplementarios y
ordenadores mejorados.

Esta previsto que los ensa-
yos duren hasta el afio 2002
para poder entregar las prime-
ras aeronaves a la USAF en el
2003, y asi consequir el primer
escuadrén operativo con seis
CV-22 después del verano del
2004. Los 50 Osprey que ha
solicitado la USAF deben estar
en servicio antes del afo 2009.

La USAF
revisa sus
necesidades de
transporte
aéreo

La USAF ha comenzado un
estudio para determinar

cuales son sus necesidades
reales de transporte aéreo a

ciales.

~ o = |
la vista de los ultimos conflic-

tos de los Balcanes, y los re-
quisitos estadounidenses de
ser capaz de hacer frente a
dos crisis simultdneamente.

Lo que se ha mostrado es
que la flota de transporte ae-
reo no debera ser disenada
Unicamente para transportar
suministros militares en con-
flictos armados, sino que tam-
bién se vera envuelta en ope-
raciones puramente humani-
tarias sin que sea necesario
que exista un problema mili-
tar. Con respecto a afrontar
dos crisis, tan solo se podria
hacer si no son simultaneas, y
hay un plazo de al menos 90
dias entre ellas, segun han
declarado fuentes de la
USAF.

Los planes actuales estan
en conseguir una flota de 120
C-17, 126 C-5 Galaxy y 191
C-130 Hércules. Todos los ac-
tuales C-141 se verian susti-
tuidos por los C-17. Tras el
estudio, que debe finalizar
con el afo, es muy posible
que se determine gue las ne-
cesidades son mayores, y se
atienda la oferta de Boeing
por otros 60 C-17, y se incre-
mente el numero de C-130.

Al mismo tiempo se va a
pretender actualizar y homo-
geneizar toda la flota de Hér-
cules al estandar del C-130J
mediante remotorizaciones y
cambios de avidnica, que
también se van a hacer a otro
nivel en la flota de C-5 Ga-
laxy. Esta ultima flota esta
considerada fundamental por
su capacidad de transportar
cargas de gran tamano de
una sola vez.

Por otro lado, empresas es-
tadounidenses han establecido
contactos con la europea Air-
bus para determinar si median-
te diversas modificaciones,
uno de los aviones del consor-
cio podria convertirse en cis-
terna para ser un estandar en
Europa, e incluso llegar a sus-
tituir a los 255 KC-135 que tie-
nen pendientes unos 10 afios
de vida operativa.
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+ Como se esperaba desde
semanas atras, en un comuni-
cado de prensa fechado el 4 de
agosto Airbus Industrie dio a
conocer la firma de un acuerdo
con CFM International para la
adaptacion del motor CFM56-
5B al A318, como consecuen-
cia de la seleccion de ese mo-
tor por parte de Air France para
la propulsion de sus futuros
aviones de ese modelo. Air
France es uno de los clientes
lanzadores del A318.

¢ KLM y Alitalia han deci-
dido formar una alianza estra-
tégica que entrara en vigor el
proximo 1 de noviembre segun
la cual combinaran sus activi-
dades en el terreno del trans-
porte de pasajeros y carga bajo
codigos comunes de vuelo, re-
partiendose al 50% los benefi-
cios antes de impuestos y otras
deducciones de tipo fiscal. El
acuerdo tiene una duracion ini-
cial de 10 afios y las comparii-
as mantendran su identidad.

¢ El Fairchild Dornier
328JET recibio su certificado
de aeronavegabilidad de las
JAA el pasado 8 de julio. A
destacar que el nimero de ho-
ras de vuelos de certificacion
realizadas ascendio a 1.560.
Pocos dias después se supo
que la compania regional esta-
dounidense Atlantic Coast Airli-
nes ha adquirido en firme 55
unidades de los 328JET vy
428JET, con opciones para
otras tantas.

¢ Lockheed Martin Air-
craft and Logistics Centre tie-
ne previsto establecer una fac-
toria especificamente dedicada
a la conversion de aviones L-
1011 Tristar en versioén cargue-
ra. Una compaiiia aérea cuyo
nombre no se ha hecho publi-
co, se ha comprometido a en-
cargar la conversion de 10 uni-
dades de ese trirreactor tan
pronto como las instalaciones
estén dispuestas.

¢ Korean Air Lines ha
lanzado un programa valorado
en 200 millones de ddlares
destinado a mejorar su ima-
gen deteriorada por varios ac-
cidentes sucedidos tiempo
atras. El programa incluye la
instalacion de nuevos GPW
(Ground Proximity Warning)

Airbus vendio

mas que Boeing
en el primer
semestre

| Apesar de la recuperacion

de Boeing y del relanza-
miento de sus campanas co-
merciales, buen ejemplo de lo
cual fue la presencia del 717-
200 en Le Bourget'99 y su

| posterior gira europea, Airbus

Industrie ha sumado durante
el primer semestre de 1999
un numero significativamente
superior de ventas.

De acuerdo con las cifras
oficiales hechas publicas por
el grupo europeo, en los seis
primeros meses de este ano
ha vendido 234 aeronaves, de
las cuales 210 pertenecen a
la familia de fuselaje estrecho
y los 24 restantes se dividen
en partes iguales entre A330
y A340 de fuselaje ancho. Por
su parte Boeing consiguio
vender en identico periodo de
tiempo 120 unidades, de las
cuales 97 pertenecen a la fa-
milia 737.

Fuera de lo que es la pura

,/
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comparacion entre ambas
companias, lo mas llamativo
es el crecimiento de ventas de
los aviones de fuselaje estre-
cho en aparente detrimento
de los aviones de fuselaje an-
cho.

% La WTO rechaza
la apelacion de
Embraer

a Organizacion Mundial

del Comercio (WTO) ha
rechazado |la apelacion esta-
blecida por Embraer en contra
de su sentencia acerca del
sistema de financiacion Proex
aplicado en las ventas de los
aviones ERJ-135 y ERJ-145,
hecha publica el pasado mes
de marzo, segun la cual Em-
braer debia suspender la apli-
cacion del plan de finan-
ciacion Proex a todas sus
ventas en un plazo de 90 di-
as. Asimismo, ha ratificado su
dictamen acerca de la irregu-
laridad de la financiacicn apli-
cada por el Gobierno de Ca-
nada a los aviones de Bom-
bardier a traves de los

créditos concedidos en aplica-

cion del programa Technology
Partnerships Canada (Ver
RAA de mayo de 1999).

El plazo de 90 dias para la
cumplimentacién del dictamen
por parte de las compainias
implicadas ha pasado a con-
tarse a partir del dia de su pu-
blicacion oficial a finales del
mes de agosto. Embraer con
su apelacion ha conseguido
un retraso cuya intencionali-
dad parece clara a la luz de
las ventas anunciadas en el
curso de Le Bourget'99 y que
anuncia la apertura de un
nuevo capitulo en el conten-
cioso, en otras palabras, la
polémica dista mucho de ha-
berse cerrado. La resolucion
de la WTO es de aplicacion
en el momento en que el
avién es objeto de exporta-
cion, en definitiva de entrega
al cliente, de manera que a
los aviones entregados antes
de la fecha de su entrada en
vigor no se les puede aplicar
retroactivamente, pero si se
debe hacer con los aviones
que se entreguen a partir de
entonces. Embraer pretende,

Airbus Industrie vendio casi dos veces mds aviones que Boeing en el primer semestre de este ano. El

A320 fue lider destacado, con 105 ventas sumadas.

-Airbus Indusirie-
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arguyendo falta de jurispru-
dencia, que afecte a todos los
aviones contratados hasta
esa fecha, hayan sido entre-
gados o no. Segun Bombar-
dier, la diferencia entre la apli-
cacion de un criterio y otro se
traduce en 3.700 millones de
ddlares, y es que Embraer ha
sumado 923 aviones en su
cartera de pedidos entre ven-
tas y opciones conseguidas
con la colaboracion inestima-
ble del programa Proex.

Embraer dijo en su momen-
to que mantendria todos los
compromisos adquiridos en
cuanto a financiacion de las
ventas de sus aviones, hasta
el momento en que entrara en
vigor la resolucion de la WTO,
fuera cual fuera ésta. Si man-
tiene su palabra y aplica los
subsidios encubiertos del Pro-
ex a todos los aviones que
haya vendido hasta el venci-
miento del plazo de 90 dias,
estara haciendo caso omiso
de la resolucion de la WTO y
entrara en confrontacion di-
recta con ella.

Previsiones de
la OACI

n el curso del pasado mes

de julio la OACI hizo publi-
cas sus estimaciones acerca
del crecimiento del trafico aé-
reo comercial a corto plazo.
De acuerdo con sus previsio-
nes, el trafico de pasajeros
crecera en 1999 en alrededor
de un 4%, para subir un punto
en el afo 2000 y colocarse en
un 5% y alcanzar un 6% du-
rante el ano 2001.

De acuerdo con la OACI,
la costa asidtica del Océano
Pacifico va a ver una recupe-
racion importante durante los
dos proximos anos, que la
colocara como la zona de
maximo crecimiento con ci-
fras sensiblemente superio-
res a las medias antes indi-
cadas, pues alli el trafico de
pasajeros crecera un 5,9%
en el ano 2000 y un 6,9% en
L el 2001. En lo que a Europa

se refiere, la OACI calcula
que se movera en el ano
2000 en un incremento de
trafico de pasajeros del
5,7%, por encima de la me-
dia, pero en el 2001 estara
justo en un 6%.

Criticas a la
eleccion de
motor para el
Boeing 777-
200X/-300X

Boeing hizo oficial a princi-
pios del mes de julio su
eleccion del motor General
Electric GE.90 en su version
de 115.000 libras de empuje
(52.164 kg.) como planta pro-
pulsora exclusiva del progra-
ma 777-200X/-300X, en una
decision extensiva a cualquier
otra posible version futura de
mayor peso maximo de des-
pegue del Boeing 777. Apa-
rentemente la decision fue to-
mada en la confianza de que
los actuales clientes del 777
en versiones propulsadas por
motores diferentes del GE.90
no pondrian impedimentos,
pero la reaccion de éstos ha-
ce pensar que Boeing no es-
tuvo demasiada acertada en
la decision.

United Airlines reacciono
con hechos en vez de con pa-
labras, confirmando la compra
de motores Pratt & Whitney
PW4090 para los nueve 777-
200ER que recibira a partir
del préximo ano. American
Airlines, que opera aviones
777 equipados con Rolls-Roy-
ce Trent 800, hizo saber que
se considera liberada de su
compromiso de mantener una
flota constituida por aviones
de Boeing exclusivamente.
British Airways, que adquirio
una partida inicial de Boeing
777 con motores GE.90 en
detrimento de la opcion “na-
cional” constituida por el
Trent, para después pasar a
este Ultimo en la segunda par-
tida, se limité a indicar que

mantendria conversaciones

con Boeing, General Electric y
Rolls-Royce al respecto. La
postura de Cathay Pacific fue
mas categorica y menos di-
plomatica, pues afirmé que la
decision “no es bienvenida”.

El mundo al

reves
En estos dias en los que

proliferan por doguier pro-
testas contra los aeropuertos
y las inevitables molestias que
acarrean, resulta sorprenden-
te la noticia de que una barria-
da entera de la ciudad esta-
dounidense de Louisville, va a
ser reubicada lejos del vecino
aeropuerto internacional de la
ciudad para librar de moles-
tias a sus habitantes y para
permitir que la instalacion
pueda adecuarse a las nece-
sidades futuras.

Los problemas de ruido del
aeropuerto internacional de
Louisville se acentuaron en
1997 con la puesta en servicio
de dos pistas paralelas, la
17R/35L y la 17L/35R, pero
ya el ano anterior una encues-
ta llevada a cabo entre los
mas afectados por el ruido,
arrojo como resultado que un
85% de ellos estaria dispues-
to a cambiar de vivienda si
sus vecinos también se trasla-
daran con ellos al mismo lu-
gar de residencia. El resultado
de la encuesta no fue echado
en saco roto y finalmente se
ha llegado a la solucion pacta-
da con los residentes de tras-
ladar el barrio residencial de
Minor Lane Heights, donde vi-
ven 525 familias, hasta Herita-
ge Creek, situado a una dis-
tancia de unos 18 km. La pro-
pia FAA ha contribuido a la
financiacion del proyecto, cu-
ya patrocinadora es la Regio-
nal Airport Authority of Louis-
ville and Jefferson County,
con 30 millones de dolares. El
costo total estimado de la
operacion sobre |la base de
crear una zona residencial de
600 viviendas es de 50-60 mi-
llones de délares.

| - ' o] =R A i
en sus aviones, el aumento de
la plantilla de pilotos instructo-
res, duplicar el nimero de si-
muladores de vuelo y multipli-
car los cursos de inglés para

las fripulaciones.

¢ Los retrasos en el trans-
porte aéreo no son un proble-
ma exclusivo de Europa. Re-
cientemente la Air Transport
Association estadounidense
(ATA) pidio al Departamento de
Transportes de la Unidn que
modifique el procedimiento utili-
zado para informar acerca de
los retrasos de los vuelos, con
la finalidad de presentar con
mas precision sus causas. La
ATA pretende que en los datos
suministrados quede claro qué
retrasos son atribuibles a las
compafias, puesto que, segin
cita, en abril del presente afo el
51% de las demoras de sus
companias miembros fueron
causadas por problemas rela-
cionados con el control de trafi-
co.

¢ Todos los indicios pare-
cen apuntar en el sentido de
que el Departamento de Trans-
portes de Estados Unidos veta-
ra la alianza estratégica pro-
puesta tiempo atrés por British
Airways y American Airlines,
basandose en la negativa de la
compahia britanica a ceder
“slots” del aeropuerto de Heath-
row a otras companias esta-
dounidenses. En tales circuns-
tancias, British Airways y Ame-
rican Airlines acudiran a otras
formas de alianza menos sus-
ceptibles de veto, como son los
codigos de vuelo compartidos
en determinadas rutas.

4 La cartera de pedidos del
recientemente volado birreactor
regional Bombardier Canadair
CRJ-700 (ver RAA de septiem-
bre de 1999), se ha incremen-
tado hasta 29 unidades tras ha-
cerse publica la decision de la
compania Maersk Air en el sen-
tido de adquirir en firme tres
unidades y establecer opciones
por tres mas.

¢ Boeing estudia una posi-
ble version de fuselaje acortado
del 767-400ER como una alter-
nativa para cumplir las especifi-
caciones impuestas al 767-
300ERX, centradas en un al-
cance de 11.500 km.
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¢ Sikorsky reducira su no-
mina en 1.100 empleados du-
rante el ano 2000 en sus insta-
laciones de Connecticut como
parte de un programa general
de reestructuracion de la com-
pafia. Se trata de una opera-
cién con un valor relativo im-
portante, toda vez que esa fir-
ma tiene una plantilla total de
8.100 personas.

4 General Electric - Pratt
& Whitney Alliance tiene pre-
visto iniciar los ensayos en
banco del nucleo del motor
GP7000 en el curso del proxi-
mo mes de enero, mas en
concreto alrededor del dia 21,
con un cierto retraso sobre las
planificaciones iniciales, que
fechaban ese hito dentro del
ultimo trimestre del presente
afno. Como se recordara, el
motor GP7000 figura seleccio-
nado para el Airbus Industrie
A3XX y el hipotetico Boeing
747-400X. El primer rodaje de
motor completo figura ahora
previsto para el mes de julio
del 2002 y su primer vuelo de-
be suceder en febrero del
2003.

4 Tal y como estaba pre-
visto de antemano, las cade-
nas de montaje de Airbus In-
dustrie y de Boeing trabajan
a pleno rendimiento con la fi-
nalidad de alcanzar un record
de produccion en este ano,
subsiguiente al volumen de la
cartera de pedidos que tienen.
La produccion combinada de
ambas companias en el pri-
mer semestre ha conducido a
la entrega de 450 aviones. Al
final del ano Boeing planea
haber entregado 620 aviones,
su récord absoluto de todos
los tiempos, mientras que Air-
bus Industrie se quedara ro-
zando las 300 unidades.

4 Boeing tiene previsto re-
ducir de manera drastica en
los proximos meses el nimero
de sus suministradores y sub-
contratistas, desde 31.000
hasta 18.000, como parte de
una nueva politica de gestion
que se estd intentando implan-
tar para mejorar la rentabilidad
de la compafia. El objetivo no
obstante es mantener el por-
centaje de trabajo subcontra-
tado al exterior.

Rolls Royce esta
desarrollando un
ventilador “fan”
de nueva
generacion

La tercera generacion de
ventiladores con alabes
de cuerda ancha y alto grado
de torsién es el ultimo pro-
ducto desarrollado por Rolls-
Royce en esta area, orienta-
do a motores de alto empuje
derivados del Trent 800, y
que constituyen la solucion
de planta de potencia pro-
puesta por la compania para
aviones del tipo del Boeing
777X.

Este ventilador denomina-
do “swept fan” tiene un nue-
vo disefo de alabes que
mejora su rendimiento en
aproximadamente un uno y
medio por ciento con res-
pecto a versiones anterio-
res, esto significa una dismi-
nucion del consumo del mo-
tor de aproximadamente el
uno por ciento, lo que en un
avion como el Boeing 777
supone un ahorro en su vida
operativa de 1.500.000 déla-
res.

Los alabes de este nuevo
ventilador o “fan” estan fabri-
cados con paneles externos
de aleacion de titanio y una
membrana central, también
de titanio. La operacion criti-
ca de pegado por difusion
tiene lugar en una sala lim-
pia, de altas caracteristicas,
que suministra el ambiente
adecuado para conseguir la
calidad de pegado, realizado
por transferencia atémica
mediante un tratamiento en
caliente.

A continuacion el conjunto
pegado por difusion es infla-
do con un gas inerte entre
troqueles mecanizados con
precision que contribuyen a
formar la estructura interna
mediante conformado super-
plastico y la forma aerodina-
mica exterior. El proceso de

2p
DUSTRIA Y TECNOLOGIA

fabricacién es completado
mediante un mecanizado por
control numérico y operacio-
nes de tratamiento de super-
ficies. El resultado es un dla-
be un 15% mas ligere y mas
economico de fabricar,

La posibilidad de usar este
método de fabricacion llevo a
los ingenieros de Rolls a de-
sarrollar una nueva genera-
cion de alabes para “fan”. La
idea era mejorar la resisten-
cia al impacto de pajaros y
se penso para ello en curvar
mas la forma del alabe a tor-
sion.

Desde el punto de vista
aerodinamico esto era una
buena idea que daba la

oportunidad de disefar un
“fan” mas eficiente, con un
mayor flujo de aire, alcan-
zando mas empuje que uno
convencional de diametro si-
milar, asi como una mejora
al impacto de péajaros.

El primer paso fue producir
una definicion aerodinamica
del dlabe, disefando un mo-
delo con su cavidad, extre-
mos de cierre y estructura in-
terna de manera que su
comportamiento mecanico y
caracteristicas pudieran ser
analizadas. Esto incluye
comportamiento del “fan” a
fatiga, o después del impacto
de un pajaro en vuelo o rotu-
ra de un alabe.

El siguiente paso fue pasar
el modelo a los ingenieros de
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fabricacion para definir los
datos de geometria de fabri-
cacion de los paneles y es-
tructura interna de cada fase
del proceso de fabricacion,
asi como los troqueles y he-
rramientas.

Los primeros alabes proto-
tipos fueron probados en ju-
lio de 1995. El ultimo motor
de desarrollo denominado
Trent 8104 tiene un “fan” con
alabes de cuerda ancha y al-
to grado de torsion de 110
pulgadas de diadmetro, con
un empuje teorico de
104.000 Ib, y de 110.000 Ib
alcanzado sobre banco.

Si lo comparamos con el
Trent 895 del mismo diame-

tro pero sin introducirle este
tipo de alabes el empuje teo-
rico es de 95.000 Ib, lo que
demuestra el incremento de
empuje que se puede conse-
guir sin tener que aumentar
el diametro.

Durante el desarrollo del
programa Trent 800 el nuevo
“fan” esta sujeto a multitud
de pruebas de validacion, y

‘al  mismo tiempo se esta in-

tentando optimizar el proce-
so de fabricacion.

Ademas del motor Trent
para el Boeing 777, se esta
pensando en incluir este fan
para nuevos aviones como el
Airbus A3XXX y derivados
del Boeing 747 de alta capa-
cidad de pasajeros y gran ra-
dio de accion.
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Demostracion a
las fuerzas
turcas del
helicoptero de
ataque
Kamov/IAl

srael Aircraft Industries y la

Compafia rusa Kamov
han formado un consorcio
para ofrecer el helicoptero de
ataque Ka-50-2 a las Fuer-
zas de Tierra de Turquia.

Después de un intenso
programa de vuelos que esta
teniendo lugar en Rusia, el
helicoptero Kamov/IAl sera
validado este agosto en Tur-
quia.

El principal éxito de la
unién de estas dos compani-
as es ofrecer a los potencia-
les clientes un producto com-
pleto que combina una avio-
nica al estado del arte en el
mundo occidental con una
plataforma robusta.

Kamov sera la responsa-
ble del helicoptero como pla-
taforma e |Al de la avionica y
el sistema de armas.

El helicoptero Kamov Ka-
50-2 se caracteriza por sus
altas prestaciones aerodina-
micas, seguridad, facilidad
de pilotaje y alta superviven-
cia en combate, gracias a su
tecnologia de eje coaxial Uni-
co. IAl suministrara un siste-
ma de aviénica modular que
puede ser acomodado a los
requerimientos del cliente.

Hasta la fecha el programa
de pruebas en vuelo ha mos-
trado que la cabina con pan-
tallas multifuncién y la uni-
dad de presentacion y con-
trol manejado por un
computador de mision cen-
tralizado tiene gran facilidad
de manejo. El concepto ope-
racional desarrollado por |Al,
ha reducido la carga de tra-
bajo del piloto y ha mejorado
la eficiencia operacional.

El programa de vuelos
continda con la demostracion
de la capacidad de vision

nocturna utilizando gafas de
vision nocturna y un sistema
de blancos dia/noche.

IAl sera la responsable de
la integridad de todos los
elementos de apoyo del pro-
grama KA-50-2.

CASA fabricara
las cubiertas
“fan” del A340-
500/600

asa es la responsable

del disefo vy fabricacion
de las cubiertas del fan “fan
cowls” de las gondolas del
nuevo motor Trent 500 de
Rolls Royce para el A340-
500/600.

En este programa, CASA
actuia como subcontratista
de Aircelle, empresa france-
sa responsable de la fabrica-
cion completa de la gondola
del A340-500/600.

CASA incorpora en el dise-
fio y desarrollo de este ele-
mento los conceptos y mate-
riales mas avanzados, mar-
cando clara diferencia con

los estandares hasta ahora

usados en estos elementos.

Las cubiertas son dos ele-
mentos de tres metros de
diametro y metro setenta de
ancho, abisagrados en la
parte superior, que permiten
acceso a la parte delantera
del motor y a los equipos si-
tuados en ella.

Se fabricaran en fibra de
carbono monolitica reforzada
con rigidizadores longitudina-
les y transversales, también
en fibra de carbono, emple-
ando el concepto de rigidiza-
dores huecos para los longi-
tudinales.

CASA es responsable del
disefio (incluyendo maqueta
electronica para control de
interfaces con motor, entra-
da, pilon e inversor de empu-
je), justificacion estructural,
trabajos de apoyo a certifica-
cion, fabricacion y montaje.

El elemento una vez reali-
zado el montaje final y reali-
zada la prueba funcional se
enviara a Francia para su in-
tegracion en la géndola y en
el avion. La entrega del pri-

mer elemento esta previsto
para finales del afio 1999.

El concepto de ingenieria
concurrente se esta aplican-
do en el diseno, desarrollo y
fabricacion de este elemento
con el objetivo de entregar
un producto de calidad a un
precio competitivo y en los
plazos previstos.

¥ Inauguracion del

primer centro
tecnoldgico de
motores
aeronauticos

| pasado 8 de junio fue

inaugurado el Centro de
Tecnologias Aeronauticas
(CTA) de Zamudio (Vizcaya),
especializado en la investi-
gacion fluidodinamica y en el
desarrollo tecnoldgico en el
campo de los motores aero-
nauticos.

La instalacion consiste en
un tunel de viento abierto, de
flujo de aire continuo y pre-
surizado, capaz de simular
las condiciones fluidotermo-
dinamica tipicas de los mo-
dulos de turbina, bajo condi-
ciones reales de vuelo, en al-
titud y velocidad.

El banco aporta la posibili-
dad de realizar ensayos por
separado para cada uno de
los componentes de motor a
diferentes alturas, lo que per-
mitira investigar el compor-
tamiento aerodinamico de
turbinas a baja presién, el
ensayo de toberas de empu-
je en varios rangos de tem-
peratura y simulaciones de
altitud para pequenos moto-
res.

En el Centro se han intro-
ducido los sistemas mas mo-
dernos de adquisicion de da-
tos en tiempo real con una
capacidad de 1600 canales
de temperatura y 1200 de
presion.

La nave de compresores
genera las condiciones ne-
cesarias para realizar la si-
mulacion experimental, con-
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siguiéndolas gracias a dos
potentes grupos de compre-
sién eléctricos de 5 y 4
Mwe, respectivamente. Es-
tos grupos, operando me-
diante control remoto gene-
ran las presiones, tempera-
turas, y caudales a la
entrada y salida del modulo
a ensayar, barriendo de for-
ma continua y sin paradas
las condiciones termofluido-
dindmicas que la misma so-
portaria en vuelo real.

Las inversiones del pro-
yecto, promovido por el De-
partamento de Promocidn
Econdémica y Empleo de la
Diputacién Foral de Vizcaya,
superan los 1200 millones
de pesetas, y serviran para
apoyar a la Industria en la
adquisicion, validacion y de-
sarrollo de nuevas tecnolo-
gias, ademas de ser un ele-
mento dinamizador de la in-
dustria auxiliar aeronautica.

El Iron Bird, una

instalacion para

la integracion de
los sistemas de

Airbus

| Iron Bird es una herra-
mienta de ingenieria para

el diseno, integracion, optimi-
zacién y validacién de los
sistemas vitales del avion ta-
les como:

- Sistema Hidraulico

- Sistema Eleéctrico

- Sistema de Control de
Vuelo

- Sistema de Piloto Auto-
matico

- Sistema de Avisos

- Sistema de Mantenimien-
to y Localizacién de Fallos
Centralizado

El Iron Bird es la integra-
cion fisica de los sistemas
anteriores colocados siguien-
do la geometria del avién
hasta donde es posible. Los
sistemas estan montados en
unos armarios facilmente ac-
cesibles con todos los com-
ponentes instalados en el

I

Simulacion de la bodega de avionica.

mismo lugar que en el avion
real.

Elementos del avion tales
como el generador de co-
rriente, o las bombas hidrau-
licas estan movidas por mo-
tores eléctricos a traves de
cajas de engranajes. Los ac-
tuadores hidraulicos son mo-
vidos por el respectivo siste-
ma hidraulico y éstos a su
vez mueven las respectivas
superficies de control.

Todo el cableado necesa-
rio de los sistemas instala-
dos es representado, inclu-
yendo una instalacion com-
pleta de la bodega de
avionica con todos los co-
nectores y computadoras.

Todos los sistemas son
controlados desde un pupitre
de vuelo. El Iron Bird necesi-
ta una cabina para su con-
trol. Tres simuladores FBS
(Fixed Based Simulators)
son usados con un sistema
visual, el cual puede ser co-
nectado a cualquiera de
ellos. Cada FBS puede ser
usado como un A340 o como
un A320, ya que la arquitec-
tura de los sistemas es casi
idéntica.

Desde el pupitre de vuelo,
el Iron Bird puede ser volado
como el avion. El modelo ae-

rodinamico y las condiciones
de entorno, tales como den-
sidad del aire, velocidad del
aire, numero de Mach etc.,
son generadas por un orde-
nador.

En las etapas iniciales de la
fase de desarrollo, mas de un
ano antes del primer vuelo, el
Iron Bird esta operativo y las
tripulaciones de pruebas en
vuelo acumulan miles de ho-
ras de vuelo en él para adap-
tarse a los nuevos sistemas y

planificar el programa de
pruebas en vuelo. Es, ademas
la herramienta perfecta para
optimizar las caracteristicas
de todos los componentes del
sistema ya que son presenta-
dos funcionando juntos, des-
cubriendo cualquier incompa-
tibilidad o anomalia. Los efec-
tos y el tratamiento de fallos
introducidos pueden ser estu-
diados en completo detalle y
grabados.

Conmutaciones eléctricas
con interrupciones y tiempos
variables son estudiadas pa-
ra valorar su impacto sobre |
las computadoras y otros
componentes. Pruebas de
las computadoras, compo-
nentes, cableado y el siste-
ma completo son realizadas
para determinar los efectos
de las interferencias electro-
magnéticas.

En las etapas finales de la
preparacion del primer vuelo
del prototipo el software y el
hardware de las computado-
ras son probados y validados
antes de ser cargados en los
sistemas de avion, incluyen-
do las leyes de control del
sistema de control de vuelo.
Cualquier cambio o ajuste de
un nuevo avion es primero
desarrollado, probado y vali-

' 4

Simulacion del estabilizador v timon de direceion.
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dado sobre este banco, lo
cual reduce los costes y au-
menta la seguridad con res-
pecto a hacerlo en el avién
real.

Después de la certificacion
el Iron Bird es usado para
desarrollos adicionales de
los sistemas de avion, asi
como para analizar anomali-
as que pueden presentar
componentes y sistemas.

Los Iron Birds de todos los
tipos de Airbus, desde el
A300B2/B4 y A310 hasta los
A319/A320/A321 y A330/
A340 estan todavia opera-
cionales y de vez en cuando
son usados para reproducir
la operacion bajo un escena-
rio con hardware y software
real y analizar lo que sucede.
Otra aplicacion es intentar
otros desarrollos y mejoras
antes de introducirlas en
avion.

Uno de estos desarrollos
es el estudio de actuadores
electro-hidraulicos (EHA), lo
que llevaria a un avion total-
mente eléctrico. Estos com-
ponentes han sido probados
sobre el Iron Bird.

% El Eurofighter
Typhoon alcanza
los 1000 vuelos

| prototipo aleman DAS,

realizo el 18 de mayo el
vuelo numero 1000 del pro-
grama. En total, se han al-
canzado mas de 830 horas
de vuelo, habiéndose ensa-
yado mas del 90% de la en-
volvente de vuelo requerida
para |la capacidad operativa
inicial.

El programa establecio
una agenda de vuelos para
los representantes de los
gobiernos involucrados en
el desarrollo del avion, asi
como de las naciones inte-
resadas en comprarlo. En
total se realizaron dieciséis
vuelos y los Unicos proble-
mas encontrados fueron una
rueda pinchada y una averia

hidrdulica sin importancia.

Dentro de los vuelos VIP
destaca el realizado por el
teniente general Litzerakos,
Jefe de la Fuerza Aérea de
Grecia, efectuado en Getafe
(Madrid) el 9 de Junio en el
prototipo espanol DA6.

La satisfaccion de los
clientes ha sido comunicada
a Eurofighter resaltando la
potencia, velocidad y agili-
dad del avion, asi como la
excelente calidad de la cabi-
na y del radar.

El JTR, un nuevo
proyecto que
intenta cubrir
todos los
servicios de
transporte del
Ejército
americano

| Joint Transport Rotor-

craft sera disenado para
ser el helicoptero de trans-
porte que cubra todas las ne-
cesidades y servicios del
Ejercito americano. Aungue
todavia esta en una fase ini-
cial de definicién se esta tra-
bajando en qué tecnologias
podian ser necesarias.

La entrada en servicio del
JTR esta prevista para el
2015 sustituyendo a los heli-
copteros de transporte tales
como el CH-47 Chinook vy el
CH-53 Super Stallion.

La US Army esta actuando
como lider de este programa
durante esta fase. El Penta-
gono anuncié que seria crea-
da una oficina conjunta del
programa antes del 2003, fe-
cha que algunas fuentes mili-
tares e industriales conside-
ran demasiado tardia. En es-
te momento el Ejercito esta
siendo culpado de no definir
sus requerimientos con sufi-
ciente rapidez.

Aunque los requerimientos
no han sido fijados todavia,
una lista de caracteristicas
probables incluiria:

- Velocidad entre 175 y
250 nudos

- Capacidad de carga en-
tre 10 y 13 toneladas

- Autonomia de 2200 mi-
llas nauticas sin repostar
combustible

Ademas, el Pentagono es-
pera darle la capacidad de po-
der operar embarcado, reducir
el consumo de combustible
hasta un 40% comparado con
los helicopteros actuales, re-
ducir el coste de ciclo de vida

hasta un 25% y reducir el pe-
so estructural aproximada-
mente en un 60%.

El ejercito espera tener es-
crito un documento de re-
querimientos de operacion
antes del 2001, pero esta
trabajando con el Pentagono
para asegurar que sus re-
querimientos son compati-
bles con los de otros servi-
cios.

La capacidad de los heli-
copteros para operar lejos de
sus bases de apoyo y la car-
ga de pago seran los reque-
rimientos principales a la ho-
ra de determinar las tecnolo-
gias requeridas, las cuales
estan siendo ya investiga-
das. Hay que tener en cuen-
ta que las brigadas de com-
bate operaran en el futuro a
mas de 600 Km de sus uni-
dades de apoyo.

Dentro de los requeri-
mientos de la nueva aerona-
ve, el gran desafio para los
helicdpteros convencionales
sera conseguir velocidades
de 250 nudos, mientras que
las aeronaves con capaci-
dad de cambiar la direccion
del eje de los rotores, la difi-
cultad puede estar en los re-
querimientos de elevacion
de carga.
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%Mir, a la espera
del milagro

| 20 de febrero de 1986 la

Union Soviética ponia en
oOrbita un cilindro de 15 metros
de largo, mds de 4 metros de
diametro y 20 toneladas de
masa, daba asi comienzo la
vida de la estacion espacial
mads conocida de todos los
tiempos, Mir, paz en castella-
no, una aventura que suponia
cinco anos de vida para la
“Vieja dama” del espacio. Tre-
ce anos y medio después se
acerca a un final que parece
maés que definitivo. La falta de
financiacion, los pocos fondos
disponibles para astronautica
en Rusia destinados a la nue-
va ISS (Estacion Espacial In-
ternacional), la falta de acuer-
do con los norteamericanos y
la imposibilidad de utilizar los
médulos de la estacion en la
ISS por los microorganismos
que habitan en su estructura,
como argumento oficial, pare-
cen motivos suficientes para
pensar que no habra Mir mas
alla de febrero del afio 2000,
fecha prevista para su caida
al Pacifico. Ahora la Mir per-
manece en orbita a 400 kilo-
metros de altura, vacia e inac-
tiva, en régimen de conserva-
cion, sélo con los sistemas de
regulacion térmica, eléctrico,
de orientacion de los paneles
solares y de control de guia
activos, a la espera del mila-
gro econémico que la salve
en estos seis meses de pro-
rroga, 500 millones de rublos,
200 de ddlares 6 3500 de pe-
setas, cualquiera de ellos pa-
ra mantenerla operativa un
ano mas.

En el Centro de Control de
Vuelos, cercano a Moscu,
queda planteada una pregun-
ta clara, si dejamos caer a la
Mir “seran capaces las dife-
rentes agencias espaciales de
mantener congelados los pro-
gramas de investigacion es-
paciales cinco afos, hasta el
momento en que esté operati-
va la ISS? La Agencia Rusa

| del Espacio tiene sus dudas. |

Para ellos el fin de la vida util
de la estacion se prolonga,
como minimo, hasta el 2005 y
el dia que la Mir caiga, con
ella caera el orgulio espacial
ruso y su importancia mas alla
de la atmosfera. Incluso aho-

ra, con el fin de los gastos ge- |

nerados por la Mir, la finan-
ciacion llegada desde la admi-
nistracion norteamericana, el
recorte y ajuste de presupues-
tos y la desviacion de las po-
cas partidas econdmicas ha-
cia la ISS, el panorama de la
otrora poderosa astronautica
rusa es desolador. Su presen-
cia en la ISS ha pasado de
casi el 50% a un 6% -yendo
en su mayoria a manos de la
NASA, de la que critican su
ambicién y monopolio-, ade-
mas el principal centro de lan-
zamientos, el cosmodromo de
Baikonur, esta en territorio de
Kazajstan y a su gobierno
adeudan varios anos de alqui-
ler, motivo que sumado al ac-
cidente en el lanzamiento de
un Proton K, con el satélite de

mas lanzamientos, entre ellos,
el que llevaba provisiones a la
estacion, pero al final el con-
flicto fue resuelto a tiempo de
enviar la nave de carga Pro-
gress M-42 para los que, has-
ta el momento, han sido los
lltimos habitantes de la Mir.
En febrero del ano que viene
una nave Soyuz, como la TM-
29 en la que llegd a la tierra la
ultima tripulacion, empujara
desde los 400 kilémetros de
altura, posicion actual, las 120
toneladas de la estacion en su
viaje de descenso hacia la
Tierra. Los ultimos 150 kilo-
metros, perdida la ausencia
de gravedad, seran los mas
complicados de este viaje fi-
nal de una semana hasta el
Océano Pacifico, donde se
precipitarda en un cementerio
espacial. La Agencia Espacial
Rusa contara con un equipo
de astronautas en alerta por si
es necesario acudir a la esta-
cién para reorientarla en el ul-
timo momento y evitar asi que
caiga sobre concentraciones
de poblacion.

Los dltimos tripulantes de la estacion espacial MIR regresan a la
Tierra, sanos y salvos, en la nave Soyuz TM-29.

comunicaciones Raduga 1, |
| ha completado 77000 orbitas

puso en grave peligro a la Mir.
Las autoridades de la republi-
ca de Kazajstan, hartas de su-
fragar con sus presupuestos
programas espaciales ajenos
y accidentes no deseados,
prohibieron a Rusia realizar

En estos anos de servicio

a la Tierra, 22000 experimen-
tos con los 241 equipos de in-
vestigacion y observacion
montados a bordo y por ella
han pasado, en 27 misiones
diferentes, 103 astronautas,

¢ Proximos lanzamientos
en octubre 1999:

? - Ameristar/Insat-3B en
el Ariane 505 ? - Globalstar
en un lanzador ruso Soyuz
? - Sesat en el lanzador nor-
teamericano Proton ? - LMI-
1 en el Proton norteameri-
cano 01 - El transbordador
espacial chino ‘Sin Nombre’
en un Larga Marcha 2E 04 -
Terra Atlas 11AS 04 - KOMP-
SAT/ACRIMSAT a bordo de
un Taurus 05 - GOES-L en
Atlas IIA 07 - Mision STS-99
del transbordador NASA,
Endeavour, Shuttle Radar
Topography 13 - ORB-
COMM-4 a bordo de un Pe-
gasus XL 14 - Mision STS-
103 del transbordador NA-
SA, Discovery, Telescopio
Espacial Hubble 3A 18 -
Globalstar en un Soyuz 21 -
Iridium 12 a bordo de un
Delta 2 22 - Defense Satelli-
te Communications Sys-
tems (DSCS 3) en un Atlas
2A

41 de ellos cosmonautas ru-
sos, algunos de los cuales han
llegado entre sus paredes a ci-
fras de estancia extra atmos-
féricas de récord. Serguei Av-
deyev, uno de los ultimos ha-
bitantes de la estacidn,
ostenta en la actualidad el re-
cord de permanencia en el es-
pacio con 748 dias, pero no el
de permanencia en una mi-
sién, tan sdlo los 380 dias su-
mados en esta ultima estan-
cia. Valeri Poliakov, Premio
Principe de Asturias de Coo-
peracion 1999, es el anterior
récord absoluto de permanen-
cia en el espacio, con 679 di-
as, y mantiene el actual de
permanencia en una sola mi-
sion, 438 dias en la Mir, tiem-
po en el que realizd mas de
1000 experimentos. Otro a no
olvidar es Soloviov, que osten-
ta el récord de paseos espa-
ciales con 16. En ella han lle-
gado a convivir 10 personas al
mismo tiempo, la concentra-
cion humana més alta mas
alla de nuestro cielo, y ha per-
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manecido en diferentes oca-
siones un periodo de 13 me-
ses y medio sin tripulacion, pe-
ro nunca en los ultimos diez
afos. Ademas de sus usos
cientificos la estacion ha sido
utilizada como mirador para
espiar los movimientos de los
portaaviones de EE.UU. y la
actividad en las bases milita-
res de naciones no “amisto-
sas’. Mir es la ultima represen-
tante de una serie de estacio-
nes espaciales, campo de
clara hegemonia rusa, que co-
menzo en los sesenta con la
Almaz, seguida de Zaria y las
Saliut, antecedentes directos
de la Mir y con las que, como
fue el caso de la séptima, llegd
a convivir en sus comienzos.

7Premios en
orbita

| satélite QuikScat de la

NASA, Agencia Espacial
Norteamericana, ha sido pre-
miado con el prestigioso ga-
lardon entregado por la Aso-
ciacion Técnica de la Electro-
nica Americana por su rapida
construccion, puesta a punto
y lanzamiento. Es el satélite
que mas rapido se ha cons-
truido, un afno en fotal, desde
aquel famoso pionero Sputnik,
en 1957. La causa de esta
inusitada celeridad se llama
“Adquisicion rapida de naves”,
se construye, integra y prueba
el satélite en un plazo inferior

Cronologia:

- 20 febrero de 1986: Se pone en orbita el primer bloque
de la estacién MIR. - 13 marzo de 1986: Leonid Kizim y Vla-
dimir Soloviov son los primeros tripulantes de la estacion. -
11 de abril de 1987: Primer paseo espacial en la estacion. -
1988: Los cosmonautas Musa Manarov y Vladimir Titov ba-
ten el récord de permanencia en el espacio con 366 dias. -
Abril de 1989: queda vacia por recortes presupuestarios,
hasta septimbre de ese mismo afio, cuando a bordo de una
nave Soyuz llegan Alexander Serebrov y Alexander Vikto-
renko con el fin de los recortes presupuestarios bajo el bra-
70. - 1992: El cosmonauta Serguei Krikaliov sale como cos-
monauta soviético y regresa como cosmonauta ruso (Fede-
racion Estados Independientes). - Marzo de 1994: Norman
Thagard, astronauta de la NASA, es el primer norteamerica-
no en ir a la MIR. - Octubre de 1994: El astronauta de la
ESA Ulf Merbold realiza la mision Euromir-94. - 29 de junio
de 1995: Un transbordador de la NASA llega a la MIR, es la
primera desde desde julio de 1975 con la Soyuz y la Apolo.
Desde entonces han sido 7 atraques. Llega a bordo del
transbordador Discovery el cosmonauta ruso Titov, antiguo
habitante de la estacion. - 1996: Averia en el sistema de re-
ciclaje: los excrementos y basura flotan por la nave. - 23 de
abril de 1996: Rusia lanza el quinto y ultimo modulo de la
MIR, el laboratorio Priroda. - Febrero de 1997: Un incendio
colapsa el mecanismo de filtracion de aire. - 25 de junio de
1997: Una nave de carga Progress choca contra la estacion,
daRando el médulo Spektr y uno de los paneles solares. Co-
mienza el calvario. - 5 de agosto de 1997: Averia en los ge-
neradores de oxigeno. - 8, 14 y 22 de septiembre de 1997:
El fallo del ordenador central provoca la pérdida de orienta-
cién de la MIR durante unas horas. Son habituales las pérdi-
das de suministro energético y los giros sin control y la pér-
dida de situacion y de posicién de la Mir.

Estructura de la MIR:

- Nave de carga Progress. - Médulo astrofisico Kvant 1. -
Médulo cientifico Kvant 2. - Conjunto central de la estacion. -
Nave Soyuz. - Médulo tecnoldgico Kristall - Mdédulo Spektr -
Madulo Priroda.

a un ano, proceso tipico de la
filosofia del mas rapido, mas
barato y mas lejos que ha pro-
piciado a la NASA éxitos de
los que tan necesitada esta-
ba, como las diferentes misio-
nes a Marte, Deep Space o la
sonda Lunar Prospector.

El satélite (870 kilogramos),
lanzado en junio a bordo de
un cohete Titan Il desde el
Complejo 4 de |la Base Aérea
de Vandenberg (California),
esta dedicado a la observa-
cion climatica del Océano Pa-
cifico. Después de una hora y
18 minutos de vuelo la nave
llegé a su destino, una orbita
eliptica de 807 kilometros de
altura méaxima y de 279 mini-
ma sobre la Tierra que realiza
cada 100 minutos. Durante
los primeros 15 dias su unica
misién fue lograr una posicion
estable y precisa mediante
pequefios encendidos de sus
cuatro motores y al amanecer
del décimo octavo dia de vue-
lo, la mision cientifica dio co-
mienzo. La actividad inaugural
es realizar un plano de la ve-
locidad del viento y su direc-
cién por medio de pulsos de
radar rebotados en la superfi-
cie terrestre, trabajo que de-
sarrollara durante dos anos.
Los vientos son un factor fun-
damental de la climatologia
terrestre, afectan directamen-
te a las turbulencias de aire
que intercambian calor y ga-
ses entre los océanos y la at-
mosfera terrestre. Ademas,
durante su vida operativa to-
mara unas 400.000 medidas
del 90% de la Tierra cada dia,
facilitara a los cientificos, cli-
matdlogos, meteorélogos y
oceandgrafos datos claros,
frecuentes, exactos y medidas
de alta resolucion en cual-
quier condicion meteorologi-
ca, ya sea con cielos cubier-
tos 0 despejados.

QuikScat es un proyecto
conjunto entre la Oficina de
Ciencia Terrestre de la NASA
y el JPL (Jet Propulsion Labo-
ratory) y el coste total ha sido
de 93 millones de dolares. Es-

ta cifra tan baja se ha conse-
guido gracias a la utilizacion
del programa de construccion
de satélites de “cantidades de
reparto desconocidas”, funda-
mentado en la rapida entrega
del producto una vez especifi-
cados sus requisitos. El desa-
rrollo se basa en un chasis
comun sobre el que se mon-
tan todos los instrumentos
“por catalogo”, reduciendo
considerablemente el tiempo
de fabricacion. La mision ayu-
daréa a muchos cientificos a
determinar la posicion, estruc-
tura y fuerza de multiples tor-
mentas marinas, huracanes
en el Atlantico, tifones en la
zona de Asia y ciclones a lo
largo del mundo, fenémenos
que se encuentran entre los
més destructivos de la natura-
leza. También se utilizaran
para predecir y estudiar com-
portamientos de los fenéme-
nos conocidos como “El Nifio”
y “La Nina". Sus datos se
combinarén con los tomados
por el sistema TOPEX/PO-
SEIDON, una colaboracion de
la NASA con la Agencia Espa-
cial Francesa. Ademas com-
plementara a otras misiones
de observacion terrestre como
TRMM, Misién de Medicion
de Lluvia Tropical, o el pro-
yecto TERRA, que sera lanza-
do este mismo afo.

% El legado del
Apolo XI

no de los experimentos

depositados sobre la su-
perficie lunar por los astronau-
tas de la Mision Apolo X,
treinta anos atras, continda su
trabajo enviando datos fiables
sobre el minisistema formado
por la Tierra y la Luna a diver-
sos centros de investigacion
situados en diferentes paises.
Los cientificos encargados del
andlisis de los datos recibidos
del Experimento de Medicion
Lunar por Laser han calcula-
do, entre otras cosas, que la
Luna se esta alejando de la
Tierra y que la forma de nues-
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tro planeta esta variando a un
nivel sin precedentes. Ade-
mas han empleado el experi-
mento para validar diversas
predicciones formuladas por
Einstein en su Teoria de la
Relatividad.

El experimento del “Laser
de Medicion Lunar” se diseno
para reflejar los pulsos emiti-
dos desde la Tierra por un
canén de luz. La idea era de-
terminar el tiempo de viaje de
un pulso laser desde la Tierra
a la Luna, incluyendo la vuel-
ta, y la distancia exacta entre
ambos cuerpos. A diferencia
de otros experimentos em-
plazados en la Luna el reflec-
tor no necesita energia, deta-
lle que supone que todavia
hoy pueda ser utilizado y que
se estime su vida activa en
muchos afnos por delante. El
reflector esta formado por un
mosaico de 100 pirdmides de
silicio montados sobre un pa-
nel de aluminio de 3,8 centi-
metros de diametro. Estos
cubos reflejan directamente
el chorro de luz a su lugar de
origen, el Observatorio Mc-
Donald (estacion de medicion
por laser) en Tejas, Estados
Unidos, y el Observatorio de
la Costa Azul, operado por el
Centre d’Etudes et de Recer-
che en Geodynamique et As-
tronomie en Grasse, Francia.
Desde ambos se envia regu-
larmente un chorro laser a
través de un telescopio opti-
co y se intenta impactar so-
bre uno de los reflectores,
demasiado pequenos para
ser visibles desde la Tierra.
Una vez que se logra el im-
pacto, toda una demostracion
de punteria, los cientificos
emplean en la senal de retor-
no filtros de sensibilidad y
equipos de amplificacion. La
luz reflejada es demasiado
debil para ser observable a
simple vista pero, con bue-
nas condiciones, un foton,
unidad fundamental de la luz,
puede ser recibida, en los ob-
servatorios cada pocos se-
gundos.

Ademas de este reflector
existen otros tres mas sobre
la superficie lunar, dos deja-
dos por misiones Apolo poste-
riores a la Xl y una, de fabri-
cacion francesa, emplazada
por la misién soviética no tri-
pulada Lunakhod 2. Cada uno
de estos cuatro reflectores
descansa en un punto de la
Luna estratégico, apuntando a
lugares determinados de la
Tierra. Su uso en estos Ulti-
mos treinta anos ha permitido
a los cientificos y especialis-
tas calcular la distancia entre
la Tierra y su satélite con un

E ]

go del astronauta Jerry Ross.

error aproximado de 2 centi-
metros. Ahora sabemos que
385.000 kilémetros es la dis-
tancia hasta la Luna desde
nuestras casas, uno de los
calculos de distancia mas pre-
cisos jamas hecho. Ademas
de las mediciones los cientifi-
cos han podido descubrir en
estos ultimos 30 anos feno-
menos de interactuacion entre
la Tierra y la Luna. Algunos
de ellos son:

- Las mareas oceanicas
afectan a la distancia que se-
para a ambos cuerpos, acer-
cando la Luna a nuestro pla-
neta una distancia de 3.8 cen-
timetros cada ano. - Hay un
cambio pequeno pero cons-

tante en la superficie de la
Tierra. Las superficies de tie-
rra varian, de manera natural
y no artificial, por la compre-
sion sufrida por la masa del
hielo en la ultima glaciacion. -
Las predicciones de Einstein
en su Teoria de la Relatividad
han sido demostradas gracias
a este sistema de medicion. -
Pequenas variaciones en la
rotacién lunar han sido detec-
tadas y medidas. Estan cau-
sadas por las irregularidades
| de la superficie y del campo

magnético lunar, por la in-

fluencia de la Tierra y por el

Tareas de ensamblaje de la Estacion Espacial Internacional a car-

nucleo fluido de la Luna. - La
atmosfera, mareas y el cora-
z6n de la Tierra provocan
cambios diarios en la veloci-
dad de nuestro planeta de
una milésima de segundo
acumulado por ano.

% GNSS, el GPS
europeo

La Agencia Espacial Euro-
pea (ESA) esta preparan-
do su propio sistema de na-
vegacion y situacion por sa-
télite, GNSS, que sera un
complemento o un competi-
dor directo, segun se vea, de
los actuales sistemas GPS
norteamericano y el ruso

GLONASS, apoyos funda-
mentales por el aprovecha-
miento de sus datos durante
la fase de implantacion. El
acceso al sistema GPS es
gratuito para la mayoria de la
poblaciéon mundial, su unico
condicionante es que por su
cardcter de tecnologia militar
da un error de posiciona-
miento de hasta cien metros
al no tener las claves de ac-
ceso o de usuario otorgadas
por el pentagono norteameri-
cano. Este error se soluciona
aplicando el sistema diferen-
cial, se situa un receptor
GPS junto a un punto locali-
zado con precision, se calcu-
la el margen de error y éste
se transmite a los usuarios
para que lo corrijan. GNSS
estara en uso a partir del ano
2002 y cubrirg, inicialmente,
con tres satélites en orbita
geoestacionaria (2 Inmarsat,
ya en uso, y el Artemis, que
se lanzara en el 99-2000) Eu-
ropa, Africa, parte de Asia y
Suramérica. Tiempo después
se anadiran alared 8 6 16
satélites con posibilidad de
ampliacion. En la actualidad
el sistema GPS utiliza 21 sa-
télites en orbita y 3 de reser-
va.

El vuelo de
Rosetta hacia
las claves del
Universo

La mision automatica Ro-
setta partira en el 2003 a
bordo de un cohete Ariane 5
desde la base de lanzamien-
tos de Kourou de la ESA,
Agencia Espacial Europea, y
recorrera 5300 millones de ki-
ld6metros durante los ocho
anos de su viaje hasta su des-
tino, el cometa Wirtanen, en
orbita solar a 675 millones de
kilometros del Astro Rey. Du-
rante este periplo espacial in-
vestigara dos asteroides, Ota-
wara y Siwa, y utilizara dos
veces el campo gravitatorio
de la Tierra y una el de Marte
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para aumentar su velocidad
de crucero. Una vez finalizada
la mision, aproximadamente
en el 2013 y después de
acompanar en orbita al come-
ta durante dos anos en su ca-
mino hacia el Sol, la nave re-
gresara a la Tierra con toda la
informacion recogida y con el
orgullo de ser la primera mi-
sion que toca fisicamente a
un cometa y desciende auto-
maticamente hasta su superfi-
cie. Las misiones precedentes
han sido la europea Giotto,
que siguio en un vuelo suicida
la estela del cometa Halley, y
la estadounidense Stardust,
de camino hacia el cometa
Wild 2.

El cometa 46 P/Wirtanen
es un cuerpo de hielo sucio,
de un diametro inferior a un
kilometro, con una orbita so-
lar de cinco afnos y medio,
viaja a 130000 kilometros de
velocidad por hora, y afelio
en la 6rbita de Jupiter. De él
se desconocen su densidad,
tamano, campo gravitatorio,
forma y rotacion, pero intere-
sa a la comunidad cientifica
internacional por su nucleo,
de un valor real altisimo por-
que es alli donde creen que
se puede encontrar la mate-
ria del Universo mas inaltera-
da desde el Big Bang, un
conjunto de particulas preso-
lares que se conservan con-
geladas en los cometas y
que contienen informacion
sobre los procesos de con-
densacion que originaron los
primeros planetas.

Rosetta tiene un peso de
lanzamiento de 2900 kilos,
incluido el combustible, que
no es nuclear por las restric-
ciones al lanzamiento desde
Kourou de naves con propul-
sion nuclear o con materiales
radioactivos, causa que ha
motivado la necesidad de
conseguir energia para la mi-
siéon por medio de enormes
paneles solares, en total y
desplegados, 32 metros de
longitud y 60 metros cuadra-
dos de superficie. Ademas de

‘ esta curiosidad la nave es

capaz, por medio de su siste-
ma auténomo y automatico
de navegacion, de localizar
por si misma la posicion del
cometa, sobre el que se si-
tuara a dos kilometros de al-
tura para realizar un mapa
global con el que luego elegir
el lugar de descenso de la
sonda de investigacion. Con
apenas 100 kilos de peso y
doce instrumentos cientificos
la sonda es, con diferencia,
el plato fuerte de la mision.
Su destino es el nucleo del
cometa Wirtanen, al que se
clavara a su llegada con un
arpon con el que se quedara
fijado a la superficie y evitara
asi el rebote, ya que no hay
apenas campo gravitatorio en
el cometa por el reducido ta-
mano del nicleo. La sonda
sobrevivira unos pocos dias
sobre la superficie, tiempo en
el que debe completar su
parte de la mision realizando
experimentos sobre composi-
cion, densidad, textura, poro-
sidad y propiedades térmicas
del nucleo.

Nuevos
contratos para
Ariane

| lider en lanzamientos

comerciales a nivel mun-
dial, el consorcio europeo
Arianspace, continta con
buen paso la venta de sus
servicios y lanzadores en el
ano 99, afianzando su posi-
cion en la industria aeroes-
pacial internacional. Con las
ultimas contrataciones se su-
pero la cifra de 200 lanza-
mientos, 202 en total, desde
la formacion del consorcio
europeo en marzo de 1980.
La compania tiene ademas
en cartera 43 satélites a la
espera de ser lanzados, ope-
racién comercial que supon-
dra unos beneficios a Arians-
| pace de 310.000 millones de
euros. Tres nuevos contratos
de lanzamiento fueron firma-

dos a mediados de ano y se
espera su ejecucion entre el
tercer trimestre de 1999y el
mismo periodo del ano 2000.
Estos lanzamientos corres-
ponden a clientes ya habi-
tuales del consorcio, el Insat
3A de la Organizacion India
para la Investigacion Espa-
cial (ISRQ), la corporacion
PanAmSat de Estados Uni-
dos y el Telstar 7 de Space
Systems/Loral, también nor-
teamericano.

Insat 3A sera lanzado des-
de la base de lanzamiento
de la ESA en Kourou, situa-
da en la Guayana Francesa,
a mediados del afno 2000,
utilizando un Ariane 4 6 5,
segun se decida convenien-
te. El A3 sera el octavo saté-
lite indio puesto en drbita por
la ESA, desde el experimen-
tal Apple en 1981, Arianes-
pace ha lanzado el Insat 1C
en julio de 1988, Insat 2A en
julio de 1992, Insat 2B en ju-
lio de 1993, Insat 2C en di-
ciembre de 1995, Insat 2D
en junio de 1997 y el Insat
2E en abril de 1999. El sépti-
mo de la lista, Insat 3B, esta
previsto que sea lanzado an-
tes de finales de ano. El sa-
télite ha sido construido por
ISRO en Bangalore (India) y
ofrece una amplia gama de
servicios de telecomunica-
ciones y servicios meteorold-
gicos. Estara equipado con
12 transpondedores en ban-
da C y 6 en banda C extendi-
da, un radiémetro de elevada
resolucion y una camara me-
teorolégica CCD (Charge-
Coupled Device). Su peso en
despegue es de 2,700 Kg. y
su posicion sera 83 grados
este sobre la India.

PanAmSat, el lider de las
operadoras privadas interna-
cionales de telecomunicacio-
nes cumple con este contra-
to la decimoséptima ocasién
como cliente de Arianspace,
en la actualidad el consorcio
opera ‘con 18 unidades, ade-
mas cuenta con una opcion
para lanzar un satélite adi-

cional a bordo de un Ariane
4 0 5 durante el ano 2000.
En un futuro cercano se ha
contratado el lanzamiento de
tres nuevos satélites para
PanAmSat por construir,
PAS 1R, Galaxy 11 y Galaxy
10R. El satélite utilizard una
plataforma Hughes Space &
Communications modelo HS-
601 HP, pesa 3.600 Kg. y lle-
vara a bordo 48 transponde-
dores en banda Ku.

Space Systems/Loral (SS/L)
ha seleccionado Arianespace
para poner en orbita su satéli-
te de television digital Telstar
7 durante el ultimo trimestre
del aho 1999 en un Ariane 4
que sera lanzado desde la
base de Kourou. Telstar 7,
construido por Space Sys-
tems/Loral en Palo Alto, Cali-
fornia, es una nave FS 1300,
con un peso de lanzamiento
de 3.753 Kg y equipada con
24 transpondedores en ban-
da C y 24 en banda Ku. La
nave operara en una orbita
de 129 grados de longitud
oeste y cubrira con su senal
a America latina, Caribe,
Puerto Rico, Canada y Esta-
dos Unidos.

v

Las burbujas
espaciales
iluminan las
auroras

Burbujas de particulas
eléctricas lanzadas vio-
lentamente por el Sol crean,
en su chogque contra el campo
magnético terrestre, un tipo
especial de aurora que solo
ha podido ser descubierto re-
cientemente por los cientificos
gracias a las camaras ultra-
violetas del Satélite Polar de
la NASA. Estas burbujas elec-
tricas, denominadas “expul-
siones de masa de la corona’,
vigjan a través del espacio a 2
millones de kildmetros por ho-
ra, creando ondas de choque
interplanetarias que, en nues-
tro caso, afectan al campo
magnético de la Tierra.
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PanorAMA DE 1A -TAN

Foto: OTAN

5De los riesgos en seguridad

La segunda parte del Concepto Estratégico aprobado en
Washington, titulada Perspectivas Estratégicas, tiene dos
secciones. La primera presenta el entorno estratégico y fue
comentada en el anterior Panorama de la OTAN. A conti-
nuacion se describen y comentan los retos y riesgos en
materia de seguridad incluidos en la segunda seccion.

Comienza la descripcion de los riesgos, reconociendo
gue una agresion convencional a gran escala contra la
Alianza es muy poco probable, aunque la posibilidad de
una amenaza de este tipo a largo plazo es posible. Por
otra parte se sefala que la seguridad de la OTAN perma-
nece pendiente de una amplia variedad de riesgos militares
y no militares que pueden venir de multiples direcciones y
a menudo son de dificil prediccion. Entre los riesgos posi-
bles se pueden considerar los derivados de la inestabilidad
en el drea euroatlantica y en sus proximidades y de las cri-
sis regionales en la periferia de la Alianza. Gran parte de
estas inestabilidades y conflictos estan provocados por las
dificiles situaciones econdmicas, sociales y politicas que
afrontan algunos paises dentro y en las proximidades de la
citada drea euroatldntica. Por otra parte, las rivalidades ét-
nicas y religiosas, las disputas territoriales, los abusos de
los Derechos Humanos y la desaparicion de estados, pue-
den dar lugar a inestabilidad de cardcter local e incluso re-
gional. .

El Cuartel General de la KFOR en Pristina, Kosovo.

Foto: OTAN

El general del Aire Valderas, jefe del Estado Mayor de la Defen-
sa, con el general Clark y el almirante Gehman, comandantes Su-
premos de Europa y del Atldntico. Bruselas, 18 de junio de 1999.

A los citados riesgos, ligados de manera mas o menos
estrecha a la situacion geogrdfica de los paises aliados, se
unen otros de cardcter general. Pese a las reducciones de
los arsenales nucleares en los ultimos anos, existen toda-
via poderosas fuerzas nucleares fuera de la Alianza. Estas
fuerzas son un factor que es preciso tener en considera-
cion a la hora de mantener la estabilidad y seguridad en el
drea euroatidntica. Otro fendomeno que preocupa seria-
mente a la OTAN es la posible proliferacion de armamento
nuclear, quimico y bacterioldégico asi como de los medios
de lanzamiento de este tipo de armas. Es un hecho indis-
cutible que la proliferacion puede ocurrir independiente-
mente de los esfuerzos que se realizan o se puedan reali-
zar en el futuro para evitarlo. Por otra parte la tecnologia y
los materiales que pudieran ser usados para fabricar estas
armas de destruccion masiva y sus medios de lanzamiento
son cada vez mds comunes, mientras que los medios para
la deteccidn y prevencion del posible ilicito comercio de es-
tos materiales siguen siendo poco eficaces. Por desgracia,
existe la posibilidad de que determinados estados, organi-
zaciones o individuos vendan o adquieran o traten de ha-
cer algunos de esos materiales o técnicas. Todo ello supo-
ne el consiguiente riesgo de poner capacidades militares
de alto nivel en manos no seguras ni fiables. Por otra par-
te, dada la creciente dependencia de la Alianza en siste-
mas de informacion es posible que esta circunstancia sea
explotada por adversarios de la OTAN. Dichos adversarios,
estados 6 no, pueden intentar realizar operaciones de in-
formacion disefiadas para alterar los sistemas de informa-
cion aliados.

La preocupacion de la OTAN por estos nuevos aspectos
de la actividad hostil de posibles adversarios esta justifica-
da por la movilidad y permeabilidad que caracteriza al
mundo de hoy. El facil acceso a tecnologias suficientemen-
te avanzadas aunque no sean de la Ultima generacion ha-
ce posible que, con fondos y medios limitados, puedan ob-
tener armas de destruccion masiva estados, organizacio-
nes e incluso individuos, que no respetan los Derechos
Humanos ni los principios del Derecho Internacional y que
no acatan las decisiones de las Naciones Unidas. Con es-
trategias de este tipo dichos estados u organizaciones pue-
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den intentar contrarrestar la superioridad de la Alianza en
armas tradicionales.

Como es bien conocido, cualquier ataque contra el territo-
rio de los palses aliados se encuentra cubierto por los arti-
culos 5 y 6 del Tratado de Washington. Sin embargo es pre-
ciso que la seguridad de la Alianza tenga también en cuenta
un contexto global. Los intereses de seguridad de la OTAN
pueden verse afectados por otros riesgos de naturaleza mas
amplia como el terrorismo, el sabotaje y el crimen organiza-
do. La interrupcion del flujo de recursos vitales y los movi-
mientos incontrolados de grandes masas de poblacion, es-
pecialmente en los casos que sean provocados por conflic-
tos bélicos, pueden ocasionar problemas a la estabilidad y
seguridad que afecten a la Alianza. El articulo 4 del Tratado
de Washington proporciona el marco adecuado para realizar
consultas cuando la seguridad de cualquiera de las partes
signatarias del tratado fuese amenazada. Los aliados reali-
zaran las consultas que sean precisas para coordinar sus
esfuerzos ante este tipo de riesgos.

En la segunda seccién de la parte Il del Concepto Estra-
tégico se senalan de manera general los riesgos y los retos
relacionados con la seguridad, que tendra que afrontar la
OTAN en esta nueva etapa de la su vida. Posiblemente, lo
mads significativo de todo el texto es la afirmacion de que
‘la seguridad de la Alianza debe tener también en cuenta
el contexto globai". En ella se encierra la idea de una aten-
cion a un ancho marco de posible actuacion, que ha sido
criticada por algunos analistas pero que para otros consti-
tuye el unico camino con futuro.

Relevos en la OTAN

El dia 4 de agosto, el Consejo del Atldntico Norte decidio
por unanimidad el nombramiento de George Robertson, Mi-
nistro de Defensa del Reino Unido, como nuevo Secretario
General de la OTAN. El Sr. Robertson sustituye al Dr. So-
lana, que tras casi cuatro anos en el puesto pasa a ser el
Alto Representante de la Unicn Europea para la Politica
Exterior y de Seguridad Comun. En una nota de prensa del

/

El Presidente de Armenia visitd el Cuartel General de la OTAN el
23 de juno de 1999,

Foto: OTAN

El Sr. Kouchner, Representante Especial del SG de la ONU para
?’m’m‘n. visito el Cuartel General de la OTAN el 13 de julio de
999,

mismo dia 4 de agosto, Javier Solana manifestaba su sa-
tisfaccion por el nombramiento de su sucesor del que des-
taca sus cualidades para llegar a ser un excelente Secreta-
rio General de la Alianza. El Sr. Solana tambien expresa su
esperanza de trabajar en su nuevo puesto en estrecha co-
laboracion con el Sr. Robertson con el objetivo de reforzar
el papel y las responsabilidades de los aliados europeos
en la OTAN.

El general de la Fuerza Aérea de los EE.UU. Joseph
Ralston, ha sido propuesto como sucesor del general del
Ejercito de los EE.UU. Wesley Clark, en el puesto de Co-
mandante Supremo Aliado en Europa. El general Ralston,
actualmente vicepresidente de la Junta de Jefes de Estado
Mayor de su pais, ocupard su puesto en la primavera del
ano 2000.

Reuniones de alto nivel

Los dias 14 y 15 de septiembre se reunio en Bruselas el
Comité Militar al mas alto nivel, es decir en sesion de Jefes
de Estado Mayor de la Defensa. Estaba previsto que las
reuniones se celebrasen durante el tradicional viaje anual
de trabajo que los jefes de EM de la Defensa realizan a los
paises aliados. Los paises a visitar este afo eran Grecia y
Turquia. El viaje fue cancelado con motivo del fuerte terre-
moto que sufrio Turquia el pasado mes de agosto y las
reuniones previstas del Comité Militar se celebraron en el
CG de la OTAN. La situacion en Kosovo y en Bosnia-Her-
zegovina y el seguimiento de las actuaciones en marcha
como resultado de la Cumbre de Washington han ocupado
la mayor parte del tiempo de las sesiones.

Los ministros de Defensa aliados mantuvieron una reu-
nion informal en Toronto, Canadd, los dias 21 y 22 de sep-
tiembre. Estas reuniones, no incluidas en el calendario ofi-
cial de sesiones, son de gran interés y proporcionan a los
ministros la oportunidad de intercambiar impresiones de
forma distendida y abierta. La reunion estuvo presidida por
el Secretario General Sr. Solana y a ella asistio el ministro
de Defensa del Reino Unido que le sustituira proximamen-
te. =
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{ pavado dia 15 de agosto
fallecid en Madrid el te-
niente general Franctsco
Ferndndez Longoria. Nacido en

febrero del afio 1900, el general

Longoria ba stdo tealigo excep-
ctonal de todo el uiglo XX v ha vi-
vido durante él la sorprendente
aventura de la aviacidn, desde su
nacimiento basta nuestros dias,
desempenando un papel muy des-
tacado en el desarrollo de la avia-
cidn militar eopaitola. Era ya el
dltimo representante de loo avia-
dorea de la primera época.

El general Longoria ingreso
en la Academia de Infanteréa en
septiembre de 1914, siendo pro-
movido al empleo de alférez en

Junto de 1918. Tras prestar s

dgervictos de guarnicion en diver-
S Provinciad, Je (neorpora, a
comienzos de 1919, al Regimien-
to de Infanteria del Serrallo, en
Ceuta, y con esta untdad y poste-
riormente en Fuerzas Regulares
/m)t_}]fﬂaa, ya como lentente, to-
ma parte muy activa en las ape-
ractones de Marruecos, resultan-
do berido en dos ocasiones, una
de ellas de gravedad, y avcendido
por méritos de guerra a capitdn.
A finales de 1924 pasa al servicio
de Aviacion Militar. Pocos meses
después de la oblencidn del titulo
de piloto militar eo deatinado de
nuevo a Marruecos, donde liene
una actuacidn muy deatacada
hasta el final de la campaiia, lo-
grando un nueve ascendso por
méritos de guerra, esla vez a co-
mandante.

La Aviacidn babia tenido ou
pracka de fueqo durante la 1
Guerra Mundial y por parte es-
paiiola en la campaiia de Ma-
rruecos. Al terminar éas el ar-
ma acrea era mdd una promedd
que wuna realidad y los pensado-
red militares se afanan por in-
tuir y plasmar s posibilida-
de. Los profesionales del Ejérel-
to de Tierra y de la Marina,

convencidos de la necesidad de contar con ella en la batalla de ou-
perficie, sdlo podian eoncebirla como un medio auxiliar. Los avia-
dores crefan que la aviacion, aiin siendo indispensable en apoyo de
lau fuerzas de superficie, tanto en tierra como en el mar, tenia un
papel determinante en las futuras guerras en acciones indepen-
dientes, defendiendo en consecuencia la necestdad indispensable de
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El teniente general
FRANCISCO
FERNANDEZ
LONGORIA

wn Egéreito del Aire independien-
te y al musmo nivel gue los Ejér-
citos de Teerra y Mar.

La polémica se exctendid por to-
do el mundo y las doctrinas y apt-
niones de Dowbet, Mitehel y
Trenchard escandalizaron a mu-
choa. Tambien ve libri en Eupa-
ia y en ella participd destacada y
contundentemente, junto a Man-
zaneque, Kindeldn, Martinez
Merino, Pastor y otros, el co-
mandante Longoria y con ¢l la
Revista de Aerondutica, gue luvo
la misign de preparar y de la que

Sfue su primer director durante

cualro anod.

En las pdginas de loa prime-
roa nimeros de eata Revisla oe
pucden veguir michos de los ar-
gunientos gue se aportaron en
esa polémica, librada principal-
mente entre marinos y aviado-
r'éd, !)I‘l}]lt'l"ﬂ en [H:' f‘('i'(‘dl'tb' l’”[’[f"
tares y luego incluso en la pren-
da diaria, en El Debate y en El
Sol, estas tiltimas con respues-
tas de Longoria y alguna de
Kindelin. Pronto, los bechos
dutatituirian a las doctrinas y
aclararian la cuestin.

Aoy deapuds, ereado el Ejérer-
to del Aire, el ya general Longo-
ria, como jefe del Estado Mayor
del Aire, cargo que desempeiid
deade 1945 hasta 1958, fue el
principal colaborador y mane
derecha del teniente general
Gonzilez Gallarza, minwtro del
Aire, en la .fmu.y_}}u'urucz}r’:r de
nuteatro Egéreito del Aire en una
moderna y eficaz aviacion mili-
tar, una vez que fueron firmados
los acuerdos con los Estados
Unidos de América.

Luego, el general Longoria,
en los destinos que poaterior-
mente sirvtd y mudy tarde ya en
la sttuacidn de sequnda reserva,
no perdid nunca el interés ni la
curiosidad por los avances léc-
nicoy de la aviacidn y muy eo-
pecialmente por los logroa eopa-

clales, como demuestra en el articulo titulado CINCUENTA
ANOS, con el que colabord en el nimero extraordinario gue pu-
blicé esta Revista de Aerondutica para conmemorar s bodas
de oro, articulo que en slntests reproducimos a continuactin co-
mo homenaje y recuerde del que fue ereador de eata publicaciin
y ou director en su época mis fecunda.
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Cincuenta anos

(Articulo publicado en el nimero 496, dedicado al 50 aniversario de esta Revista)

Francisco FERNANDEZ LONGORIA

Teniente General del Ejército del Aire

ué puede decir, que sea de interés para los lectores de esta
Revista quién prepard su aparicion hace cincuenta afos y la
dirigio durante sus primeros cincuenta meses de vida?

Ao largo de estos cincuenta afios han sido fantos los aconte-
cimientos importantes, las hazafias herdicas, el espectacular pro-
greso cientifico y tecnoldgico, la evolucion de las ideas y el cam-
bio total de la Aerondutica en todos sus aspectos, hasta alcanzar
metas antes ni siquiera imaginadas, que resumir todo eso en el
corto espacio de un articulo es un infrincado problema de selec-
cién. Voy a enfrentarme con €l como quien, nacido antes de que
volase el primer aeroplano, ha dedicado apasionadamente la ma-
yor parte de su vida a la Aviacion, en cuarenta y dos anos de ple-
na actividad de vuelo y luego de espectador atento de sus increi-
bles realizaciones.

LA EVOLUCION HISTORICA

Toda creacién humana tiene un ciclo vital analogo al de los se-
res vivientes, compuesto de etapas que se suceden, a veces de
manera brusca y aparente, otras de forma gradual, apenas percep-
tible. Son la nifiez, la adolescencia, la juventud, la madurez.

La Aerondutica, en esencia un sistema de transporte por &l espa-
cio que rodea a la Tierra, ha cumplido ya, al igual que los otros
sistemas de transporte terrestre y maritimo las tres primeras etapas
de crecimiento y entrado en la cuarta, pero con una diferencia sor-
prendente. En tanto por tierra y mar transcurrieron milenios hasta
alcanzar la madurez, la Aerondutica, y concretamente la Aviacion,
ha llegado a ella en el increiblemente corto periodo de tiempo de
cincuenta y ocho afios, contados desde el 17 de diciembre de
1903, en que los hermanos Wright realizaron su histarico primer
vuelo, hasta el 12 de abril de 1961, en que el primer hombre, Yuri
Gagarin, circunnavego la Tierra por la mesosfera.

Es curioso observar que los objetivos de los tres sistemas de
transporte fueron los mismos: mas velocidad, mas distancia, mas
carga: ademas en el aire mds altura. Y que hay analogia en las di-
versas etapas de su desarrollo.

Apenas superados los balbuceos de la primera infancia, los tres
sistemnas fueron puestos al servicio de lo mas caracteristico del ser
humano; el ansia de conocimiento, la sed de riqueza y la ambicidn
de poder. Y también de la aventura y la diversion, inclinacidn
aquella y necesidad ésta de la naturaleza humana.

¢En qué forma ha evolucionado la Aerondulica y concrefamente
la Aviaci6n hasta entrar en el estado de madurez, en cuyo umbral
se encuentra? A grandes rasgos pueden describirse asi sus fases
de crecimiento:

La nifiez termind el 1 de noviembre de 1918, fecha final de la
Primera Guerra Mundial. En aquel momento los efectivos aéreos
se contaban por miles de aparatos: prestaban servicio los priméros
multimotores y los primeros aviones enteramente metdlicos; las

caracteristicas del material habfan mejorado notablemenle; ya era
posible el vuelo en todo liempo, y la comunicacion continda por
radio entre |a aeronave y el suelo; pero en el empleo de las Fuerzas
Aéreas lan sdlo se habian hecho los primeros ensayos. Al término
de su nifiez, la Aviacion tenia 15 anos.

La adolescencia durd veintisiete afios, y terminG el dia 6 de
agosto de 1945, fecha de lanzamiento sobre Hiroshima de la pri-
mera bomba atémica. Durante ese liempo aumento el progreso de
la Aeronautica en todos los aspectos, fuertemente acelerado por la
Segunda Guerra Mundial. Se produjeron importanies avances en
las caracteristicas y seguridad de aviones y motores, procedimien-
tos de navegacion, armamento, comunicaciones y fodo tipo de me-
dios auxiliares, con novedades tan revolucionarias como el radar,
los primeros aviones a reaccion, los primeros sistemas de armas
propulsadas por cohetes, y finalmente, el lanzamiento y primera
explosion de una bomba atémica. Al superar su adolescencia la
Aviacion cumplia cuarenta y dos afnos.

La juventud dur6 dieciséis afios y termind, como antes se ha di-
cho, el dia en que Yuri Gagarin, realizé un vuelo orbital. Durante
ese tiempo cambiaron totalmente las caracteristicas y prestaciones
de los aviones, y volaron otros incomparablemente superiores a
sus antecesores. Por primera vez, el dia 14 de octubre de 1947, un
hombre, Chuk Yeager, rompid la barrera del sonido. Poco después
los aviones volaban a velocidades hasta tres veces la sénica, y no
s6lo los intercepiores militares, sino también los transportes co-
merciales. La Tierra quedd envuelta por una densa red de lineas
aéreas comerciales, que transporta a la inmensa mayoria de viaje-
ros de largo recorrido, y funcionan, -a veces no tanto y no a causa
del material-, con perfecta reqularidad. En cortisimo tiempo la idea
de utilizar el cohete como impulso de vehiculos aéreos, no obstan-
te la multitud y complejidad de problemas que presentaba, paso de
la fase de estudio a la de realizacion, y en octubre de 1957 logré
ponerse en arbita el primer satélite artificial de la Tierra, credndose
asi las condiciones previas para el nacimiento de la hija natural de
la Aerondutica: la Astrondutica. Al término de su juventud, la Avia-
cion cumplia cincuenta y ocho anos.

Alcanzada la madurez, se han registrado a lo largo de sus pri-
meros veinte afios una ininterrumpida serie de realizaciones poco
antes increibles.

La solitaria Luna se ve acompafiada por centenares de satélites
construidos por el hombre, que cumplen con absoluta exactitud
multitud de misiones de toda clase.

Hemos podido ver en la pantalla de un televisor imagenes inol-
vidables: el lanzamiento de vehiculos orbitales y espaciales; la flo-
taci6n dentro de ellos de hombres y objetos ingravidos; la salida al
exterior de hombres que se movian y ejecutaban trabajos sin que
nada revelase que volaban a treinta y siete mil kildmetros hora; la
colocacion en orbita de la primera estacion espacial, y el regreso y
recuperacion de las aeronaves y sus tripulantes.
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Con mirada at6nita hemos presenciado en el instante mismo de
su ejecuicion, hechos antes no ya impensables, sino insofiables.

El primer vuelo del hombre alrededor de la Luna por el Apolo X
pilotado por Robert Young, nombre que reaparecerd mds adelante,
quien habfa ya efectuado dos vuelos orbitales.

El impresionante despegue, con destino a la Luna del Apolo X,
tripulado por Neil Armstrong, Edvin Aldring y Michel Collins. El fas-
cinante alunizaje del Eagle. El emocionante descenso de un hombre
por la escalerilla, su primer contacto con la superficie y 1a primera
huella de un pie humano en el polvo lunar. Seguidamente los prime-
ros pasos y los primeros trabajos de dos hombres en la Luna.

Hemos vivido luego el supremo “suspense” del despegue del
Fagle, cuya exacta ejecucion hizo brotar un suspiro de alivio de to-
dos los teleespectadores. El acoplamiento con el médulo de man-
do Columbia, que le esperaba en drbita a setenta millas sobre la
Luna y finalmente el descenso de la capsula colgada de sus tres
paracaidas, su perfecto amaraje en el Pacffico, y la triunfal entrada
en el Hornel de |os tres astronautas.

La grandiosa aventura de la primera exploracién de la Luna, se
habfa cumplido en cuatro dias.

M4s adelante, ya con menor asombro y menas emecian, vimos
marchar por la superficie lunar vehiculos automéviles, que allf si-
guen estacionados -sin peligro de multas ni miedo a la grda-, y
asistimos al feliz regreso de astronaves y tripulantes.

Después fuimos testigos del impecable “amartizaje” de los Vi-
king | y Il y pudimos contemplar el suelo, las rocas, los crateres,
montaias y nieves del Planeta rojo, en su caracteristico color y vi-
mos recoger muestras de su suelo y conocimos el andlisis de su
composicién. Con gran decepcion de los fieles creyentes en los
OVNI, no aparecid ningin marciano en las pantallas del televisor.

Mds tarde, los Voyager 1y 2, al afo y medio de su lanzamiento
y a casi un millén de kilémetros de la Tierra, empezaron a enviar
fantésticas imagenes de Jupiter, con detalles de su atmosfera agi-
tada por gigantescas tormentas y de sus satélites, en uno de los
cuales se veia una-gran erupcion volednica, y pudo conocerse la
composicidn de unos y otros.

Afo y medio después, los mismos Voyager a mas de tres afios
de viaje y a casi dos mil millones de kilémetros de la Tierra, des-
velaron el misterio de Saturno y de sus numerosos anillos y plane-
tas, con sorprendentes datos de unos y otres y la revelacion de fe-
nomenos completamente desconocidos.

El Voyager 1 se alejo de Saturno para perderse en un viaje eter-
no, por el espacio cosmico. Pero el Voyager 2 sigue en su ruta
prevista para explorar Urano, a cuyas proximidades |legard a los
ocho afios y medio de viaje, el 23 de enero de 1984, y de alli con-
tinuar a Neptuno, en cuya cercania se encontrara el 24 de agosto
de 1989, a los doce afios y cuatro dias de su lanzamiento. Ambos
Voyager seguiran transmitiendo informaci6n hasta alcanzar el Iimi-
te extremo del sistema solar, la heliopausa, donde el viento solar
no puede vencer la presién de los gases interestelares.

¢Estamos leyendo ciencia ficcion? No, en absoluto. Es la reali-
dad de los primeros pasos del hombre en la exploracion del siste-
ma estelar, del que el Planeta Azul, en que con inmensa suerte ha-
bitamos, es s6lo una mintscula particula.

Un dltimo y trascendental acontecimiento ha ocurrido hace un
a0, exactamente veinte después del de Gagarin: el vuelo del Co-
lumbia, cuyo impresionante despegue vimos en Cabo Cafaveral,
pilotado por John W. Young, ya antes nombrado por haber sido el
primero en orbitar la Luna y Robert L. Crippen, quienes, despues
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de haber visto treinta y seis amaneceres y treinta y seis puestas de
sol en vuelo orbital, marcha atrés y en invertido, a doscientas cua-
renta kilémetros sobre la Tierra, efectuaron en la pista 23 de la ba-
se de Edwars, segun palabras de Young, “el aterrizaje mds perfecto
que un piloto pueda sofar".

En ese momento la Aviacién habia entrado en una nueva era.

.Como ha podido producirse, en el corto tiempo de setenta y
ocho afios, todo cuanto queda esbozado?

En primer lugar, porque la Aviacion fue siempre y lo seguird
siendo, el producto representativo del maximo avance cientifico y
tecnoldgico del hombre en su aplicacian practica. EI vertiginoso
desarrollo de la conquista del espacio ha sido posible porque en €l
participaron todas las ramas de fa ciencia: la matemética, la astro-
nomia, la fisica, la quimica, la electricidad, la electrdnica, la infor-
matica; las cuales, por el efecto accidn-reaccion, a su vez progre-
saron impulsados por la Aviacién, en el ingente esfuerzo para do-
minar algunas de las grandes leyes naturales: la gravedad, |a
resistencia del aire, la atraccion de los cuerpos celestes.

En segundo lugar, porque el hombre, movido por su primigenio
subconsciente anhelo de valar, derrochd sin tasa en la conquista
del espacio sus mas altas dotes espirituales: imaginacion, volun-
tad, inteligencia, audacia, valor, ilusion de aventuras, desprecio
del peligro.

Y s de observar que esos dones espirituales aparecen a lo lar-
go de la Historia, como caracteristicas sobresalientes del hombre
espafiol, culminadas en el descubrimiento y conquista de Ameérica,
la primera circunnavegacion del Globo, la exploracion de lierras
ignotas, -hazafas en su tiempo comparables a las de nuestros as-
tronautas de hoy- y en la serie de empresas victoriosas que forja-
ron el primer Imperio en que no se ponia el sol.

lgualmente, a todo lo largo de la Historia de la Aeronautica se
hizo patente el genio espaal.

En su primera etapa, la Aerostacidn espafiola estuvo a |a altura
de las mejores y realizo hechos sobresalientes, civiles y milifares,
eN paz y en guerra.

La Aviacidn espaiola nacid en 1910 y pronto tuvo una actividad
comparable a la de los paises mas adelantados asi por el nimero
de hombres a ella dedicados como por el de vuelos que realizaron
y aviones construidos en garajes o pequefios talleres.

La cuna de la Aviacién Militar fue Cuatro Vientos, de donde a
partir de ese afio salieron las primeras promociones de pilotos mi-
litares, los que en 1913, formando una escuadrilla al mando del
capitan Kindeln, actuaron en la guerra de Marruecos, primera en
que intervino una fuerza aérea y primera también en que un avia-
dor fue herido en vuelo por el enemigo. En esa guerra se forjaron
los aviadores que luego pasearian el nombre de Espafia por todos
los cielos, y llenarian de gloria las alas espaiiolas.

LOS ANOS PRECEDENTES

Durante los afios anteriores a la creacion de esta Revista, una de
las caracteristicas de la actividad aérea, apenas terminada la Pri-
mera Guerra Mundial, fue la continua lucha internacional por la
conquista de records y la competicién por realizar grandes vuelos.

El nimero de records homologados por la Federacion Aerondu-
tica Internacional, alcanzé la respetable cifra de ciento cuatro. Y
hubo también records no aceptados por la Federacién, como el de
1.111 loopings seguidos ejecutados sobre Paris, por el gran acro-
bata francés Fronval.
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Lo mds apasionantes de la carrera de grandes vuelos, se centrd
principalmente en la conquista del Atlantico. Su historia, hasta el
momento de aparecer Revista de Aerondutica, estd detalladamente
registrada en su nimero 2 de mayo de 1932, desde el primer intento
del dirigible América, el 15 de octubre de 1910, hasta la vigésima
travesia del Graf Zeppelin, terminada el 27 del anterior mes de abril.

El ndmero total de vuelos emprendidos fue ciento veinticuatro,
de ellos noventa y ocho en aeroplano y veintiseis en dirigible. So-
lamente veitiseis de los primeros terminaron felizmente, mientras
que veinticuatro de los ultimos 1o hicieron con exito completo.

Por interesante que ello sea, no cabe realtar en este articulo los
vuelos victoriosos, y ni siquiera los més significativos de ellos. Pe-
ro no pueden silenciarse los efectuados por aviadores espaiioles.

Primera travesia del Aflantico Sur por un avién (poco antes la
efectuaron los portugueses Sacadura Cabral y Gago Coutinho, uti-
lizando tres aviones, por haber quedado destruidos dos de ellos).
El 20-31 de enero de 1926, por el comandante Ramén Franco, ca-
pitan Julio Ruiz de Alda, teniente de navio Juan Manuel Durdn (no
en la totalidad) y mecanico Pablo Rada, en el Plus Ultra, hidro
Dornier Wal, con dos Napier 450 CV. De Palos de Moguer a Rio de
Janeiro, Montevideo y Buenos Aires. Fue el sexto vuelo ejecutado
con éxito completo y tuvo maxima repercusidn internacional.

Primer vuelo directo Espafia-América del sur. El 24-26 de marzo
de 1929. Capitanes Ignacio Jiménez y Francisco Iglesias, en el Je-
sts del Gran Poder. De alli siguieron a Rio de Janeiro, Montevi-
deo, Santiago de Chile, Arica, Lima, Paita, Coldn, Guatemala y la
Habana. Fue uno de los vuelos mas renombrados en su momento.

Una actividad semejante a la del Atlantico se registro en las de-
mas grandes rutas mundiales. De ella son de destacar dos grandes
vuelos realizados por aviadores espaiioles.

Madrid-Manila. Fue emprendido por la patrulla Elcano, formada
por tres aviones Breguet XIX, motor Lorraine 400 CV. Sus piloios
eran los capitanes Eduardo Gonzalez-Gallarza, Joaquin Loriga y
Rafael Martinez Esteve, y mecdnicos cabos Joaquin Arozamena,
Eugenio Pérez y Pedro Calvo.

Llegd con Loriga, en un solo avidn, Eduardo Gallarza, que en
diecisiete etapas habia recorrido 17.500 kms. en 159 horas, 25 mi-
nutos de vuelo, y realizado una verdadera hazana, muy comentada
en todo el mundo, por la forma en que logrd vencer la infinidad y
variedad de obstaculos que encontré a lo largo de su empresa.

Melilla-Guinea y regreso, en formacidn. Lo efectud la patrulla
Atldntida de hidroaviones Dornier Wal, formada por el Valencia,
mandado por el comandante Rafael Llorente, navegante y copiloto
capitdn Teodoro Vives, radio sargento Lorenzo Navarro y mecdnico
soldado Antonio Naranjo; el Catalufia al mando del capitan Anto-
nio Llorente, copiloto capitdn Manuel Martinez Merino, navegante
capitan Cipriano Grande y mecdnico soldado Juan Quesada, y el
Andalucia, mandado por el capitan Ignacio Jiménez, copiloto capi-
tan Niceto Rubio, navegante capitdn Antonio Cafiete y mecanico
soldado José Madariaga.

Desde antes de las batallas pacificas de los records y los gran-
des vuelos, se desarrollaba en el ancho mundo una enconada gue-
rra de papel acerca de la doctrina de empleo de las fuerzas aéreas.

La declaracion de esta guerra de tinta la hizo en 1909 el teniente
coronel italiano Giulio Douhet (30 mayo 1869 - 14 febrero 1930),
cuando escribi6 estas proféticas palabras:

“Se combatird, pues, y rudamente por el dominio del aire. Y pa-
ra ello las naciones aprestaran y reuniran los medios adecuados, y
asi como ha ocurrido y ocurre para los Ejércitos y Marinas de gue-
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rra, tendrd lugar para las Fuerzas Aéreas una carrera incesante y
frenada sélo por contingencias de orden econémico, y a causa de
esta carrera inevitable las flotas aéreas iran poco a poco creciendo
y adquiriendo impaortancia”.

Terminada la Primera Guerra Mundial y ain después de que en
tiempo de paz se efectuaran experiencias concluyentes, la discu-
si6n siguio y aln se enconé terriblemente cuando en 1923 apare-
cid el libro de Douhet “Il Dominio dell'Aria”, hoy sin duda una de
las obras cumbres del pensamiento militar de todos los tiempos.

Esa guerra de ideas es historia pasada. Pero debe recordarse
que produjo victimas, y entre las mas célebres de ellas citar, como
tributo debido a su memoria, dos nombres: el coronel italiano Giu-
lio Douhet y el general norteamericano William Mitchell, ambos
condenados en sentencias dictadas por Consejos de Guerra.

A pesar de la avalancha de argumentos esgrimidos por los anti-
douhefistas y la gran ventaja de éstos por constituir mayoria en las
alturas de los Ejércitos y Marinas, la polémica dio sus naturales
frutos, y para 1930 habia Ministerios del Aire en Francia, Inglate-
rra, ltalia, Grecia y Rumanfa, y Aviaciones independientes en Polo-
nia, Yugoslavia y Rusia.

LOS CINCUENTA ANDS

Y llegamos a 1932, el afio en que empezd a publicarse esta Re-
vista. Y al momento surge esta pregunta. ;Ha cumplido Revista de
Aerondutica la finalidad para que fue creada? Pienso que, con toda
objetividad, puede contestarse que si.

Su aparicion fue un éxito completo, Tanto por su presentacion
como por su contenido era, con mucho, la mejor Revista técnica y
profesional del momento. Su escandalosamente llamativa portada
destacaba en quioscos y librerias donde se puso a la venta, y los
ejemplares se agotaban rapidamente. Aumentd el nimero de sus-
cripciones, muchas del extranjero; llegaron articulos de colabora-
cion, algunos de eminentes escritores de otros paises y, 1o mas
significativo, subié la contratacién de anuncios, algunos directa-
mente de industrias extranjeras.

Desde el primer numero estuvo a la altura de las mejores revistas
aeronduticas mundiales, fue elogiada en los medios aeronduticos de
muchos paises, sobre todo, como es natural, en los de habla hispana y
representd dignamente a la Aerondutica espafiola por todo el Mundo.

Revista de Aerondutica mantuvo a sus lectores perfectamente in-
formados al dia de todo lo relativo a la Aviacion mundial de algin
interés, y fue plataforma para la exposicion de ideas y anhelos de
los aviadores espafioles.

De los muchos grandes acontecimientos sucedidas en su pri-
mera etapa de vida aludiremos solamente a los de resonancia in-
ternacional realizados por aviadores espafioles.

Vuelos en solitario Madrid-Manila, de Fernando Rein Loring. El
primero lo realizé sin ninguna ayuda oficial en una avioneta Loring
E Il, de construccion nacional, con motor Kinner de 100 Cv. Salid
de Getafe el 24 de abril de 1932 y tras mas de dos fmeses en Hong |
Kong esperando el permiso del Gobierno japonés para aterrizar en
Formosa, Ilegd a Manila el 12 de julio, después de recorrer 15.015
Kms. en veintiuna etapas.

Y el segundo, con una ayuda oficial de 40.000 pts., lo efectud
en el Ciudad de Manifa, avioneta Comper Swift, en doce etapas,
algunas durisimas, con un recorrido total de 15.000 kms.

Espana-Cuba-Méjico. Mariano Barberdn y Joaquin Collar. 11-12
de junio de 1933. Avidn Cuafro Vientos “Superbidon” Breguet CA-
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SA. de construccion nacional, motor Hispano 12 Nb de 650 CV.
Salieron de Tablada, aterrizaron en Camagiiey, Cuba, y al dia si-
guiente volaron a La Habana. Del Aerddromo Columbia de La Ha-
bana despegaron para Méjico el dia 20 de junio sin que desde ese
momento se haya tenido ninguna noticia cierta del dramatico fin de
este glorioso vuelo, que conmovid y entristecio a todo el mundo.

Espafia-Méjico en solitario. Teodosio Pombo. Avioneta “Santan-
der" British Aricraft “Eagle”, motor Gipsy.

En Revista de Aeronautica se reflejd, como es natural, la polémi-
ca sobre organizacin y empleo de las Fuerzas Aéreas, y sobre es-
ta cuestion publicé numerosos articulos de firmas espanolas y al-
gunos de eminentes extranjeros, que la honraron con su colabora-
cion espontanea. También hubo alguna polémica en la prensa
diaria.

Esa confrontacion de ideas parecid que iba a tener resultados po-
sitivos, pues se promulgaron dos decretos de unificacion de la Ae-
rondutica espaola. El primero, anunciado en 1932 en Cuatro Vien-
tos con ocasion de la entrega de premios del Primer Concurso de
Patrullas Militares, organizado por esta Revista, aparecio en 1933.
El segundo, tras un cambio de Gobierno, en 1934. En ambos se
creaba la Direccion General de Aerondutica, en dependencia del
presidente del Gobierno y se unificaba la aerondutica nacional, pero
ninguno de ellos tuvo efectividad y muy poco después, en 1935, se
promulgé otro Decreto por el que la Direccion General de Aeronau-
tica, pasaba a depender del Ministerio de la Guerra y las unidades
de cooperacion con el Ejército y con la Marina quedaban a las or-
denes de las Autoridades militares y navales. La paciente labor de
los aviadores para conseguir que se reconociese la personalidad
independiente de nuestras fuerzas aéreas, fue lotalmente anulada.

Pocos meses después se inicid nuestra Guerra y terming la pri-
mera etapa de vida de Revista de Aeronautica.

Durante nuestra guerra, la Aviacion Nacional actut en depen-
dencia directa del Generalisimo Franco y opero a las ordenes del
General Alfredo Kindeldn, sin duda uno de los mas capaces y me-
jores jefes aéreos que han existido.

Terminada la guerra e inmediatamente creado el Ejército del Ai-
re, Revista de Aerondutica reanudd su publicacion y desde enton-
ces ha continuado cumpliendo fielmente con su finalidad de medio
informativo y tribuna de los aviadores.

A los pocos meses de acabar nuestra guerra estallo la Segunda
Guerra Mundial.

Desde el primer momento se puso de manifiesto la importancia
decisiva de las Fuerzas Aéreas para determinar el curso de la gue-
rra. En Polonia y Noruega, los Stukas y bombarderos barrieron el
camino a las fuerzas terrestres y maritimas e hicieron posible Ia
conquista de ambos paises en cueslion de dias. La accion combi-
nada aviones-fuerzas acorazadas, condujo a la ocupacion de Fran-
cia en unas semanas. Las fuerzas aéreas y los paracaidistas y Tro-
pas aerotransportadas se apoderaron de Chipre, primera operacion
en que la accion aérea fue absolutamente principal y resolutiva. La
victaria de la R.A.F. britanica, en |a batalla de Inglaterra, cambid el
curso de la guerra en Europa. El ataque japonés de Pearl Harbor y
los ulteriores hundimientos del Prince of Walesy el Repulse ingle-
ses, permitieron a los soldados japoneses ocupar islas y territorios
de Asia en nimero y extension que antes se habria creido imposi-
ble. Otra gran accién eminentemente aérea, |a batalla de Midway, y
el bombardeo aéreo de Tokio, cambiaron la suerte de las armas en
el Pacifico y Asia, y por dlitimo las bombas atémicas de Hiroshima
y Nagasaki pusieron instantaneo fin a la guerra.
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Ya en el curso de la guerra mundial y sobre todo en los prime-
ros afios de la posguerra, el Ejército del Aire se encontrd en si-
tuacion dificil. Puso fin a esta situacion la decision tomada por
Estados Unidos de cambiar radicalmente su politica con Espaiia y
negociar el Convenio Defensivo, que fue firmado en septiembre
de 1953.

La junta de Defensa Nacional al establecer las lineas generales
para dar efectividad al Convenio, concedi6 prioridad a las necesi-
dades del Ejército del Aire y asi del total de créditos que se habian
de recibir se le asigno el 40% y el 30% al Ejército de Tierra y otro
30% a la Marina.

Las negociaciones con el JUSMAAG para programar |a ayuda al
Ejército del Aire no fueron del todo fciles. La postura inicial nor-
teamericana se basaba en la idea de que para un pais de economia
débil, como Espaia, lo mas conveniente era equipar sus fuerzas
aéreas con aviones de entretenimiento barato y minimo consumo
de combustible, y propusieron algunos tipos de aeroplanos de hé-
lice, empleados en la Segunda Guerra Mundial. Nueslras ideas,
claras, bien razonadas y tenazmente mantenidas, acabaron por im-
ponerse y el Ejercito del Aire espafiol fue la primera fuerza aérea de
todos los paises incluidos en la Ayuda Militar norteamericana que
recibid los reactores F-86 F, que atn equipaban a unidades de
combate de la USAF.

Para febrero de 1958, el Ministerio del Aire habia recibido, en
los conceptos de Ayuda Militar, Ayuda Econdmica y Pedidos “Off
Shore", un total de 154.436.328 dolares y 360.785.276 pesetas.

Con cargo a esos créditos le fueron entregados los siguientes
avianes: 15 T-34; 120 T-6D y 30 T-33 A de escuela, 270 F-86 F y
18 T-33 A para defensa aérea, 22 C-47 A de transporte, y 6 anfi-
bios SA-16 Ay 5 helicapteros H-19 B de salvamento. En total, 496
aviones.

Se instalaran siete estaciones radar para la red de alerta'y con-
duccion de la defensa aérea, que cubrieron la totalidad de nuestro
espacio aereo.

Se modernizaron y reorganizaron seis Centros de Instruccion.
Se acondicionaron para el nuevo material once bases aéreas, dos
maestranzas y un poligono de tiro.

Se perfeccionaron los sistemas electronicos y de comunicaciones
de las redes de mando, microondas, navegacion y meteorologia.

Se recibieron equipos y entrenadores de instruccion, manteni-
miento y construccion de aerddromos y armamento, municiones y
toda clase de repuestos.

Y en Centros de la Usaf, en Alemania y los Estados Unidos, re-
cibieron cursos diversos de instruccion de pilotaje y técnica 403
jefes y oficiales y 1.063 especialistas.

La industria aerondutica y auxiliar, con el fin de modernizar sus
instalaciones y utillaje, recibid por los conceptos de ayuda directa
y ayuda indirecta 5.577.323 ddlares, y recibid contratos, que para
Construcciones Aeronduticas ascendian a 4.457.328 dolares mas
10.441.276 pesetas.

No hubo en cambio discusion en nada que afectara a nuestra |

soberanfa y pronto se firmaron Acuerdas de Procedimiento, por
los que se concretd que todas las bases e instalaciones seriari de
utilizaci6n conjunta, y estarian siempre bajo pabellon y mando
efectivo espariol, y que todas las fuerzas e instalaciones que parti-
ciparan en la defensa de nuestro espacio aéreo, asf espanolas co-
mo norteamericanas, quedarfan integradas en el mando de la De-
fensa Aérea, al frente del cual estaria siempre un general del Ejér-
cito del Aire.
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La asimilacion de la Ayuda Militar, esto es, Ia transformacion de
una aviacion de hélice en otra de reaccion, puso una vez mas de
manifiesto la extraordinaria capacidad del hombre espafiol, en este
caso de los aviadores y técnicos espanoles, para enfrentarse con
toda clase de dificultades y vencerlas.

En muy corto tiempo las unidades equipadas con el nuevo mate-
rial eran operativas, las bases aéreas estaban en servicio, y el
complicado conjunto del Mando de la Defensa funcionaba con to-
da la posible perfeccion.

Seria interminable relatar hechos y anécdotas del esfuerzo fir-
me y el intenso trabajo conque todos contribuyeron a ese resul-
tado. Pero no puede dejarse de decir que la inmensa mayoria de
cuantos siguieron cursos en Alemania y Norteamérica volvieron
trayendo las mejores calificaciones. En la de un piloto se leia:
“Piloto extraordinario. va siempre por delante de su avion™. Que
los instructores espanoles de la Escuela de Reactores de Furs-
tenfeldbriick, entre otros de varias nacionalidades, fueron los
tinjcos en tener paridad con los norteamericanos para la califica-
cién de sus alumnos. Y que la Escuela de Reactores de Talavera,
con profesorado totalmente espafiol, cuyo jefe era el entonces te-
niente coronel José Ramdn Gavildn, fue felicitada por ser la me-
jor de todas las que funcionaban en multitud de paises con ayuda
militar norteamericana.

Andlogamente a la militar ha sido la vida de la Aviacion Comer-
cial. Las lineas aéreas espafiolas, nacieron en los afios veinte.
Una de las que primero funciond con regularidad, por razon de las
caracterfsticas de los aviones de su época, fue la de Madrid-Lara-
che. Luego vinieron las de Madrid-Sevilla, Madrid-Barcelona, ex-
plotadas por Lineas Aéreas Postales Espafiolas (LAPE) con trimo-
tores Fokker. Durante nuestra guerra se utilizaron los Ju-52. Des-
pués se reorganizé la Aviacion Comercial y se cred Iberia. El
portentoso desarrollo de esta Compafifa la llevd en pocos aiios a
situarse por la categorfa de su material, su grado de seguridad, el
trato & bordo y la extensian de su red, en primerisima linea del
transporte aéreo mundial. Ha sido notable el desarrollo de Aviaco,
en tiempo propiedad privada, pronto adoptada por el INI. Sobre-
saliente “cum laude” el de SPANTAX, una de las primeras grandes
charter, obra personal de un aviador ejemplar. Bueno, también el
de las demds lineas.

La Aviacion deportiva ha tenido en Espafia una vida brillante. El
Aero Club de Esparia se fundd en 1908 y extendido luego & lodas
las provincias ha sido exponente de la aficion espafiola al vuelo
deportivo.

Aungue mucho mas brevemente de lo que merece, debe hablar-
se de |o realizado por nuestra Industria Aerondutica y Auxiliar a lo
largo de sus selenta y dos afios de existencia.

La construccion de aviones en Espafia empezd en 1910, pro-
gres rapidamente a fin de atender a las necesidades de guerra
en Marruecos, y pronto estuvo a nivel internacional, gracias a las
extraordinarias dotes técnicas y empresariales de ingenieros, téc-
nicos y directivos como Ortiz de Echagiie y Renteria, dos de los
nombres mds representativos de las fébricas de células y moto-
res, y también la capacidad e interés de los operarios.

Los investigadores y proyectistas pudieron trabajar a partir de
1911, con la ayuda del Laboratorio Aerodindmico, creado en Cua-
tro Vientos, que tras sucesivas transformaciones se convirtic en el
actual INTA.

Los técnicos especializados empezaron a formarse pocos afos
después en la Escuela de Ingenieros Aeronduticos.
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Fruto del trabajo de todos ellos fue que a bordo de aviones
construidos en Espaia los pilotos espafioles llevaran a cabo haza-
fias y grandes vuelos de resonancia internacional, y que con avio-
nes enteramente producidos por nuestra industria fueran equipa-
das nuestras fuerzas aéreas.

También se construyeron aviones proyeclados por espanoles,
uno de los cuales figura en la lista de grandes vuelos.

Pero en este aspecto de proyectos y ejecucion destaca por su
absoluta originalidad un genio, Juan de la Cierva, y un invento, el
autogiro. Su aparicion sigue siendo un hito en la historia de la Ae-
rondutica. Fue construido bajo licencia en Inglaterra y Estados
Unidos y utilizado por los ejércitos de varios paises.

_ El desarrollo del helictptero, del que fue antecesor directo, hace
que aquel gran invento espaiol sea hoy solo un recuerdo o un ob-
jeto de Museo.

Modernizada la Industria Aerondutica, desde los anos cincuenta,
ha sequido atendiendo a las necsidades del Ejército del Aire, ha pro-
yectado y construido aviones, alguno de los cuales hoy se exporta a
varios paises, y ha entrado a formar parte de un Consorcio dentro
del cual colabora con la industria aerondutica de ofros paises euro-
peos 4 la construccion de grandes aviones de transporte. Y el nom-
bre de una industria espafiola CASA, aparece en |a lista de las que
colaboraron en la construccion del avidn orbilal “Columbia”.

También los técnicos y la Industria Aerondutica espanola han
colaborado aunque limitadamente, en el proyecto y construccion
de capsulas espaciales, y técnicos espafioles trabajan en las esta-
ciones de sequimiento emplazadas en territorio espanol, desde
donde se transmiten drdenes y se recojen y retransmiten datos de
satélites y vehiculos espaciales. '

La Histaria, ciertamente brillante de la Aeronautica espafiola ha
sido escrita con el esfuerzo ilusionado y también con la sangre de
muchos héroes que ofrendaron su vida por ella, y cuyos nombres
han sido, son y serdn ejemplo de generaciones de aviadores es-
pafioles. Para ellos, un recuerdo emocicnado de los lectores de
estas lineas.

Revista de Aerondutica, cuya nombre hubo de ampliarse con el
de Astrondutica al aparecer ésta, sigue siendo lefda par un buen
ntmero de los protagonistas de la Aerondutica en Espafa, algunos
de los cuales, -entre los que tengo el placer de contarme-, habian
nacido ya cuando el hombre vol6 por vez primera en un avion.

EL PORVENIR

Continuard el tiempo su marcha inacabable y los lectores de Re-
vista de Aerondutica y Astrondutica serdn informados puntualmen-
te por ella de nuevas realizaciones y acontecimientos.

¢Como serd la Aerondutica y la Astrondutica cuando cumpla es-
ta Revista su setenta y cinco aniversario? ¢Habré lineas aéreas re-
gulares con ciudades orbitales o lunares? ;Se fundirdn en esas
ciudades nuevos metales que superaran a los de hoy como éstos
al bronce prehistorico? ;Se cultivardn en ellas nuevas plantas cu-
yas cosechas contribuirdn a alimentar a una humanidad que au-
menta en progresion geométrica? ;Se paseara el hombre por Mar-
te? ;Hasta donde profundizardn en el conocimiento del Cosmos
los Observatorjos situados en el espacio exterior?

Soy enemigo de profecias. Se lo contaré a ustedes cuando la
Revista celebre sus bodas de diamante. Confio en que su director
me honrara de nuevo pidiéndome un articulo, que prometo no serd
tan largo como éste m
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€510 es asi porque, en este
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reabastecimiento en vuelo,

- Para taphmizar el emp]eo de los ms—

Operations Cenwr) dcnommada Tanker
Ge esta seccion [legan las necesida-
de { mbusuhle dc todos los. avmnes
~ diasiguiente. Estas solicitudes meiuyen
- cantidad de combustible y hora a la que
-se necesita. Tanker Cell es la responsa-
~ ble de reﬂenar‘]a parte del ATO (Air
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‘noche'y volvia a salir de madrugada.

dias™ 3

- aviones cisterna: es decir, uno de cada

seis aviones que ha volado cada dia ha
sido un cisterna.

EL DESTACAMENTO ICARO

Los TK.10 Hércules han participado
en todas las operaciones llevadas a ca-
bo por la OTAN desde que el 1 de di-
ciembre de 1994 realizaran su primera
mision operativa en este teatro de ope-
raciones. Y, como no podria ser menos,
también han estado ahi, aportando su

_gota de combustible, para que la opera-

cion Allied Force cumpliese con todos
sus objetivos. Desde el primer dia hasta
el dltimo se ha volado pricticamente
una salida diaria, gue no es lo mismo
que una salida cada 24 horas, muchas
veces el avion estaba aterrizando por la

A las 2 de la mafana igual se
podia saludar diciendo

~“bucnasvnoches™ "
que “buenos

dependia de que se viniera de volar y
se fuera uno a la cama o, por el contra-
rio, de que se acabara uno de levantar y
se fuera a volar.

Durante esta operacion se ha batido
el récord que poseia la unidad al vuelo
de mayor duracién. Este récord ha pa-
sado de 6 horas 55 minutos a ser de 7
horas 35 minutos; los vuelos superiores
a las 6 horas no se convirtieron en vue-
los demasiado frecuentes pero si eran
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habituales. El récord a la mayor ¢anti-
dad de combustible reabastecido en
una misién se ha mantenido en los
27.120 litros. Al ser las zonas de rea-
bastecimiento mds lejos v, en conse-
cuencia, ser los vuelos' mas largos, la
cantidad de combustible disponible ha
sido menor. Este aumento en las horas

de vuelo por salida y el intentar sacarel
maximo rendimiento a cada vuelo, ha
- obligado a las tripulaciones a afilar el

lapiz a la hora de efectuar los céleulos
del combustible necesario para la mi-
sion. El peso maximo recomen-

dado para el despegue se
tiene como un dato

fijo, pero para

aranar

G Sr——
unas libras de combustible que podian
hacer falta al regreso, siempre se carga-

ba algo mads. este combustible era el

que se quemaba antes del despegue du-

rante la puesta en marcha, rodaje y
prueba de motores. El viaje de dia no
se podia hacer a niveles altos debido al
peso del ayion ya las limitaciones de
los controles, la tnica forma de ahorrar
combustible era reducir la velocidad y
llevar la minima posible para llegar j jus-s




to a la hora. Una vez en zona, si habia |

aproximadamente media hora o mis
entre parejas de receptores, se recogian
las mangueras y se reducia de nuevo la
velocidad para ahorrar combustible. El
viaje de regreso ya se podia hacer a un
nivel mucho més alto con lo cual los
3.400 litros por hora de vuelo a la ida
se reducian a 2.300 por hora a la vuelta.
En alguna ocasion se ha llegado al
campo por el combustible muy justo y
en ¢l caso de tener que demorar el ate-
rrizaje por cualquier motivo, como po-
dia ser una saturacion de trifico o el
que un caza enganchara la barrera de
frenado y quedara en pista unos minu-
tos, se tenia previsto proceder directa-
mente al alternativo.

Ademds de los vuelos, también se
han realizado misiones de alarma en
tierra. En estas misiones el avion tenia
que estar en el aire a los 15 minutos de
recibir la Hamada, para lo cual la tri-
pulacion tenia que estar en el avion. A
la hora prevista de inicio de la alarma
el mecinico de vuelo ya habia realiza-
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do la inspeccidn previa al vuelo, el
avion estaba repostado, el sistema de
navegacion inercial alineado y al me-
nos uno de los pilotos conectado a la
radio y enlazado con el centro de ope-
raciones. Estas alarmas duraban varias
horas y en ninguna ocasion fue nece-
sario que se despegara. Al finalizar la
alarma, si no estaba previsto el reali-
zar un vuelo en un periodo de tiempo
razonable, se vaciaba parte del com-
bustible para no someter a una fatiga
innecesaria la estructura de las alas y
del tren de aterrizaje. el peso total de
combustible con el avién cargado a to-
pe sobrepasa las 35 toneladas.

Como es bien sabido, la meteorolo-
gia ha sido un factor de gran inciden-
cia en esta operacion y, por supuesto,
ha tenido su repercusion en el nimero
de salidas efectuadas por los TK.10.
Pero estas cancelaciones no estaban
exentas de trabajo, no era subir a la ba-
se, cancelarse el vuelo y volver al ho-
tel. Por un lado, debido a que la veloci-
dad del TK.10 es sensiblemente infe-

rior a la de los receptores, éste tenia
que despegar unos 20 minutos antes y
como, ademds, para cancelar una mi-
sién como consecuencia de una meteo-
rologia adversu se esperaba hasta el dl-
timo instante, se daba la circunstancia
que muchas veces se cancelara la mi-
sion cuando el TK. 10 ya estaba a pun-
to de despegar. Una vez de nuevo en el
aparcamiento, si la cancelacion habia
sido definitiva y no estaba programado
otro vuelo, también habia que vaciar
parte del combustible.

Por consideraciones que no vienen al
caso se ha estado operando con un (ini-
co cisterna durante toda la operacion
Allied Force, esto quiere decir que no
se disponia de avién reserva. En un par
de ocasiones no se ha podido cumplir
la misién por fallo de avién, pero nun-
ca se ha quedado el avion inoperativo
porque estuviera pendiente realizar al-
atin trabajo de mantenimiento. Llegara
a la hora que llegara y trajera las averi-
as que trajera, siempre que hubiera el
repuesto necesario, los mecdnicos de
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Pablo Lopez Santos

mantenimiento se han quedado traba-
jando hasta que el avion ha estado listo
para la siguiente mision.

LOS AVIONES CISTERNA

Los nueve paises miembros de la
OTAN que disponen de aviones cis-
terna en el inventario de sus fuerzas
aéreas han participado en la operacion
Allied Force, aunque sélo siete han
aportado parte de estos medios. Fran-
cia, Italia, Holanda, Espaifa, Reino
Unido y Estados Unidos han sido los
que han participado con aviones no-
driza. Canadd y Turquia son los otros
dos paises que disponen de este tipo
de aviones, pero tinicamente han par-
ticipado en las misiones de reabaste-
cimiento en vuelo como receptores.

— KC-10 Extender

Es el auténtico peso pesado de los
aviones cisterna. A pesar de que su mi-
sion primaria es el reabastecimiento en
vuelo, ademads de repostar a los cazas,

puede transportar el personal de apoyo
y el equipo necesario para el desplie-
gue de los mismos. En su bodega de
carga puede llevar cualquier combina-
cion, desde 75 pasajeros y 17 platafor-
mas hasta 27 plataformas con una car-
ga total de mds de 75 toneladas de pe-

so. Las dimensiones de estas
plataformas son de las que se utilizan
en el C-130 y para tener una idea de
esta capacidad de carga basta decir que
en el C-130 sélo caben seis.

Como cisterna, ademds de los de-
positos que lleva un DC-10 estindar,
lleva otros tres depdsitos en la parte
baja del fuselaje que le permiten una
capacidad total de 200.000 litros, casi
el doble que un KC-135.

Dispone de los dos sistemas de rea-
bastecimiento, el Boom y el Droge.
Aunque el primero es el principal y
puede trasvasar el combustible mu-
cho mis rapido también dispone de
una manguera en la parte posterior
del fuselaje. La flota de KC-10 estd
siendo modificada para instalarle
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La fotografia de la izquierda nos
muestra aviones C-15 reabasteciendo
desde un TK.10. A la derecha,
supervisor de carga observando

la aproximacion de los receptores.

pods bajo los planos similares a los
que lleva el TK.17 para mejorar su
capacidad como cisterna y poder rea-
bastecer dos cazas al mismo tiempo.

Las unidades de la USAF que ope-
ran este avion y que han participadoen |
esta operacion han sido el 32 ARS que
ha operados desde Moron y el 9 ARS
que ha operado desde Rehin Main.

La Real Fuerza Aérea holandesa ope-
ra el KDC-10 que es de caracteristicas
muy similares al KC-10. La unidad a la |
que pertenece este avion es el 334 Sqn
con base en Eidhoven, y también ha par-
ticipado en la operacién Allied Force.

— KC-135 Stratotanker

Es el caballo de batalla del reabaste-
cimiento en vuelo. Bdsicamente es un
Boeing 707, y en sus diferentes versio-
nes, hay aproximadamente unos 640
KC-135 en servicio en Estados Unidos
entre las unidades de la USAF, la Re-
serva y la Guardia Nacional. El siste-
ma primario de reabastecimiento es del
tipo Boom, pero se le puede acoplar un
adaptador para que pueda reabastecer a
receptores preparados para repostar a
través del sistema Droge. La cabina de
carga puede configurarse con distintas
combinaciones para llevar pasajeros y
carga, pudiendo llevar hasta un maxi-
mo de 37 toneladas. Dependiendo del
modelo, la mdxima cantidad de com-
bustible que puede reabastecer es de
unos 115.000 litros.

Algunas de las unidades america-
nas que operan este avion y han parti-
cipado en la operacién Allied Force
han sido el 22 ARW, 141 ARW, 99
ARS, 151 ARS, 344 ARS. Estas uni-
dades han operado desde bases situa-
das en Espaiia, Reino Unido, Francia,
Alemania, Italia y Hungria.

El C-135FR francés es pricticamente
igual que el modelo americano con la
excepcion de que ademds lleva un pod
en cada plano que le permite reabaste-
cer a dos cazas al mismo tiempo. Este
avion pertenece al 93 ERV con base en
Istres, el cual también ha participado en
esta operacion. La fuerza aérea turca
también opera el KC-135, pero no han
participado en esta operacion.
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Versiones del Boeing 707 equipadas
tinicamente con el sistema Droge son
las operadas bajo la denominacién
CC-137 en la fuerza aérea canadiense,
Boeing 707/320 TT en la fuerza aérea
italiana y TK-17 en la fuerza aérea es-
paiiola. Estos modelos son fruto de una
adaptacién menos elaborada de la ver-
sién civil y s6lo pueden reabastecer
unos 84.000 litros. El modelo italiano,
ademds de las dos mangueras alojadas
en sendos pods bajo los planos, tiene

otra en la parte trasera del fuselaje. Es- |

te, que estd en el inventario del 8 Sqn
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TK. 10 poniendo en marcha en la Base Aérea de Aviano.

con base en Pratica di Mare ha sido el
tinico, de estos tltimos, que ha partici-
pado en la operacion Allied Force.

— L 1011 Tristar

Este cisterna es operado tinicamente
por la RAF. Existen dos versiones de
este avion y eran aviones civiles que
han sido modificados para su uso mili-
tar. La diferencia principal entre am-
bas versiones es que el K Mk 1 con-
serva los asientos de un avién comer-
cial y el KC Mk 1 lleva una puerta de
carga en el lateral del fuselaje y rodi-

Francisco Braco Carba

Instalando el depdsito de fuselaje.

llos en lo que era la cabina de pasaje-
ros para poder llevar carga paletizada.

Ambas versiones estdn equipadas
con el sistema Droge y lleva dos man-
gueras instaladas en la parte trasera
del fuselaje, aunque sélo se puede uti-
lizar una a la vez. Algunos aviones
llevan ademads pods bajo los planos si-
milares a los del VC-10. En cuanto a
su capacidad de carga es ligeramente
superior a la del KC-135 pudiendo
llevar hasta 145.000 litros. Cuatro de
estos aviones, operados por el 216
Sqn con base en Brize Norton, han
estado desplegados en Ancona, Italia,
durante esta operacion.

- VC-10

El VC-10 también es operado exclu-
sivamente por la RAF. Al igual que el
Tristar va equipado con el sistema Dro-
ge, pero ademds de la manguera que
lleva instalada en el fuselaje lleva otras
dos en sendos pods instalados uno en
cada plano. Su capacidad de combusti-
ble es sensiblemente inferior a la del
Tristar pero en la linea del KC-135, de-
pendiendo del modelo va desde los
87.000 libros hasta los 100.000. Otros

Francisco Braco Carbd
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José Luis Piazuslo Ferrer

cuatro de estos aviones, pertenecientes
al 101 Sgn, también con base en Brice
Norton, han estado operando desde la
base de Bruggen en Alemania.

— KC-130 Hércules

El KC-130 es un cisterna cuya capa-
cidad de combustible es muy inferior a
la de los cisternas tratados anteriormen-
te. De hecho los KC-130 de que dispo-
ne la USAF en su inventario no los em-
plea para reabastecer a sus cazas, los
emplea para reabastecer a sus helicop-
teros de operaciones especiales y SAR
de combate. Es mds, debido a que el
sistema de repostado empleado por el
KC-130 es del tipo Droge y el de los
cazas de la USAF es del tipo Boom, ni
siquiera son compatibles. Por el contra-
rio, la Marina y el Cuerpo de Marines
americanos del Gnico cisterna que dis-
ponen en su inventario es este avion.

La capacidad mdxima de combusti-
ble que puede llevar es de 40.000 litros,
eso si lleva instalado en su bodega de
carga un depésito cuya capacidad es de
12.000 litros. Si este depdsito no va
instalado, el KC-130 es pricticamente
igual al C-130 con la excepcion de los
dos pods que alojan las mangueras y
van instalados bajo las alas.

José Luis Piazuelo Ferrer

Pablo Lopez Santos

A pesar de ser sensiblemente de
menor capacidad que sus hermanos
mayores, cuando de lo que se trata es
de reabastecer a un gran niimero de
receptores en el menor tiempo posi-
ble, como por ejemplo cuando se tra-
ta de un paquete de ataque, lo que
cuenta, mas que la cantidad de com-
bustible, es el nimero de cisternas
disponibles. Ha sido en este tipo de
misiones en las que el TK.10 del des-
tacamento Icaro ha dado la talla.

El KC-130, bajo la denominacién
KCC-130 también es operado por la
Fuerza Aérea canadiense, pero no ha
participado en esta operacion.

RESUMIENDO

De los casi 900 aviones que han
participado en esta operacion mds de
150 han sido cisternas y el peso de la
necesidad de combustible de la ope-
racion lo han soportado los mds de
130 KC-135 de la USAF. Hoy en dia
no se puede concebir una sola opera-
cidn aérea sin reabastecimiento en
vuelo, es mds, la disponibilidad de
cisternas es un factor critico a la hora
de planear cualquier operacion aérea.

También en palabras del teniente
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De izquierda a derecha y de arriba

a abajo: TK.17 del Grupo 45, Boeing
707/320 de la Aeronautica Militare italiana,
KC-135 de la USAF y Harrier britdnico
reabasteciendo desde un TK.10 mientras
un Jaguar francés permanece en esperd.

general Mike Short “A lo largo de to-
da la campaiia aérea se ha estado ope-
rando contra un enemigo muy capaz,
en un espacio aéreo reducido, desa-
fiando a las condiciones meteorologi-
cas y a un ritmo trepidante”. Los cis-
ternas estaban protegidos por los avio-
nes de defensa aérea, pero siempre ha
existido el riesgo de ser atacados por
los cazas yugoslavos. El espacio aéreo
en el que se ha operado ha tenido unas
dimensiones muy reducidas para la
gran cantidad de aviones que se han
empleado. Se han suspendido muchas
misiones debido a la meteorologia ad-
versa, pero una vez en vuelo, no se ha
dejado de efectuar un reabastecimien-
to porque hubiera nubes en la zona, y
las ha habido. El tiempo para preparar
las misiones no ha sido el deseado,
siempre se ha trabajado contra el reloj.
Pero, también segiin palabras del te-
niente general Short, gracias a la disci-
plina, profesionalismo y coraje se ha
hecho un buen trabajo m
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Repor faje grérfico_g_lg:f
CESAR JIMENEZ MARTIN

-

B Vorreon de ln Conguista, protagonisia de la defensa de Grap Canaria contra piraias =
yoeorsarivs, yaciualmente Museo Aerondutico del MACAN desde 1952, La Puerid ! _"!f
del Lazareto, antiguo vecinto sanitario de finales delsiglo XIX y principio del XX, actual
emplazamiento de instaltciones y servicios de la base desde 930, Lo 'Ilr:rrzz de Mando. A
Los monumentos dedicados al material aérep wilizado. Bl puesiode control de acceso,

Todos ellos son muestras representativas de la Baye Aérea de Gando, centro del Ejército

del Aive gue presta especial dedicacion a la proteceion de la natwraleza y a combalir

el impacty medioambiental producido por la corrosion y erosion de los agentes

SARENA, MAR y VIENTO?, stmbolo de la base, para lo cual se dedican grandes

esfuerzos en ln répohlacion j}:msmi de amplios sectores de la misma con especies cuidaday
CrLvIeroN propios ¥ que, wna vez trasplantadas y regadas mediante goteo,

han producido resultadoy altamente posiivos.




de Alertay Control “PAPAYO? se integran los Escuadrones de Vidilancia

o 1 en “Pozo delas Nieves” en Gran Canaria, EVA 22 en “Peiias del Chache”

en Lanzarote y se desea en un futuro la instalacion de otro EVA en el Archipiélago.

ElGrupn consta de un C.0.C. (Centra de Operaciones de Combate) o Puesto de Mando,

un S.0.C. (Centro de Operaciones del Sector), y de un S.1.C.C. (Centro Técnico de Control

de Sistemas). Entre las zonas gue controla, esta la denominada Delta 79 al sur de Gran

Canaria y que copuna extension de 200x130 millas -casi la misma superficie

e que Andalucia- y cinco grandes sectores ey un lugar idead para la realizacion de ejercicios

o ‘ {.rirﬁ-{gg@unhﬂm aerep.e intercambio con escuadrones de olros paises.
it &

Reveria historica
de la Base Aérea
de Gando

es leatigos de exeepeion, configuran el marco de |
la Bavse Aérea de Gando desde su nacimiento ef ¥

dia primero de agosto de 1940 : la Babia, el Torreon
de la Conguista y Lazareto.

La Babia. Protagonista de incontables gestas mariti-
mas y aeronduticas, fite punto de recalada de numerosos |

piratas, corsarios y conquistadores. Las naves de Colon
| arvibaron a s extenso “playal” para reparar la “Pinta”
en du primer viaje bacta el descidbrimiento del Nuevo Mun-
do. Sirvic de puerto comervial as como base logistica para
los pioneros de la bidroaviacion, andioses de batir records
de velocidad, de distancia v, sobre tode, de unir a Ewrvpa
con el Cono Meridional del Conteniente Americano.
EL 18 9 enero de 1924, presencii el primer alervizaje
en el, entonces, Pdramo de Gando, prolagonizado por
Canario”, “Gran Canaria”y “Tenerife”, en bonor al
pueblo iderio que los habia adquiride por suseripein po-
pudar para donarlos al ejéreito. Bl 26 de enero de 1926,
el Plus Ultra del comandante Ramién Franco, depega
de ous tranguilas aguas para iniciar la sequnda etapa
e wtr histirico vuelo Palos-Buenos Aires. Y el 18 de julio
de 1936, fue testigo e la llegada y salida del “Dragin
Rapide” que trasladé al general Franco basta Tetudn.
El Torrein de la Conguista. Fn el asio 1560, llegan
a Gando dos bajeles tripulados por mallorquines y
. aragoneses que desermbarcan a unos frailes francisca-

" nos, los cuales construyeron una Torre de Oracion

e, poco despus e destruida por los indigenas. En la
mitad del siglo XV, Diege de Herrera, Sr. de Lanzaro-
_ te, erige una sequnda Torre, gue también es destruida
por el navegante portugués Diego da Silva. El propio
da Silva reconstraye la Torre en 1462, que fue incen-
diada por {owt nativos. Una cuarta anrr'lhe condlrui-
da, posteriormente queds destruida por la accidn del
tiempo y del deseuido. La quinta y actual Torre data
el aro 1740, cosmtruida pororden del capitin general
Je Canarias, mariseal Andrés Bonito Pigr i, como
fuerte militar. Es obra de los ingenieros franceses De
la Riviere y De la Pierve,

Tiene protagonismo en varias acciones defensivas

basta que, finalizada su utilidad como fuerte mili-

tar, la Torre queda abandonada.

En 1940, al llegar a Gando las primeras Unidades ..

de FFAA, es utilizada como ;;m[wmh provisional. En |
Y 1974, la Jefatura de la Z.A.C., coincidiendo con la
cosntruccion de la sequnda pusta de vuelos, inicia la res-
tauracion de la Torre que finaliza en 1981, y en mar-
z0 de 1982, e inaugurada como Museo Aerondutico del
MACAN en un acto presidide por el JEMA, teniente ge-
neral Garcia-Conde Cefial, con motivo de la incorpora-
cion de los primeros aviones Mirage F-1. Hasta marzo
de 1990, fue propiedad del Ejército de Tierra, fecha en |
la que pasé a ser patrimonio del Ejéreito del Aire.

—
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Dexde el 5 de abril, dia en e
aterrizaron en i Baye

de Gando loy Irex primeroy: -
(C-15, el servicio de Aleria,

hiasia entonces mantenidn con
material C-14, comenzo a realizarse
con aviones C-J5: I 4621 ggirﬁn

realiza en solitario el Servicio de Aleria

de 24 horas durantedodp el ann con unaexigna :

plantilla y mucho saerificio, En cuaitoal ynanteninicnto,

Tas tareas dedinea y control de configuracion Han Sido asumidas
desde el primer. momento por personal especialistadel Ala 40,
mientras que el esfuerzo de las inspecciones y la recuperacion |
de averias, enprincipio, correa cargo exelusivamente del prrr.wmal
del Ala 12, Aprovechandmel regreso de un vuelo de instiraceion,

el comandante Mavriio sugivioda iden de realizarun vaelo,.

ent formacion con'wi Aviocar ¢ inmpytalizar leimagen del 1-158
sobre cielp canarin. La tripulacion del Aviocar, formade por

¢l comandante Jurado, el alferez Vazguesy el sargento Vaguerizo,
Junto con loy ﬁ:rrﬁgmfnﬂ embarcados a tal efecto, hicieron pr;sif;iﬂ
imagenescomo esta a 8,000 pies,




Unuc de iy unidades estacipnaday enla Basve Aéren deXoando es el Al Mixia n? 40,

& alincorporarsextlimisyio oy ayiones o5 en sustitucion de loy Mirage 1-1,
en wervicioen el ardliipiclagn desde J982, Trasiel briefihy de prineyi Jior,

laiaparente calaessolona mera dusion yil gne en cadiauna.
queliaceres,

de sus dependenciay e rediican Loy distintoy

Bien Sea en la Secoion de_iuiel:’é,'e_nriq, p gm])q personal
- Mnes 0 preparanido ydisciiendo Jus misiones)

dyealizartliame la jornuda,

unn de cuyoy escuadrones, ¢l 362, ia extrenadp recienteniente mleriadieren.

En el Museo se guardan piezas, libros y recuerdos
de la bistoria de la Aviacion de Canarias.
El Lazarelo. Para paliar los efectos de las graves

| epidemias de elera y otras enfermedades contagiosas
| de finales del siglo XIX y principios del XX, y evitar

au propagacion, el ingeniero local Juan de Ledn y
Caustillp, fue encargado del proyecto y construccion de
eate recinto, inaugurado el 21 de marzo de 1895.
Enmarcado en un cuadrildtero con muralla de
unos tres melros de altura, queds semiabandonado
después de la erradicacion de aquellas epidemias, bas-
ta 1956, en que fue oeupado por el Ejército de Tierra.
Aungue utilizado previamente por las primeras
unidades de la base, no fue cedido en wsnfructo al
Ejército del Aire basta el 24 de julio e 1994, Desde
entonces es recinto de dependencias de la base, aungue
gran parte de ellas ban 4ido desalojadas. Hoy alber-
ga a las fuerzas de Sequridad y al Grupo de Alerta y
Control entre otras dependencias de menod relieve.

Descripeion de la bagse. Pertenece al Mando Aéreo de
Canarias. Estd situada a unos 18 Kmu. de Las Pal-
mas de Gran Canaria y préxima a la autopista que
une a esta ciudad con las zonas turisticas y demogrdfi-
cas del sur de la isla. Se encuentra localizada dentro del
Municipio de Telde, de cuya ciudad dista unos 6 Knui,

Sus limites estdn seiialados al este por la babia y
la peninsula del mismo nombre y ve prolongan en
direccién norte basta el barranco de “Cuatro Puer-
tas"” en su iiltimo tramo de conjuncion con la playa
de “Ojos de Garza”. Por el sur con el barranco de
Aguatona” y por el veste con el aeropuerto de Gran




I.firchipiéiaga canario ha tenido siempre para el Ejército del Aire,
tégica y su lejania de la Peninsula, ha creado la inquietud

r otar al Mando Aéreo de Canarias con el mejor
material aéreo en servic esde que se decidiese la incorporaciin del F-18,
y personal de mantenimiento han debido completar sus planes de instruccion
ara la llegada de este avion que, por otra parte, supone para el MACAN
un salto cualitativo de primer orden y un punto'y seguido en la histona de la aviacion

militar espafiola en este rincon atlantico de Espana. e




7 dise

v .,w-n.mmwmruwﬁ e

L A Tkl i, e e T e

B v o e Tk T T R —

Desde que el dia 6 de ab

Mirage F-1 del 462 Escuadron, va a
de los F-18 dentro de las actividad le

ercdn del Aire, la barrera de frenado existente desde ha.

rzada con la instalacion de una nueva en el otro extremo

ion se va acastumbrando a los continuos lavados

“

e

Canaria, con el que comparte las dos pistas de vuelo
extstentes, asi como asi como la torre de control, en-
tre otros servicios awxiliares.

Su perimetre alcanza unos 18.900 m. y s super-
ficie unos 3.600.000 nt'.

Estd capacitada para acoger un ntimero nuty su-
perior de aviones en caso de un necesario despliegue
de otra unidad de FFAA. ajena al MACAN.

Instalaciones. Entre suws 78 edificios, instalaciones
o dependencias cabe destacar por su vingularidad: dos
polabilizadoras de agua de mar, una depuradora de
aguas residuales, una planta de produccion de oxige-
no, un oleoducto para abastecimiento directo desde
bareos y un lavadero de aviones.

Impacto medivambiental. La corrosion y la ero-
dién producidas por los agentes “"ARENA, MAR y
VIENTO que constituyen el simbolo emblematico de
la base, comportan unos factores negativos, cansantes
Je costosas inversiones para combatirlos. De abi que

. la repoblacion forestal de amplios sectores de la zona

N.E., sea objeto de eapecial atencion, lo que unido a la
conulruceion de extensas plataformad en la zona cen-

tral, ba producido resultados altamente positivos.
UNIDADES ESTACIONADAS EN LA BASE

Ala Mixta 46. Suos origenes datan del 1 de agosto de

940, euando por causas dimanantes de la IT Guerra
Mundial, 24 avienes Fiat CR.52, componentes del 22 | -
Grupo del 21 Regimiento de Gelafe, fueron destacados |

| un tanto precipitadamente a la base aérea de Gando.

En noviembre de 1941, ve crea el Regimiento Mixto -

 del Aire n°4 compueato por dos Grupoo: el 29 de Caza

integrado por los Fiat expedicionarios y el 112, que lo
Sforman la 11° Escuadrilla (Ju52) con base en Cabo
Juby y la 54" EScuadrilla (Do Wal) estacionada en
el Puerto de la Luz (Las Palmas G.C.).

En veptiembre de 1952, queda disuelto el Regi-
miento y s efectivos pasan a integrar el 4° Grapo de
FFAA, de nueva creacidn, de efimera extatencia y es-




g T R TR
"!‘ .'lll

1o a que son som

- ¥ 'y £ A
etidos jornada tras jornada.

4 - e




ﬂdmt enla Base Acreade Gando
oAl Seryioio de Birasgiieda y Salvamento,
s Fokker-27 Maritime desde [fehreraide 1979
licapieras S':r:ppgmma dexdeanarzade 1953,

gacor
Estaumidad. (;’nmrgye Swaliosaelemento de apoyo

lapablacion, yagie [os socorros y salvanmentos:

aereasllenampor complelosus aciividades,
Sreaderesponsabitidad gieseextiendes

‘gwr Sinasonaded SO0 000K osraliajadores del mar,

en el barico pe tqm’m mrmrm—t,:,lmrmna rienenen {ox Jiombr

casa actividad. Su material aéreo es dade de baja y
dutatituido por avionetas de diverso Bipo a excercion de
los Junkers Ju-52, con los que seria potenciada en
septiembre de 1957, y la Unidad pasa a denominarse
Ala de Tranaporte n”36.

Con la incorporacion de aviones C-6, Heinkel 111 y
Messer 109, con motive del conflicto de IFNI-SAHARA,
cambia su numeracion por la de Ala Mixta n'36. Abo-
ra cuenta con cualro Escuadrones de F A.:el 361 de
Junkery, el 362 de Heinkel, el 365 de C-6 y el 564 de
Messer 109.

Una nueva reorganizacién en marzo de 1965, es-
tablece que a partir de abril siguiente la Unidad se
denomine Ala Mixta n"46.

La Directiva del 30 de noviembre de 1967, disuelve
todas las Alas del EA., que son sustituidas por Gru-

8 poay la Unidad se convierte en el 46 Grupo de FFAA.

Bajo esta denominacion experimenta una notable re-
novacion de su malterial aéreo: aviones Saeta sudtitu-
yen a los Heinkel y los DC 3 a los Junkers,

Por una Orden del 15 de junio de 1971 la Unidad
recobra su denominacion de Ala Mixta n” 46 que con-
verva basta la fecha.

La Directiva sobre desplieque de Unidades en la

ZA.C. del 21-02-76 dispone una profunda reorganiza-
cion del Ala. Sus Escuadrones de FFAA. son disueltos

2 cxvepciin @il 461, abora dotade de “Aviocar” (CASA

212) desde marzo de 1975 y e erea el 464 Escuadrin
con aviones Northrop F-5, aviones que fueron suastitui-

J dwpm-&uM'uungImmm&I?&,fmbamm

el 564 pasa a denominarse 962 Escuadrin. :
8¢ bien el Ala no se cuenta entre las unidades nuiJ

'\ antiguad del Ejército del Aire, o tuvo el konor Je ser la.

primera protagonista de las operaciones aéreas reali-

zadad eon motive de lod dos conflictos sabarianos de

1957y 1975.
Hay conatituye el primer medio de defensa y vigi-

 lancia adrea del Archipiélago y mantiene estrecha co-

laboracion y apoye en operaciones y ejercicios conjun-

tos con unidades del Egército de Tierra y la Armada.

802 Eseuadron

Fue dotada inicialmente con dos belicopteros Si-
korsky H-19 que se incorporaron como destacados al
Aerédromo de Los Rodeos (Tenerife). En mayo de
1956, s incorpora a Gando (bade cabecera) el pri-
mer anfibio Grumman Albatros SA-16, al que poste-
riormente se sumaron otros dos.

El 30 de noviembre de 1962, la unidad cobra mayor
entidad y pasa a condtituirse el 56 Excuadron. La dota-
cion de s material aéreo ha sido mury prolja y variada;

| Heinkel 111 en julio de 1961, Dornier 27 en noviembre

de 1963 y Agusta Bell en marzo de 1968, 4on otros tanto
componentes, que jalonan el acontecer de su trayectoria

Jurante los 25 primeros afios de su exisencia.

Por una reorganizacion de las unidades del SAR,

de fecha 27 de octubre de 1967, se le asigna la deno- =

minacion de 802 Escuadrin que conserva bhasta boy.
En 1979, todos sus efectivos de aviones cuasan baja
en la unidad y son sustituidos por aviones Fokker 27
Maritime, el primero de los cuales se incorpora en fe-
brero de aquel asio, Lo mismo ocurre con los helicipte-
ros Agusta Bell, que son sustituidods por los modernos

~ Superpuma, en marzo de 1983,




wadron esperaen la zona de aparcamiento el inicio de una mision, la actividad continiia en
dﬂ) radora de aguas residuales con dos sistemas, uno de 20y ofro més moderno de cuatro anos,
wa utilizada en la base, yuna vez tratada se almacena en depdsitos para Su posterior empleo en el riego.de plantas,
extraen sirven de abono para plantas ornamentales y pinos. La planta potabilizadora, tambien
oy otra con 500m’ de los que se aproveehan un 40% aproximadamente, gue se utilizan para almacenar.
00m’, para el riego o para servicios generales como puede ser el abastecimiento de los siete vehicalos
Por ofra parte, la actividad no cesaen la planta de produccion de oxigeno, uinica existente
ntral eléctrica que dispone de | radores de 1,200 KWA s cada uino.
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En el exterior del recinto de la base, ademas de las iustakrc‘iang del Control de la Circulacion Aérea Operativa, Se encielitra trEscuad

Logistica de *Cuatro Puertas”, llamada asi por-«
situada en el barranco del mismo nombre y que, entre
sus instalaciones, dispone de polvorines
semienterrados. Ya dentro de la base,
es habitual observar en su bahia la presencia
: de barcos cisternas desde donde, a través de
3 ‘ X b A un oleoducto situado a 16 metros de profundidad,
B : se bombea el combustible hasta los depdsitos situados
ESCUADKILT ; . S en la montaiia, La instruccion del personal
L0GISTICN & de tropa o el adiestramiento de los perros que
refuerzan al Escuadron de Seguridad son
una muestramads de las distintas y variadas actividades
que se desarrollan en este centro del Ejército del.

-
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b S T
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La unidad 4'0::.:!!‘!!:_1}:’ el mda valioso elemento &
aoyo aéreo directo a la pn[rfan'én eivil. .‘s‘m-nrm.ry
salvamentos maritimos y aéreos llenan cast por
completo suo actividades. Los trabajadores del mar:
en el banco pesquero Canario-Sabariano, tienen en
el SAR la protecciin mdys eficaz ante un postble
naiu f;ra_qr}r. accidente o mgﬂ'rfm‘r)d()_a]l‘m't’. A ello e

auman las frecuentes evacnaciones sanitariad entre

tolas y los traslados de rganos para trasplante
(T.O.T.). Su drea de responsabilidad supone una
extenda zona de 1.500.000 Knr'.

Grapo de Alerta ] Control. € )4’:1[!:1' edta unidad tﬂ
cuarta parte, aproximadamente, del cuadrildtero que

limita al Lazareto de Gando, en su extremo norocei=
dental. Su organizacion inicial data del mes de octubire
de 1965, cuando se fijan las bases para la instalacion
de un aventamiento de radar en las islas, Para éllo se

elige Gran Canaria, con emplazamiento en el “Pozo
e las Nieves” para wu zona téenica y la Base Aérea de
Gando para la de operaciones.

Su puesta en servicio se produce el 5 de marzo
de 1968 bajo la denominacion de Eseuadrin de
Alerta y Control n® 8. Con motivo de la campaiia
del Sdbara, se instala en el Aaiun una nueva es-
tacidn de cardeter movil, que entra en Jervicio en
noviembre de 1974 con la denominacion de Eacua~
drén de Control Aerotdctico n® 1, que permanece
en el Sdbara basta octubre de 1975, Después ed
trasladade a las “Peitas del Chache”, en Lanza-

En el Servicio de Estafeta (SATA) se centran todas las operaciones  rote, donde eontiniia.
de transporte aéreo interinsular y entre las Islas y la Peninsula. En abril de 1987, se erea el Grupo actual y it S8
La actividad en su terminal de pasajeros es intensa, . : : :
sobre todo los viernes, dia de conexion con la Peninsula.  estaciones de radar citadas, quedan integradas nél

con las denominaciones de Fucuadrones de Vigilaneia
Aérea (EVA 21 y EVA 22) respectivamente.
Su vistema de funcionamiento fue manual basta

1987, en que coincidiendo con la creacion del Grupe
de implanta el vistema SADAC automdtico, eon la
indtalacion del Centro de Control para la Defensa
Aérea de Canarias (CECODAC). Para completar
la cobertura de radar se desea en un future la e
talaciin de otro EVA en el Archpiélago.

El dia 5 de abril atervizaban en la Base Aérea ?k
Gando los tres primeros C-15 pertenecientes al Ala 12
con los que el ala 46 comenzaba s andadura eon este
material. El mioamo dia, a las 4 de la tarde, el Servicio
de Alerta, basta entonces mantenido con material C=
14, comenzé a realizarlo con material C-15. |
Al dia siguiente, 6 de abril, deapegaban de la Ba-
se Aérea de Gande los tres iiltimos Mirage F-1 ae
dotacion del 962 Escuadrin rambo a la Base Aérea
de Los Llanos . Eate iiltimo vuelo cerraba un capitu-
lo mds en la historia de este Evenadrin. Alrdy que-
daban 17 aitos de experiencia y mds de 17,000 ho-
ras de vuelo, realizadas tanto en los cielos de la Pe-
ninaula y Canarias como en los escenarios enropeos
en los que a bordo de este avion los “balcones” m
ron la suerte de participar.

Unidades ajenas al Ejéreito del Aire. Una Mtﬂiﬁ
de artilleria de costa, ubicada en la cota dominante
de la peninsula y otra desplegada frente al Lazareto,
que cubre misiones de defensa antiaérea de la Base
desde 1974, ambas pertenecientes al Regimiento Mex-
to de Artilleria n” 94,




DOSSIER

La nueva Ley disciplinaria de las
Fuerzas Armadas

a entrada en vigor de la nueva Ley Disciplinaria militar, la Ley Orgdnica 8/98, de 2 de

diciembre, no ha suscitado tanta expectacion como la que produjo en su dia la Ley

Orgdnica 12/85, que supuso una radical renovacion de los principios que regian el
ejercicio de la potestad disciplinaria, contenidos en el Cédigo de Justicia militar de 17 de julio
de 1945. En alguna medida esto es logico, pues la Ley de 1985 partia de unas bases
completamente nuevas, ahora firmemente asentadas.

Es necesario constatar que entre las modificaciones de la Ley Orgdnica 12/85 que mds
trascendencia alcanzaron, todos han coincidido en destacar la adecuacion de los preceptos
disciplinarios a los principios de la Constitucion de 1978, con la consecuencia inmediata de
recoger y garantizar los derechos fundamentales en el dmbito de derecho disciplinario militar,
sin perjuicio de las especialidades que habian de derivarse del régimen de “sujecion especial”
en que se encuentran los miembros de las Fuerzas Armadas que, entre otras cosas, aparece
sancionado en el propio texto constitucional, va que su art. 25.3 reconoce la posibilidad de
imponer sanciones que impliquen la privacion de libertad, como ya anticipé el Tribunal
Constitucional en su sentencia 21/1981, de 15 de junio (fundamento juridico octavo), en una
linea de definicion de las lineas maestras que han de regir el ejercicio de la potestad
disciplinaria que no ha cesado desde entonces, y que ha quedado plasmada en las recientes y
sucesivas sentencias 235/1998, de 14 de diciembre; 14/1999, de 22 de febrero; v 24/1999, de 8
de marzo, que constituyen buena muestra de la atencion que ha dedicado el Tribunal
Constitucional al Derecho disciplinario militar,

Pero también otras novedades de la Ley Orgdnica 12/85, supusieron un notable cambio de
orientacion en los principios y en los criterios inspiradores de la potestad disciplinaria. Una de
las que suscité mds conmocion fue la nueva determinacion de las potestades disciplinarias de las
autoridades y mandos militares. Se pasé del principio tradicional que atribuia la potestad
disciplinaria a todo militar respecto de todos sus inferiores, atin sin existir dependencia o
subordinacion directa, al criterio de atribuirla iinicamente por el hecho de estar a las drdenes de
quien la ejerce. En sintesis, se atribuian facultades disciplinarias exclusivamente a los mandos
naturales respecto del personal que le estuviera jerdrquicamente subordinado. Tan profundo
cambio no dejo de suscitar dudas y consultas que se extendieron considerablemente en el tiempo,
y que aun hoy dan lugar a pronunciamientos jurisdiccionales de la sala de lo militar del
Tribunal Supremo.

Ahora han transcurrido trece aiios, la mayor parte de las cuestiones y dudas que origind la
Ley de 1985 ya no constituyen problema alguno, y sus criterios forman parte hoy del acerbo que
nos es comin. Gracias a ello, la sensacion de que la nueva Ley 8/98 entra en vigor en una linea
de normalidad y continuidad es muy satisfactorio, pero no es menos cierto que durante esos aios
se han detectado disfunciones y problemas a los que el nuevo texto de la Ley Disciplinaria
militar intenta poner remedio. Los acertados comentarios contenidos en los trabajos que
configuran este dossier servirdn seguramente para ilustrar respecto de los objetivos y el alcance
de las reformas.

VICENTE SANZ MUNIAIN
General Consejero Togado Asesor del C.G.E.A.
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AT AN VTAY

Ley Orgdnica 8/1998, de 2 de diciembre, de Régimen

Disciplinario de las Fuerzas Armadas

La nueva Ley Disciplinaria

Luis B. ALvaAREZ ROLDAN

| proyecto de Ley Organica de Régimen Disci-
E plinario de las Fuerzas Armadas se aprobé por

el Pleno del Congreso de los Diputados, el 28
de mayo de 1998.

El Senado introduce modificaciones de caracter
técnico-juridico (enmiendas del propio Grupo Parla-
mentario Popular) rechazando las enmiendas de los
restantes Grupos.

El Pleno de las Cortes Generales aprueba, asu-
miendo las modificaciones introducidas por el Sena-
do, la definitiva redaccion de la Ley Organica por
205 votos a favor, con 4 abstenciones y 4 votos en
contra.

La nueva Ley Organica contiene un extenso Pre-
ambulo, esto es, la justificacion de los términos en
gue la Ley se desarrolla.

El objetivo de la Ley -al igual que el de la Ley Or-
ganica 12/1985- es, como no podia ser otro, la pro-
teccion y mantenimiento de la disciplina.

Literalmente el Preambulo afirma:

“La disciplina, factor de cohesion que obliga a to-
dos por igual,... sera practicada y exigida como nor-
ma de actuacion. Tiene su expresion colectiva en el
acatamiento a la Constitucion, a la que la Institucion
Militar esta subordinada. A su vez... la disciplina
obliga a mandar con responsabilidad y a obedecer
lo mandado. La adhesion racional del militar a sus
reglas, fruto de la subordinacion a valores superio-
res, garantiza la rectitud de conducta individual y
colectiva y asegura el cumplimiento riguroso del de-
ber”.

El concepto actual de la disciplina que ha de in-
culcarse mediante el convencimiento y la persua-
sién, se acerca en gran medida a la autfodisciplina, y
mas aun en los militares profesionales.

La nueva Ley Disciplinaria pretende adecuar la
proteccion de la disciplina a las nuevas necesidades
de los Ejércitos, consecuencia de:

1) La profesionalizacion de la Tropa y Marineria.

2) La casi desaparicion de criterios territoriales,
que ceden las competencias a los mandos operati-
VOS.

Pretende la nueva Ley incorporar a su texto la
mas moderna doctrina del Tribunal Constitucional y
de la Sala Quinta del Tribunal Supremo.
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La inmediatez en el establecimiento de la discipli-

na y el respeto a los derechos fundamentales y li- |
bertades publicas del subordinado es una dificil me- |
ta que se le impone al militar de Armas, y que sodlo |

mediante un esmerado estudio de la Ley de Regi-
men Disciplinario de las Fuerzas Armadas, puede
alcanzarse.

Permanecen -como no podia ser de otra manera-
los tipos disciplinarios hoy en vigor; las innovacio-
nes son escasas, se trata en general de eliminar los
conceptos juridicos indeterminados, que son aque-
llas palabras, incluidas en la definicién de cada fal-
ta, que contienen generalidades, vaguedades o
abstracciones; su supresién garantiza el principio de

legalidad, concretado en la tipicidad (definicion de |

los hechos o conductas que integran la falta discipli-
naria).
La participacion en todas las actividades de su

unidad, por parte del sancionado por falta leve, es |

consecuencia de la jurisprudencia de la Sala Quinta
del Tribunal Supremo. La Sala de lo Militar argu-
mentod que la reclusién del sancionado sin ninguna
actividad militar convierte la restriccién de libertad
(falta leve) en privacién de la misma (legal en falta
grave).

Como novedades mas destacadas, en la nueva
Ley Organica aparecen:

1) La reduccién del limite méximo de la sancion
de arresto por falta grave a dos meses.

2) Se suprime, como Unica, la sancion de separa-
cién del servicio, consecuencia de condena penal.

3) Se refuerza la competencia y potestad sancio- |
nadora en la dependencia organica (personal a sus
drdenes), pero se confiere potestad sancionadora a
los Generales Jefes de la Fuerza, Apoyo a la Fuer-

za y Mandos Operativos.

4) La cancelacion de las notas desfavorables,
aunque se pretendio que no requiriese la peticion

del interesado, no se efectua de oficio y persiste la
previa instancia del sancionado.
5) La pretendida instauracion de la sancion de

pérdida de haberes, fuertemente contestada, no se |

incluy6 en el proyecto. En detalle puede aludirse a:
a) La exclusion del director general de la Guardia
Civil como autoridad con potestad sancionado-
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ra, facultad disciplinaria que correspondera a otros
jefes de la Guardia Civil de quienes dependen mili-
tares destinados en el benemeérito Instituto.

b) La nueva falta leve del mero consumo de bebi-
das alcohdlicas durante el servicio o con oca-
sion del mismo, asi como consentir tal acto.

c) Se dota de potestad disciplinaria al jefe de Pe-
loton o unidad similar, suprimiendo el requisito
de ser suboficial.

d) La habitualidad en la embriaguez o consumo
de drogas, se cifra en tres o mas episodios
de embriaguez en periodo no superior a dos
anos.

| Excesivo, en mi opinidn, el plazo de dos anos que
| hubiera debido limitarse al de seis meses, plazo de
| prescripcion de las faltas graves.

La habitualidad no lo es en el consumo alcohdlico
sino en la embriaguez.

6) En aras a un mas estricto sometimiento al prin-
cipio de legalidad se mejoran los tipos de las cau-
sas extraordinarias, merecedoras de una sancion
extraordinaria.

7) Es novedad la inclusion de lo que viene deno-
minandose como acoso sexual.

Se mantiene la terminologia de causas de san-
cion extraordinaria, perdiendose la ocasion de utili-
zar la de faltas muy graves, como se efectud en la
Ley de Régimen Disciplinario de la Guardia Civil.

Bienvenida sea la nueva Ley que mantiene todo
lo anterior, introduce modificaciones para un mejor
respeto de los derechos individuales e introduce,
asimismo, mejoras procesales. =

Faltas modificadas o nuevas

‘ Jost RoJas CARO
; General Auditor

LEVES

ienen descritas en 34 apartados en el art. 7° de
v la L.D., de las que se consideran exclusivamente
“lo novedoso™
3.- La inexactitud en el cumplimiento de las nor-
mas sobre seguridad militar en materia de obliga-
da reserva.
| Eltipo ha sufrido un leve retogue en su actual redac-
| cion, suprimiendo “y las ligeras indiscreciones” pero juri-
; dicamente su alcance viene a ser el mismo que antes.

Se sanciona el inexacto cumplimiento de las normas
de seguridad sobre obligada reserva.

4.- La inexactitud en el cumplimiento de las obli-
gaciones de un servicio de armas o guardia de se-
guridad.

Esta falta venia configurada anteriormente como fal-
ta grave. Creemos mas correcta la actual tipificacion
como falta leve. Para conocer esas obligaciones hay
que acudir, como siempre, a las normas ordenancis-
tas y a los reglamentos que regulen dichos servicios.

5.- El descuido en la conservacion de armamen-
to, material y equipo.

Es claro que si ese descuido produce un deterioro
leve de ese material estariamos en la falta leve del art.
7.27 y si es grave, en la falta grave del art. 8.30.

Por otro lado, si no hay descuido sino mal uso o
inobservancia de las normas reglamentarias relativas
al armamento, material y equipo estariamos en pre-
sencia de la falta grave del art. 8.5, que antes se san-
cionaba globalmente, como leve, en el derogado 8.4
de la Ley 12/85.
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10.- La ausencia injustificada del destino por un
plazo inferior a veinticuatro horas de los militares
profesionales y a cinco dias de los militares de re-
emplazo. El plazo se computara de momento a
momento siendo el inicial aquel en que el militar
debia estar presente en el destino.

En cuanto al computo de los plazos hay que senalar
gue la Ley 12/85 no contenia reglas de computo, y de
ahi que se haya establecido que el plazo se computa-
ra de momento a momento, siendo el inicial aquél en
el que el militar debia estar presente en el destino, con
lo cual el legislador sigue la pauta de la jurisprudencia
de la Sala 5* que habia declarado que el periodo de
tiempo ha de contarse desde el preciso instante en
gue la ausencia se produce o la incorporacion dejo de
efectuarse (S. de 20-10-94).

11.- La ausencia injustificada de los alumnos del
Centro docente militar y otros centros de forma-
cion por un plazo inferior a cinco dias. El plazo se
computara de momento a momento, siendo el ini-
cial aquel en que el alumno debia estar presente
en el Centro.

Son las infracciones disciplinarias de los alumnos, no
las infracciones de caracter académico que, al no estar
incluidas en el régimen disciplinario militar, se sanciona-
ran de acuerdo con sus normas especificas (art. 3.3).

13.- La irrespetuosidad o leve desobediencia a
ordenes de la Policia Militar en su funcion de
agentes de la Autoridad.

Lo mismo la irrespetuosidad que la desobediencia
han de ser leves (o ligeras como decia el precepto en
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su anterior redaccion) pues, si es grave e integra un
acto con tendencia a ofender de obra a la Policia Mili-
tar, constituiria la falta grave del art. 8.21, y si integra

| un maltrato efectivo o una desobediencia que no sea

leve, el hecho integraria el delito de maltrato o desobe-
diencia a Policia Militar descrito en el art. 86 CPM.

14.- Hacer reclamaciones o peticiones en forma
o términos irrespetuosos o prescindiendo de los
cauces reglados.

Hacerlo fuera del conducto reglado que es equiva-
lente a formular la peticion sin seguir el cauce jerarqui-
co. La normativa que regula la formulacion de peticio-
nes de los militares esta contenida en el art. 29.2 CE,
las RR.OO0. (arts. 201, 203), la Ley 92/60 reguladora
del derecho de peticion y el Decreto 93/62 de adapta-
cion de dicha Ley a las FAS.

15.- La inexactitud o descuido en la tramitacion
reglamentaria de las reclamaciones o peticiones
formuladas por subordinados.

El tipo nuevo sanciona disciplinariamente lo dispues-
to en el art. 204 RR.0O0.: “todo jefe debera recibir y tra-
mitar... los recursos, peticiones o partes formuladas
por un subordinado en ejercicio de sus derechos”.

16.- Corregir a un subordinado de forma descon-
siderada.

Me parece que este tipo disciplinario no se refiere a

| la sancion excesiva o improcedente (de la derogada
L.O. 12/85), porque ese exceso 0 improcedencia pue-

de ser reparado facilmente a través del correspondien-

| te recurso ante la Autoridad superior o en la via con-
| tencioso-disciplinaria.

Mas bien parece que el tipo alude a la correccion
desconsiderada, descortés, afrentosa u ofensiva.

17.- Ofender a un subordinado o compaiiero con
acciones o palabras indecorosas o indignas.

Se anade a la nueva Ley como victima al comparne-
ro, y se sustituyen hechos por acciones.

21.- Promover o tomar parte en alteraciones del
buen orden que, sin afectar al interés del servicio,
se realicen en el curso de actividades militares, o
en acuartelamientos, bases, buques, aeronaves o

| establecimientos militares.

El tipo existente, en esta nueva redaccion se extien-

| de al “curso de actividades militares” con independen-

cia de circunstancias de tiempo y lugar. Buen orden es
equivalente a normalidad.

23.- Embriagarse vistiendo uniforme o publica-
mente cuando afecta a la imagen de la instituciéon
militar, o en acuartelamientos, bases, buques, ae-
ronaves o establecimientos militares, y en campa-

| mentos y zonas de ejercicios, cuando no constitu-

yan infraccién mas grave.

No se incurre en esta falta cuando la embriaguez es
de paisano, fuera de los lugares militares descritos, a
menos gue tengan lugar publicamente cuando menos-
cabe la imagen de la institucion militar, que constituye
la novedad de la nueva redaccion de esta falta.

24.- Consumir bebidas alcohdlicas durante el
servicio o con ocasion del mismo, y consentir o to-
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|
lerar tal conducta, cuando no constituya infraccion
mas grave o delito.

La falta es nueva. Antes no existia y ha sido introdu-
cida en el catalogo a raiz de un hecho lamentable, con
muerte de un militar, en cuyo origen hubo ingesta de
bebidas alcoholicas durante el servicio.

Con la letra del tipo legal queda castigada la mas mi-
nima consumicién de alcohol durante el servicio “o con
ocasion del mismo”. Queda proscrita |a cana de cerve-
za y se castiga no solo al que consume sino al que, sin
hacerlo, consiente o tolera tal conducta, lo que obliga-
ra al superior a sancionar o dar parte de la misma.

27.- Deteriorar material o efectos de caracter ofi-
cial de escasa entidad; adquirir o poseer dicho ma-
terial o efectos con conocimiento de su ilicita pro-
cedencia o facilitarlos a terceros.

Desaparece la “sustraccion” del 8,26 de la Ley dero-
gada, y se defiere al siguiente 7.28.

28.- La sustraccion de escasa cuantia y los da-
fos leves en las cosas realizados en acuartela-
mientos, bases, buques, aeronaves o estableci-
mientos militares, o en acto de servicio, cuando no
constituya infraccion mas grave o delito.

El nuevo apartado contiene dos tipos: el hurto y los |
danos, ambos leves o de escasa cuantia contra la pro- |
piedad particular -no oficial- perpetrados en los lugares |
militares que enumera o en acto de servicio. Si la sus-
traccion o los danos fueran de caudales, material 0 |
efectos de caracter oficial estariamos en presencia de |
la falta grave del art. 8.30. La cuantia del dafio o el |
hurto ha de ser inferior a 50.000 pts. (arts. 234 y 236
del Cédigo Penal) (Ss. Sala 52 de 14-6-89 y 3-4-90).

29.- Emitir o tolerar expresiones contrarias, reali- |
zar actos levemente irrespetuosos o adoptar acti-
tud de menosprecio contra la Constitucion, la Co-
rona y demas drganos, instituciones, y poderes o
las personas y autoridades que las encarnan, la
Bandera, Escudo e Himno nacionales y de las de-
mas Instituciones representativas, asi como con-
tra los representantes de las demas naciones, las
Fuerzas Armadas y os Cuerpos que las componen
y otros Institutos o Cuerpos de naturaleza militar,
asi como sus mandos y autoridades militares
cuando no constituyan infraccion mas grave o de-
lito.

Se incluye en este tipo como sancionable la “actitud
de menosprecio” y se afiade como victimas a las “per-
sonas que las encarnan”.

30.- El trato incorrecto con la poblacion civil en
el desempeno de sus funciones militares.

El precepto es la incriminacion del precepto orde-
nancista que impone al militar la cortesia en el trato
con la poblacion civil, (art. 43 RR.00.) y precisandose
que el trato ha de ser en el desempenfio de funciones
militares.

32.- Prestar colaboracion a organizaciones politi-
cas o sindicales, sin haber solicitado previamente
el pase a la situacion legalmente establecida.

El siguiente parrafo constituye la novedad de esta

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Octubre 1999



ley respecto a la derogada: “Los militares de reempla-
zo deberan cumplir su obligacion de respetar el princi-
pio de neutralidad politica en los términos senalados
por la Ley, sin perjuicio de que, fuera de los recintos,
acuartelamientos, buques, bases, aeronaves y demas
establecimientos militares, sin vestir uniforme, y du-
rante el tiempo en que no estén obligados a permane-
cer y pernoctar en los mismos, puedan realizar las ac-
tividades, politicas o sindicales, que deriven de su
adscripcion de una u otra indole, y siempre que las
mismas no se lleven a cabo en relacion, directa o indi-
recta, con sus compaferos o sus superiores, ni inci-
dan, directa o indirectamente, en actos relacionados
con el servicio, ni con las Fuerzas Armadas, su orga-
nizacion, estructura y misiones”.

33.- Auxiliar o encubrir al autor de una falta gra-
ve disciplinaria.

Suprime la “induccion” de la derogada Ley, por ra-
zones de coautoria.

34.- Las demds que, no estando en los aparta-
dos anteriores, supongan inobservancia leve de
alguno de los deberes que senalan las Reales Or-
denanzas, reglamentos y demas disposiciones
que rigen la institucion militar.

Con él se criminalizan las leves inobservancias, de-
beres, no sdlo de las Reales Ordenanzas sino de las
demas disposiciones que rigen la institucion militar,
que el militar debera conocer por imperativo de las
mismas Reales Ordenanzas (art. 26), asi como del
precepto que senala que el sentimiento del honor, ins-
pirado en una recta conciencia, llevara al militar al
mas exacto cumplimiento del deber (art. 29).

GRAVES

ejoras de redaccion y adaptacion a las opiniones

de la doctrina especializada, y acatamiento de la
jurisprudencia, se producen en los siguientes precep-
tos de la nueva Ley Organica de Régimen Disciplina-
rio de las Fuerzas Armadas:

8.2. Incumplir los deberes militares propios del
destino o puesto que se desempefie cuando no
constituya infraccion mas grave o delito.

Se suprime la autoria “por ignorancia o negligencia,
o alegando excusas improcedentes”, incluyéndose
ahora la comision dolosa o intencional. Se precisa la
comisién de algo mas grave ;gubemativo?) o delicti-
vO.

Antes era el hoy derogado articulo 9.2.

8.8. Consumir bebidas alcoholicas en acto de
servicio de armas o portandolas, y conseguir y to-
lerar tal conducta, cuando no constituya infrac-
cion mas grave o delito.

Se eleva a falta grave el “mero consumo” que tenia
tal gravedad so6lo la “embriaguez”, en el derogado arti-
culo 9.7.

8.17. Impedir, dificultar o limitar a otro militar el
libre ejercicio de los derechos que tenga legal-
mente reconocidos, cuando no constituya delito,
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asi como interceptar o devolver a su origen, sin
darles el debido curso reglamentario, las recla-

maciones o peticiones formuladas por subordi- |

nados.

Se amplia la derogada falta del articulo 9.14, explici-
tando en el tipo disciplinario el “no dar curso a cual-
quier peticién ¢ escrito de los subordinados”, con ra-
z6n o motivo y sin ello. El escrito ha de llegar necesa-
riamente a su destinatario.

8.19. Promover o tomar parte en alteraciones del
buen orden en el curso de actividades militares o
en acuartelamientos, bases, buques, aeronaves o
establecimientos militares, cuando causen perjui-
cio al servicio.

Con igual redaccion de la falta leve vigente del arti-
culo 7.21, diferenciandose en la inexistencia de perjui-
cio al servicio o ante la existencia de éste.

8.22. Realizar acciones que supongan vejacion o
menosprecio a subordinados o companeros, dejar
de auxiliar al companero en peligro o llevar a cabo
acciones u omisiones contrarias a la dignidad mi-
litar susceptibles de producir descrédito o menos-
precio de las Fuerzas Armadas.

A la derogada falta del articulo 9.18 se amplia como
sancionable las vejaciones y menosprecios a subordi-
nados y companeros.

8.23. Realizar actos que afecten a la libertad se-
xual de las personas cuando el acto no constituya
infraccion mas grave o delito.

El derogado articulo 9.19 exigia la relacion jerarqui-
ca y el prevalimiento del superior en empleo militar,
que en la nueva falta desaparece; basta el no consen-
timiento de una de las partes, y con independencia del
sexo de cada uno de los intervinientes.

8.24. Mantener relaciones sexuales en acuartela-
mientos, bases, buques, aeronaves y demas esta-
blecimientos militares cuando, ppr la forma y las
circunstancias en que se lleven a cabo, o por su
transcendencia, atenten a la dignidad militar.

En la nueva redaccion de esta falta grave disciplina-
ria se especifica la necesidad de acreditar la forma y
circunstancias y transcendencia que afecten a la dig-
nidad militar.

8.25. Se incluyen a los otros organismos de “na-
turaleza militar”, con evidente finalidad de equipa-
rar a estos efectos a la Guardia Civil a los ejércitos
y cuerpos de las Fuerzas Armadas.

8.27. Se reitera el computo de plazo como en el pre-
cedente articulo 7.10.

8.28. Asi mismo el computo se realiza al igual que
en el articulo 7.11.

8.32. Se extiende el derogado articulo 9.26 a las
ofensas a las personas que encarnen las instituciones
mencionadas y a los mandos y autoridades de “institu-
tos de naturaleza militar” (Guardia Civil).

8.34. En la nueva redaccion del antiguo articulo 9.28
se anade en este nuevo 8.34 un segundo parrafo es-
pecificando el respeto a la neutralidad politica y sindi-
cal de los militares de reemplazo.
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NUEVAS

Las novedades mas importantes introducidas en la
nueva Ley Disciplinaria en esta materia son las
nuevas faltas alojadas en los siguientes apartados del

| art. 8:

8.5 La inobservancia grave de las normas regla-

. mentarias relativas al armamento, material y equi-
. po, asi como su mal uso.

Las RR.OO. contienen severas admoniciones sobre
el estado y condiciones en que se ha de mantener el
armamento y equipo. Si solo hay descuido estariamos
ante la falta leve del art. 7.5. El tipo exige, en relacion
con el armamento, material o equipo, la inobservancia

' grave de las normas reglamentarias, o el mal uso de
- aquellos. Si, como consecuencia de ello, existe dete-
' rioro del material o equipo, estariamos en presencia

de la falta grave del art. 8.30.

8.9. La introduccion, tenencia y consumo de dro-
gas toxicas, estupefacientes o sustancias psico-
tropicas en acuartelamientos, bases, buques, ae-
ronaves, establecimientos o cualesquiera lugares
militares, y en campamentos y zona de ejercicios,
o consentir o tolerar tales conductas y, asimismo,
el consumo de las citadas sustancias fuera de di-
chos buques, aeronaves y lugares militares cuan-
do se realice vistiendo uniforme o ptblicamente
cuando afecte a la imagen de la Institucion, siem-

| pre que estas conductas no constituyan infraccion

mas grave o delito.

El nuevo tipo disciplinario ha ensanchado notable-
mente el anterior -que solo sancionaba la embriaguez
o el consumo de drogas durante el servicio o con habi-
tualidad, conforme al antiguo art. 9.7- y contempla tres
supuestos: a) la introduccion, tenencia y consumo de
drogas en cualesquiera lugares militares o zonas de
gjercicios. b) consentir o tolerar tales conductas y c)
consumo fuera de los lugares militares si se hace de
uniforme o con publicidad, si en este Ultimo caso afec-
ta a la imagen de la Institucion.

La comparacion de esta falta grave con la falta grave

' que le precede (consumir bebidas alcohdlicas durante

un servicio de armas art. 8.8) y con las faltas leves de
embriagarse de uniforme o publicamente o en lugares
militares y de consumir simplemente bebidas alcohdli-
cas durante el servicio o con ocasion del mismo, de
los apartados 23 y 24 del art. 7) reflejan un hecho ine-

| quivoco: la presencia de droga o estupefaciente eleva

la gravedad de la infraccion mas que si se tratase sim-
plemente de bebida alcohdlica.

8.16. Ordenar la ejecucion de las prestaciones de
tipo personal ajenas al servicio.

En la anterior Ley disciplinaria esta infraccion figura-
ba como falta leve (art. 8.17).

El precepto exige una orden que obligue a una pres-
tacion personal ajena al servicio. Si la orden envuelve
un abuso de las facultades de mando o de posicion en
el servicio estariamos ante el delito de abuso de auto-
ridad del art. 103 CPM.
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De lo que se trata con este tipo disciplinario es de
erradicar los excesos que puedan cometer los superio-
res, prevaliendose de su empleo para buscar un bene-
ficio personal. Para interpretar el precepto de manera |
racional seria conveniente, a mi juicio, extraer de él los
supuestos minimos, insignificantes y sin ninguna tras-
cendencia disciplinaria que exponen al superior a la |
mala fe inquisidora y al parte arbitrario del inferior. Hay
que evitar que el precepto se convierta en un instru-
mento perverso de acoso del superior por verdaderas
nimiedades.

8.28. La ausencia injustificada de los alumnos
del centro docente militar de formacion y otros |
centros de formacion, sin autorizacion, en el plazo
de cinco a 15 dias. |

El plazo se computara de momento a momento,
siendo el inicial aguél en que el alumno debia estar
presente en el Centro.

El tipo es nuevo en la Ley disciplinaria, aunque no
en nuestra legislacion militar pues fue introducido en |
ella por la Ley del Servicio Militar.

La correlativa falta leve se halla en el art. 7.11 para
cuando la ausencia sea inferior a cinco dias.

Nos remitimos a lo dicho en la citada falta leve en re- |
lacion con lo que ha de entenderse por centros docen-
tes de formacién y “otros” centros de formacién, asi
como lo que ha de entenderse por computo de mo-
mento a momento.

Nos llama la atencion en el precepto la duplicidad de
palabras, de idéntica significacion practica, -injustificada |
y sin autorizacion-. Creemos que una de ellas hace in-
necesaria la otra. Parece que con ello se trata de hacer
inmunes al castigo aquellas ausencias no autorizadas
pero amparadas en causa grave o fuerza mayor.

8.29. Dejar de prestar servicio, amparandose en
una supuesta enfermedad, o prolongando injustifi-
cadamente la baja para el mismo.

Esta infraccion es nueva en el catalogo de faltas. La
mas parecida en la antigua Ley disciplinaria era la de
“incumplir los deberes militares propios del destino o
puesto... pretextando excusas improcedentes (art.
9.2). Con anterioridad a la nueva Ley disciplinaria, se |
habia establecido otra igual, y con igual expresion gra-
matical para la Guardia Civil en su Ley disciplinaria
(art. 8.9).

Es evidente que la enfermedad ha de ser supuesto,
esto es, inexistente; o, en otro caso, es decir, si la en-
fermedad existe, ha de haber prolongacion injustifica- |
da o indebida de la baja.

Ahora bien, si lo que se abandona es un servicio de |
armas o transmisiones, o el hecho tiene lugar en tiem- |
po de guerra, estaremos en presencia del delito del |
art. 144 o 145 CPM. Si no hay abandono sino solo in- |
cumplimiento de las obligaciones del centinela o de |
otro servicio de armas, transmisiones o guardia de se- |
guridad en tiempo de paz sin dano grave estaremos
ante la falta grave del art. 8.6, y si el abandono es en
tiempo de paz y de otros servicios distintos estaremos
ante la falta grave del art. 8.7. ]
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Las sanciones disciplinarias
militares

Juan M. Garcia LaBaJo
Teniente Coronel Auditor

CATALOGO DE LAS SANCIONES
DISCIPLINARIAS. EL PRINCIPIO
DE LEGALIDAD

n los articulos 9 y 18 de la nueva Ley Organi-
E ca 8/1998, de 2 de diciembre, de Régimen

Disciplinario de las Fuerzas Armadas, se con-
tiene el elenco de las sanciones disciplinarias mili-
tares, las cuales pueden clasificarse con arreglo a
un criterio trimembre en sanciones leves, sancio-
nes graves y sanciones extraordinarias. Sancio-
nes leves son las de reprension, privacion de sali-
da de la unidad y arresto en domicilio o unidad;
sanciones graves, las de arresto en estableci-
miento disciplinario militar, pérdida de destino y
baja en el centro docente militar de formacion; y
sanciones extraordinarias, las de perdida de pues-
tos en el escalafon, suspension de empleo y sepa-
racion del servicio. Con respecto al anterior esta-
do de la legislacion positiva, es de destacar la de-
saparicion de la sancion de privacion de permisos
discrecionales, la minoracion del limite maximo de
los arrestos y la incorporacion al articulado de la
Ley de la sancion de baja en el centro docente mi-
litar de formacion, aplicable a los alumnos, ya co-
nocida en las disposiciones adicionales de la le-
gislacion precedente.

Conviene advertir que ese elenco de sanciones
disciplinarias constituye una enumeracion de las
mismas hecha a través de un sistema de lista o
catalogo legal, que es al propio tiempo una enu-
meracion cerrada. Es decir, gue rige sin defecto
en este ambito, formal y materialmente, el princi-
pio de legalidad de las sanciones disciplinarias, lo
que significa, entre otras importantes consecuen-
cias, desterrar para siempre la practica viciosa de
castigar al margen de la ley las infracciones a la
disciplina, recurriendo a otros castigos alternativos
no previstos en la misma, como por ejemplo el re-
cargo en los servicios, los cambios de cometido,
los ejercicios fisicos, la privacion de los descan-
sos, etc..., que no constituyen mas que un recurso
a la arbitrariedad, a las meras vias de hecho, in-
terdictadas de una manera general en nuestro De-
recho y contempladas en el propio ambito discipli-
nario como constitutivas ellas mismas de infrac-
cion disciplinaria.
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ALGUNAS SANCIONES EN ESPECIAL.
LOS ARRESTOS

a reprension, hoy ya a todos aplicable y no so-

lamente a los oficiales y suboficiales como
ocurrio en nuestro pasado histérico, es la mas le-
ve de las sanciones disciplinarias y consiste en
una reprobacion expresa que por escrito dirige el
superior al subordinado. Se trata, en definitiva, de
una comunicacion por escrito de la significacion
antidisciplinaria del hecho que se hace al infractor
con el fin de que le sirva como amonestacion ten-
diente a su enmienda.

De exclusiva imposicién a los militares de reem-
plazo y a los alumnos de los centros docentes mi-
litares de formacidn, la privacion de salida de la
unidad consiste en la permanencia del sanciona-
do en su unidad, acuartelamiento, base, buque o
establecimiento, fuera de las horas de servicio,
con supresion de salidas hasta ocho dias como
maximo, sin que la sancion impuesta prive al san-
cionado de su libertad personal dentro del recinto
de la unidad, ni pueda tampoco restringirsele el
uso de los servicios o instalaciones de la misma,
de acuerdo con su régimen ordinario.

Conforme al art. 13 de la Ley, el arresto por fal-
ta leve consiste en la restriccion de libertad del
sancionado e implica su permanencia, por el
tiempo que dure su arresto -de uno a treinta dias-
, en su domicilio o en el lugar de la unidad, acuar-
telamiento, base, buque o establecimiento que se
sefnale. Hay asi dos modalidades legales del
arresto, en domicilio o en unidad, segtin determi-
nacion que ha de hacer en su resolucion la autori-
dad o mando sancionador. El arresto domiciliario
es, segun el art. 10, privativo de los oficiales ge-
nerales, oficiales, suboficiales y tropa y marineria
profesionales; o sea, de los militares profesiona-
les, ya lo sean de carrera o de empleo, mas los
oficiales -alféreces y alféreces de fragata- perte-
necientes al servicio para la formacién de cuadros
de mando. El arresto en unidad, es en cambio la
tinica modalidad posible para los militares de re-
emplazo y para los alumnos y se sufrird en lugar
de la unidad, acuartelamiento, base, buque o es-
tablecimiento que se sefale, el cual no podra ser
en ningun caso una celda o calabozo, toda vez
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que el arresto por falta leve no consiste en la pri-
vacion, sino en la mera restriccion de la libertad
del militar sancionado.

Termina diciendo en su ultimo inciso el art. 13
de la Ley que el sancionado podra participar en
las actividades de la unidad, permaneciendo en
| los lugares sefalados el resto del tiempo. Se ele-

va asi a la categoria legal la doctrina de que la im-

posicion del arresto por falta leve es siempre sin

perjuicio del servicio -quede ello bien claro-, se-
gun ya se habia establecido por la jurisprudencia
de la Sala de lo Militar del Tribunal Supremo, ba-
sada a su vez en una historica sentencia, de fe-
cha 8 de junio de 1976, dictada en el caso “Engel
"y otros” por el Tribunal Europeo de Derechos Hu-
manos, de sede en Estrasburgo, que versa sobre
la aplicacién al régimen disciplinario militar de las
' garantias del Convenio Europeo para la Protec-
cion de los Derechos Humanos y de las libertades
fundamentales, hecho en Roma el 4 de noviembre
de 1950 y ratificado por Espaha mediante instru-
mento de fecha 26 de septiembre de 1979.

El arresto por falta grave, consiste en cambio,
segun lo dispuesto en el art. 14 de la Ley, en la
privacion de libertad del sancionado, con su consi-
guiente internamiento, durante el tiempo de un
' mes y un dia a dos meses por el que se imponga
la sancién, en un establecimiento disciplinario mi-
litar -nunca en un establecimiento penitenciario- y
sin participacion del sancionado en las actividades
de su unidad. Estamos, pues, en presencia de

una verdadera sancion administrativa que implica
la directa privacion de la libertad, a la manera ex-
cepcionalmente autorizada “a contrario” por el art.
25.3 de la Constitucién Espanola y cuya prevision
legal en nuestro derecho disciplinario militar se
halla ademas amparada por la reserva que, al rati-
ficar en el afno 1979 el precitado Convenio Euro-
peo para la Proteccion de los Derechos Humanos
y de las Libertades Fundamentales, Espana for-
mulé a la aplicacion de los arts. 52 y 6° de dicho
Convenio, en la medida en que fueran los mismos
incompatibles con nuestras disposiciones internas
sobre Régimen Disciplinario de las Fuerzas Arma-
das.

El ‘regimen de cumplimiento de esta clase de
arrestos se halla en la actualidad contenido en
las Instrucciones de Régimen Interior de los Esta-
blecimientos Disciplinarios Militares, aprobadas |
por Orden Ministerial nim. 97/1993, de 30 de
septiembre. Como novedad en el régimen de la |
Ley, permite esta uitima que cuando concurran
circunstancias justificadas -la falta de disponibili-
dad de establecimientos disciplinarios, por ejem-
plo- y no se cause perjuicio a la disciplina militar,
pueda acordarse el internamiento en otro estable-
cimiento militar que dependa de la autoridad san-
cionadora, en las mismas condiciones de priva-
cion de libertad. Los alumnos cumpliran en cual- |
quier caso su arresto en el propio centro y sin
perjuicio de su participacion en las actividades
academicas. =

- ice la Exposicion de Motivos -primera nove-
D dad de la Ley dada su ausencia en la ley de-
rogada- que “En materia de procedimientos
se regulan sustancialmente dos. Uno oral, para
sancionar faltas leves; otro escrito, para sancio-
| nar faltas graves y, con determinadas especiali-
dades, para imponer sanciones disciplinarias ex-
traordinarias mediante el expediente gubernativo.
En ambos se ha procurado avanzar en el recono-
cimiento de las garantias y derechos personales,
adaptados a las caracteristicas de cada procedi-
miento”.
Efectivamente, el procedimiento sancionador se
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Novedades
procesales

JuLio HIERRO ROLDAN
Coronel Auditor |

diversifica en dos tipos en funcidon de su oralidad
o escritura, estando el oral reservado para san-
cionar faltas leves y el escrito para las faltas gra-
ves. El expediente gubernativo se configura como
una especialidad de este ultimo con el objeto de
imponer sanciones disciplinarias extraordinarias, |
aungue también puedan sancionarse infracciones
leves y graves.

Los procedimientos se encuentran regulados de
modo mas sistematizado, desapareciendo las rei-
teraciones a que conducia el tratamiento auténo-
mo y separado del expediente gubernativo en el
texto legal anterior, e incorporando unas disposi-
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ciones comunes a todos ellos entre las que des-
tacan la relativa a las notificaciones y un precep-
to general de plazos.

En tanto que se mantienen practicamente sin
modificar las normas que regulan el procedimien-
to por falta leve, el procedimiento escrito se orde-
na a traves de las fases de iniciacion, desarrollo
y terminacion, en las que se recogen los tramites
diversos de que se componen, asi como las ga-
rantias y derechos que conforman el estatuto
que corresponde a quien se le sigue el procedi-
miento y que da cumplimiento a todas y cada una
de las manifestaciones esenciales del derecho a
la defensa contemplado en el articulo 24 de la
Constitucion. Ademas de estas garantias, consti-
tucionalmente exigidas, se han incorporado de-
terminados derechos previstos en la Ley
30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Juridi-
co de las Administraciones Publicas y del Proce-
dimiento Administrativo Comun, adaptandolos a
las caracteristicas del procedimiento disciplina-
rio.

En concreto, debe senalarse el asesoramiento
de oficio para el militar de reemplazo, recogido
de la legislacion del servicio militar, si bien dan-
dole un planteamiento mas original (art. 53); la
regulacion del acceso y vista del expediente, que
facilita su conocimiento por el interesado en todo
momento (art. 57); la exigencia de motivacion y
notificacion del acuerdo denegatorio de la practi-
ca de pruebas (art. 58); o la imposicion al instruc-
tor de proponer la terminacion del expediente en
cualquier momento en que deduzca la inexisten-
cia de responsabilidad, a fin de evitar que el ex-
pedientado tenga que soportar esta condicién
hasta la conclusién de toda la tramitacion del
procedimiento (art. 60.1).

Por lo que respecta a las medidas cautelares
pasan a ser reguladas en un unico articulo del
procedimiento escrito (art. 55), finalizando con la
dispersion de la ley anterior. Ahora solo queda
fuera la medida del arresto hasta 48 horas por
ser manifestacion del deber de corregir que co-
rresponde a todo militar, previa a cualquier tipo
de procedimiento (art. 26). También se establece
expresamente el cumplimiento del arresto pre-
ventivo en un establecimiento disciplinario militar
o en el lugar que se designe, poniendo asi fin a
la indeterminacion legal anterior.

Todo lo expuesto es igualmente valido para el
expediente gubernativo pues, como queda dicho,

. se concibe como especialidad del procedimiento

tipo, que es el escrito para sancionar faltas gra-
ves, por cuyas normas se rige. Por ello solo se le
dedican tres preceptos (arts. 64, 65 y 66), reco-
giendo el ultimo de ellos un esquema mas logico

'y simple de sanciones, con supresién de la san-
cién unica, en los supuestos de responsabilidad

por previa condena penal por delito.
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Como excepcidn al principio de inmediata eje-
cutividad de las sanciones la Ley introduce nove-
dosamente supuestos de suspensién de su cum-
plimiento y de inejecucion cuando mediase causa
justa para ello y no se causara perjuicio a la dis-
ciplina, ademas de ampliar las sanciones sus-
ceptibles de suspenderse en tanto se tramita y
se resuelve el recurso jerdarquico que se interpon-
ga contra la resolucion sancionadora.

También regula con detalle los efectos de las
sanciones de arresto tanto respecto de los milita-
res de reemplazo como de aquéllos gue mantie-
nen una relacion de servicios profesionales sea
de caracter permanente o de caracter temporal.
En todo caso, en légica correlacion con la reduc-
cion del limite maximo de la sancién de arresto
por falta grave, se ha reducido a cuatro meses el
cumplimiento sucesivo de las sanciones de
arresto.

Experimenta modificaciones el sistema seguido
para la cancelacion de notas desfavorables, al in-
troducirse la posibilidad de cancelar por el simple
transcurso del tiempo, sin necesidad de peticion
expresa del interesado. De la sancion cancelada
no se podra certificar si es por falta leve y en otro

caso solo se certificara a los efectos de clasifica- |
ciones reglamentarias, de concesion de recom- |

pensas y del otorgamiento de aquellos destinos
cuyo desempeno se considere incompatible con
la naturaleza de las conductas que se hubieran
sancionado.

En materia de recursos se ha simplificado con-
siderablemente el sistema de impugnaciones en
la via disciplinaria. Se interpondran siguiendo el
escalonamiento jerarquico establecido con caréac-
ter general, a salvo los supuestos especiales de
los miembros de los cuerpos juridico y de inter-
vencién, asi como de los alumnos de los centros
docentes de formacion. Desaparece la queja y la
denominacién del recurso de suplica. Todas las
autoridades y mandos deberan resolver los re-
cursos en el plazo de un mes, norma que se ha
traido de la Ley Procesal Militar y que por su ca-
racter es mas propia de la normativa especifica-
mente disciplinaria. Durante la tramitacion del re-
curso cabe solicitar y obtener, si no se causa
perjuicio a la disciplina, la suspensién del cumpli-
miento de las sanciones por falta grave y extraor-
dinarias, no solo, como hasta ahora, de la san-
cion de arresto por falta grave.

En via jurisdiccional se contempla expresamen-
te el recurso contencioso disciplinario militar pre-
ferente y sumario como cauce para obtener la re-
vision jurisdiccional de las sanciones impuestas
por falta leve. Contra las demas sanciones, cabe
también el citado recurso en su modalidad de or-
dinario. Los requisitos, condiciones y tramites de
estos recursos se rigen por lo dispuesto en la
Ley Procesal Militar. =
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Eate iiltimo verano ha 4ido prédigo en acontecimientos y celebraciones. El Ala 21 de Morén ha
cambiado su denominacion y emblema, el Escuadron 125 ba celebrado su X Aniversario, y ve ban
cumplido los primeros diez arios del F-18 en Torrejon, pero ba 4ido uno tan especial como el cierre de
la bave aérea de Manises el mds traumdtico de todos, y es que aunque be volado como Gallo, Rublo,
Titdn o Poker y por lo tanto guardo profundos recuerdos y afioranzas de cada una de esas unidades,
en este momento sale a relucir mi condicion de “manisere” por encima de cualquier otra, ...quizds

porque como sentimiento la tristeza siempre se imponga a la alegria.
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s de noche, dentro del barracon

de alarma se escucha con nitidez

el permanente viento de mds de
30 nudos que hace golpear las puer-
tas de hierro contra el refugio que
proteje a mi querido companero, hoy
¢l se llama F-18, yo soy comandante
y esto es Gando. Muy lejos en el
tiempo y en la distancia €l era una
Plancheta, yo teniente, y aquel lugar
se llamaba Manises. Quizds el acabar
de regresar del acto de cierre definiti-

vo de aquel rincén tan especial junto
con la intrinseca soledad del piloto de

de la Aviacion Militar en todas sus
facetas, desde el mecianico meticulo-

alarma sean la causa de esta mirada | so en su trabajo y orgulloso de sus

nostalgica al pasado.

aviones, pasando por el perfeccionis-

Manises. queramoslo o no, ha* mosde sus controladores de GCA,

muerto. Acabo de asistir a su funeral
y todavia tengo un nudo en la gargan-
ta. Vienen a mi memoria imdgenes de
una unidad y una base llenas de vida.
de luz, de actividad, de gente. Una
base donde siempre ha existido un
cierto concepto romdntico y juvenil
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hasta el propio amor al vuelo de sus
pilotos. Estoy convencido que cual-
quier miembro del Ejército del Aire
percibe todavia todo lo que el adjeti-
vo “manisero” lleva dentro de si y sin
embargo ahora me resulta imposible
definirlo con sinénimos. Seria muy
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facil citar aqui todas aquellas cifras
de horas de vuelo, afos de actividad,
personal destinado, con las que inten-
tar acotar o definir lo que ha supuesto
esta unidad dentro del Ejército del
Aire, pero por exactas que sean las
fechas y los nimeros siempre serdn
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inadecuados e insuficientes para des-
cribir los sentimientos, y ha sido pre-
cisamente un profundo sentimiento
de armagura el que hemos sentido to-
dos los que en alglin momento perte-
necimos a esa unidad.

La propia condicién humana busca

algo de inmortalidad en todas sus ac-
ciones y los militares, como bien de-
cfa no hace mucho tiempo nuestro JE-
MA, antes que militares somos hom-
bres. Quizds por ello, y ademis de la
famosa y manida “intima satisfaccion
| del deber cumplido™, lo que busca-
mos con nuestro trabajo diario en las
unidades no sea més que dejar nuestra
huella, por pequefia que sea, y pensar
que nuestro escuadrén era un poco
mejor cuando lo abandonamos que
cuando nos incorporamos a ¢l. No
existe satisfaccién mds intima que la
de volver al cabo del tiempo a nuestra
unidad y comprobar que innovaciones
o formas de hacer las cosas de nuestra
cosecha perduran en el tiempo y ha
servido para mejorar la eficacia. I
operatividad o simplemente el espil
tu; Es nuestra forma de devolver
unidad una pequena parte de lo gf
recibimos de ella en forma de tra
¢ion, prestigio y experiencia acum
da por los que nos precedieron. Ah¢
los maniseros aparentemente ya no
nemos a donde volver, nos hemos
quedado huérfanos y sentimos nues-

Vit
& BASE AERE
¢ MANISES
T

A2 0e d
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0 pasado trabajo como algo ya in-
angible pues ha desparecido el reci-
giente donde lo habiamos depositado.
Hago un estuerzo con la imagina-
cion e intento ponerme en la dificil
situacion de quien haya tenido que
decidir el cierre, la clausura, la muer-
te al fin y al cabo de Manises, no es
la primera (Jerez, Reus, ...) y proba-
blemente no serd la dltima, pero

=N

muestra que este tipo de decisiones
nunca tiene marcha atras.

Entre tanta meditacion y tormenta
de sentimientos en mi interior no pu-
de resistir a la tentacion de pasear al
atardecer por Manises el dia antes de
su cierre. La piqueta ya habia comen-
zado su trabajo y en muchos rincones
las paredes apenas se sostenian. La

rojiza luz del ocaso valenciano ilumi-
naba los hangares y tinicamente se
escuchaba el silbar de la brisa sobre
el exclusivo decorado de drboles que
las calles de Manises han disfrutado
desde siempre como privilegio. Aun-
que me hubiera gustado pasear en so-
ledad, lo cierto es que no pude, deba-
jo de los pinos, entre los naranjos y
los algarrobos me crucé con vie-

ante todo admiro a quien ha asu-
mido esa responsabilidad y una
de sus principales consecuencias:
el quedar permanentemente en el
recuerdo de los demds como res-
ponsable del cierre de una base
tan emblemdtica. cuando en reali-
dad nuestra propia autoestima
nos impulsa mds a ser protagonis-
tas de las inauguraciones que de
las clausuras. de los nacimientos
que de los funerales. Quizds con
el tiempo se cuente con la pers-
pectiva historica y los datos con-
trastados para evaluar lo acertado
de la decisidon y evitar repetir
errores 0 aciertos en el futuro, in-
cluso puede que algin “espontd-
neo’” pudiera adoptar el andlisis
de esta decision como interesante
tema para desarrollar en el futuro
una monografia sobre los auténti-
cos efectos econémicos y operati-
vos del cierre de una base, aun-
que en todo caso la historia de-

jos companeros que ya no estdn,
con “Tico” Ferrero, quien era
“todo un caballero”, con José
Luis Abajo con su incansable vi-
talidad, con el “Choto™ Paino tan
humano como siempre, o con
Juan Alcusa con su ingenioso y
socarron humor. Entonces me di
cuenta que los "maniseros” cuan-
do parece que se han ido regresan
precisamente a ese escenario
donde a la manana siguiente cae-
ria el telon para siempre. A partir
de ahora ya todos los “Délar” y
los “Rublo”, los que se fueron y
los que quedamos. pertenecemos
al pasado, y Manises sélo perma-
nece dentro del Ejército del Aire
como un rincdn en nuestra histo-
ria lleno de ilusién, de trabajo y
de sacrificio. .... por donde ya
eternamente pasean, despegan y
aterrizan, unos viejos romanticos
de la Aviacion a los que un dia
llamaron “maniseros” m
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Fiesta Grow 99
'Los viejos cuervos... nunca mueren

an transcurrido ya veinte anos,
desde que la circunseripeion de
Billy Mitchell (Billy Mitchell
Chapter / BMC), fundada en 1968
como la 29 circunscripeion de la As-
sociation of Old Crows
(AOC). organizase el pri-
| mer simposium regional
que mids tarde llegaria a
conocerse como FIES-
TA CROW, la gran cele-
bracion bianual de la
Asociacion de Viejos
Cuervos.

Este gran evento a nivel in-
ternacional, desarrollado este ano
del 18 al 22 de abril. coincide con la
semana de “Fiesta™ anual en la ciu-
dad de San Antonio en el estado de
Texas, de ahi el nombre de Fiesta
Crow, Esta semana festiva conme-
mora la victoria del general nortea-
mericano Sam Houston sobre el ge-
neral mejicano Santa Ana en la bata-
Ila de San Jacinto, en 1.836, que
permitio la constitucidn de la Repii-
blica de Texas.

Con la finalidad de crear un forum
que hiciera posible el didlogo y el in-
tercambio de informacién en los as-
pectos técnicos y operalivos sobre la
guerri electrénica y disciplinas afi-
nes. en 1964 se fundé en EE.UU. la
“Association of Old Crows™. sin dni-
mo de lucro y tomando como masco-
ta a un cuervo lanzando rayos.

RESENA HISTORICA DE UN
CUERVO

Durante la Il Guerra Mundial. el
Primer Ministro Britdnico Winston
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JuLio SErRrRaNO CARRANZA
Comandante de Aviacion

Conguistar al enemigo sin luchar, es el mejor camino para vencer

Sun Tzu

como era el espectro electromagnéti-
co.

Asi mismo, los bombarderos alia-
dos que sobrevolaban Europa duran-
te la Il Guerra Mundial, estaban
equipados. por una parte, con recep-
tores de radio y de radar. con el obje-
to de monitorizar las emisiones del
enemigo y por otra parte de transmi-
sores, para perturbar las frecuencias
de los alemanes. Estos receptores y
transmisores formaban parte de las
Contramedidas de Radio Aliadas, y
eran designados. producidos y utili-
zados bajo una palabra clave comtn
para todos los equipos: “Raven”, es
decir, “Cuervo™. A su vez, los opera-
dores que volaban en estas misiones,
eran conocidos como “Raven Opera-
tors”. Esla jerga comtunmente utiliza-
| da, mds tarde cambiaria el término
“Raven™ por “Crow”, sinénimo del
anterior.

Churchill hizo mencion al empleo de
la “guerra electrénica™ (Electronic
Warfare / EW), llamada en aquel
momento Contramedidas Radio (Ra-
dio Counter Meseures /RCM) refi-
riéndose a las acciones enca-
minadas a engaiar o pertur-
bar las frecuencias de
radio extraordinariamen-
te directivas que los ale- |
manes emitian desde el
norte de Francia, con el
fin de guiar a sus aviones
hasta Londres para efectuar
sus bombardeos. A esta forma
tan peculiar de actuar contra las fre-
cuencias enemigas. Churchill las 1a-
md “Batalla de las Ondas™. bautizin-
dolas también con el sobrenombre de
“Guerra de Brujos™, por el secretis-
mo en sus formas de empleo y las
técnicas tan innovadoras sobre un
ente tan abstracto y poco conocido |

Cuadro n® 1

TEMAS MONOGRAFICOS TRATADOS EN LAS JORNADAS TECNICAS FIESTA
~ CROW HASTA LA FECHA

Ano Tema - i
1981 ...... Electromagnetic Combat - Stretching the Boundaries of EW
1983.....The Electromagnetic Batilefield - A new combat arena.
1985.....The Expanding Dimensions of Electronic Warfare.
1987.....The EW Dilemma - Measuring Readiness and Military Worth
1989......EW - Dynamic Progress or More of the Same?
1991.....EW in Changing Times

1993.....Enhancing the Value of Electronic Warfare
1995.....Revolutionary Solutions for the 21 st Century

1997 ......Military Operations in an Information Age
1999.....Information Operations Going Global
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En la actualidad, existen muchas
unidades de guerra electronica en las
fuerzas armadas de diferentes paises,
que han tomado como distintivo a un
cuervo, eterno acompanante de los
brujos, por la compatibilidad de este
misterioso “pajarraco’ con la activi-
dad electromagnética.

La Asociacion de Viejos Cuervos,
que en la actualidad cuenta con mds
de 16.000 miembros en EE.UU. y en
otros paises, aglutina a gran nimero
de profesionales de las fuerzas arma-
das, en particular los vinculados con
la guerra electrénica, la guerra de
mando y control (C2W) e inteligen-
cia: asi como personal civil relacio-
nados con la ciencia, ingenieria y
educacion.

La revista oficial de la aso-
ciacion, “Journal of Electro-
nic Defence”, proporcio-
na a sus miembros,
mensualmente, infor-
macion puntual sobre
todos los temas de can-
dente actualidad de los
aspectos relacionados
con la guerra electrénica,
constituyendo una de las

publicaciones de mayor
rigor cientifico en este
campo.

FIESTA CROW 99 _
Durante estos veinte 2
afios de vida de la Fiesta
Crow, se han desarrolla-
do y expuesto en las jor-
nadas técnicas, los temas monogrifi-
cos (cuadro n°l) més diversos rela-
cionados con la guerra electronica,
comunicaciones, y mando y control.
La participacion de conferenciantes
de gran reputacion cientifica en estos
temas, unido a la intervencion de
responsables de centros y organis-
mos militares de diferentes paises,
han conseguido dar renombre
y prestigio mundial a este
foro.

Por otra parte, cabe
destacar el gran ndme-
ro de patrocinadores
que apoyan estos actos
con su presencia, tanto
a nivel del Departamen-

to de Defensa de los
EE.UU (Air Intelligence
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Agency, Joint Command
& Control Warfare Cen-
ter /IC2ZWC, Air Force
Information Warfare
Center, Cryptologic
Support Group, 67 Inte-
lligence Wing, South-
west Research Institute
y Armed Forces Com-
munications and Elec-
tronics Association /AFCEA); como
a nivel empresarial e industrial de
companias afines (Andrew, Litton,
Northrop Grumman, Trw, etc.) que
presentan los dltimos adelantos en
equipos, sistemas y programas infor-
méticos, constituyendo un rayo de
luz y cita obligada para aquellos pai-
ses que no quieren perderse dentro
de este campo siempre complejo y
tan poco proclive a exhibiciones.

A

'y

JORNADAS TECNICAS

Este aio, el tema elegido por la
asociacioén, fue: “INFORMATION
OPERATIONS GOING GLOBAL"
con un extenso programa de confe-
rencias (cuadro n°2) donde se anali-
zaron desde distintos puntos de vista
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Cuadro n® 2

CONFERENCIAS EN FIESTA CROW 99

SESION I: “INFORMATION OPERATIONS (IO) IN THE ELECTROMAGNETIC (EM) SPECTRUM”
— Vision 2000
Stan Heady, R Exec for Research Alliances, NSA
~— Congress and spectrum policy
Brian Roemer, Electronic Warfare Associates, Inc.
| — Electromagnetic Battlespace issues in information operations
Mr. Robert Schneider, Joint Spectrum Center, J3 (Operations)
| — Joint communications, navigation, identification sumulator development
| John Hull, Headquarters 412th Test Wing (AFMC]
— Compressive receiver applicafion to radar signal frequency parameters measurement.
Lt Col Andrzej Pieniezny, Jacek Fornuﬁc, The Institute of Radar Technology,
| Military University of Technology, Warsaw, Poland.

SESION II: 10 IN THE EM SPECTRUM, Il
— JION (Joint Interoperable Operator Network): The future of information operations
for the airborne reconnaissance SIGINT community.
Ms Perri Nejib and Mr. Richard Marks, Litton / TASC Inc.
— Unmanned aerial vehicle (UAV) payload capabilities at electronic systems
Barry Head, Northrop Grumman Corporation, Electronic Systems
— Army reprogramming - a task on - going
Peter R. McGrew, SRI International
— Arrrgz reprogramming dissemination - leveraging foday’s fechnology to support warfighter
Andrew Lombardo, ILEX Systems, L3 Communications, Inc.
— PROPHET - Army tactical signals intelligence (SIGINT)
Col Eugene Komo, TRADOC System Manager, US Army Infelligence Center
— USSPACECOM 1O
Col Gregory A. Roman, Chief, Intelligence Operations Division, US Space Command
— Command and Control Warfare Analysis and Reasoning System (C2WARS)
Jerry Schweitzer, US Army CECOM

SESION Ill: 10 THE DEFENSE INFORMATION INFRASTRUCTURE (DII)

— Army Information Operations
MAJ Steven Stewart, US Army, Information Operations Division

— Information Operations: A theater perspective "'I'ﬁzr's our story and we're sficking to it”
Lt Col Paul Bowman, Headquarters, (J3) US EUCOM

— The international radar directory CD-ROM: LPI (Low Probability of Intercept)
Stephen L. Johnston, International Radar Directory

— Measures of effectiveness in information warfare
CMSGT Cliff Moody, AFIWC, Mr. Dou%l-blden and Mr. Andrew Borden, DRH Consulting.

— 21ST Century electro-optical camouflage and intelligence operations
Richard N. Sc erdt, Questant Enterprises, Program Manager, Project Chameleo.

SESION IV: “ 10 IN THE IN THE GLOBAL INFORMATION INFRASTRUCTURE"

— A Swiss perspective of defensive informafion warfare and information assurance
Riccardo Sibilia, Inst. Fuer Militaerische Sicherheitstechnik

— Information operations in Bosnia
Lt Col Garry J. Beavers, US Army, Land Informafion Group.

— Information Warfare and chinese national security, understanding information warfare
Yujun Sun, Research Fellow in China Defense Science & Technology
Information Center

SESION V: “ 10 IN THE NATIONAL INFORMATION INFRASTRUCTURE”
— An information warfare attack on the USA under cover of Y2K: fact? or fiction?
Professor Fred Levien, Naval Postgraduate School
— Operations in the national information infrastructure
James R. Gray, Sr. Vice President, INFO-OPS.COM
— Electronic key management system
Bobby Blount, MITRE Corporation
— Can our natfional erganizations handle global information operations?
Richard J. McCluskey, Syracuse Research Corporation
— Defending critical inzusfrucfure networks
Ken Watson, Manager, Critical Infrastructure Protection, Cisco Systems,Inc
| — How to integrate information operations into future battle plans IOPS
. Lt Col Bigelow, Air Force Information Warfare Center
— C2W analysis and targeting tool (CATT)
AFIWC/SAA
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la gran importancia que tiene en la
actualidad. para el libre desarrollo de
las operaciones militares, el dominio
total del espectro electromagnético
mediante la ejecucion de Operacio-
nes de Informacién (Information
Operations / 10) que permila prote-
ger el numeroso inventario de equi-
pos militares (Government Off-the
Shelf / GOTS) y comerciales (Com-
mercial Off-the Shelf / COTS) de
mando, control, comunicaciones, sis-
temas de inteligencia y redes infor-
madticas de posibles agresiones debi-
das a interferencias o a perturbacio-
nes intencionadas.

Las Operaciones de Informacién
(I0) se pueden definir como “las ac-
ciones llevadas a cabo con el fin de
alcanzar la Superioridad de la Infor-
macién, protegiendo el libre uso de
las infraestructuras propias de infor-
macion y permitiendo controlar las
del adversario”. En este contexto, la
Guerra de la Informacion (IW) seria
la continuacion de las Operaciones
de la Informacién (10) en tiempo de
crisis 0 guerra.

La Guerra de la Informacion (IW),
con su clisica subdivisién en opera-
ciones de engaiio, operaciones psico-
l6gicas, guerra electrénica con su
amplio abanico de posibilidades de
actuacion sobre el espectro electro-
magnético (cuadro n® 3), destruccion
fisica, ataques a redes informaticas y
operaciones de seguridad; podria ser
subdividida, sin distinguir entre las
operaciones realizadas en el tiempo
(paz o en guerra) sino mds bien por
el tipo de acciones (ofensivas o de-
fensivas) (cuadro n® 4).

Las Operaciones de Informacién
son algo mds que pura tecnologia, es
la influencia que podemos imprimir
en el proceso de “toma de decisio-
nes” del adversario, si somos capa-
ces de modificar o anular las diferen-
tes fuentes de informacion que este
va a manejar.

Dominar el espacio de batalla elec-
tromagnético es un prerrequisito para
obtener la Superioridad en la Infor-
macién y por ende, la Superioridad
Aerospacial. No hay que olvidar que
en las tltimas guerras (Tormenta del
Desierto, Kosovo, etc.) el primer ob-
jetivo consistié en privar al enemigo
de un uso efectivo del espectro elec-
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tromagnético (sensores,
mando y control, comuni-
caciones, SAM,s, etc.).

Con el fin de apoyar a
las Operaciones de Infor-
macion existen organis-
mos oficiales dentro de las
FAS que estin especializa-
dos en elaborar doctrina, téc-
nicas, ticticas y procedimientos
unificados para uso del espectro
electromagnético conjunto, que evite
acciones fratricidas (blue on blue) y
que permita un proceso de recogida
de datos, andlisis y distribucién de la
informacion del modo mds dgil posi-
ble.

Asi la USAF
cuenta, integrada
dentro de la Air
Intelligence
Agency (AIA),
ubicada en la ba-
se aérea de Kelly,
Texas, el Air
Force Informa-
tion  Warfare
Center (AFIWC),
con la misién de
investigar, apli-
car y trasladar las
capacidades de la
guerra de infor-
macién ofensiva
y defensiva a las
operaciones, asi
como proporcio-
nar entrenamien-
to avanzado en
[W a la fuerza
acrea.

En lo que respecta a organismos
pertenecientes al Departamento de
Defensa de los EE.UU., podriamos
destacar entre otros el Joint Spec-
trum Center (JSC) que ha desarrolla-
do y presentado una herramienta de
trabajo para la gestién del espectro
en las operaciones conjuntas: el Joint
Spectrum Management System for
Windows (JSMSw) que al parecer ha
sido adoptado por algunos paises
aliados; el sistema Prophet del Ejér-
cito, que integrard toda la informa-
cion EW/SIGINT en el campo de ba-
talla o el programa Wargoddes de la
National Cryptologic System (NCS)
que integrard los diferentes datos
procedentes de fuentes SIGINT.

Dentro del campo del en-
trenamiento podemos ha-
blar de simuladores co-
mo el Communications,
Navigation, ldentifi-
cation Simulator (CNIS)
en donde se han imple-
mentado todos los tipos de
data link, como el Tactical
Receive Equipment and Applica-
tions (TRAPS), Tactical Information
Broadcast Service (TIBS), Link 4 y
Link 11 o el Joint Modeling and Si-
mulation System (JMASS) de la
fuerza aérea en apoyo a las operacio-
nes del B-1B.

Cuadro n” 3 - Grdfico con Electronic Warfare (EW)

ACTIVIDADES SOCIALES

Paralelamente al programa de acti-
vidades técnicas, se llevaron a cabo,
con bastante acierto, otras activida-
des sociales dirigidas a las esposas
de los viejos cuervos (ellas siempre
jovenes, por supuesto) asi como a es-
tos fuera de las jornadas
de trabajo, que com-
prendieron desde un
campeonato de golf, vi-
sitas turisticas al fuerte
del Alamo, la Villita y
desfile de embarcacio-
nes por el River Walk
hasta cenas y fiestas en
el Viejo San Antonio.

INFORMATION WARFARE (IW)

Desde 1985, y con el fin de hacer
un especial reconocimiento a uno de
los miembros de la “Asociacién de
Viejos Cuervos™ que mejor personi-
fique el espiritu que anima a esta
asociacidon, se nombra un Viejo
Cuervo que no es revelada su identi-
dad hasta que a bordo de la embarca-
cion de la asociacion desfila en el
River Parade. En esta ocasién fue
elegido el Cuervo Viejo VIIL

LECCIONES APRENDIDAS

Entre las ensefianzas que se pue-
den extraer de la participacién en la
celebracion de la
FIESTA CROW
99, cabe senalar
los puntos si-
guientes:

- La importan-
cia que tiene en
la actualidad el
concepto de
Operaciones de
Informacién liga-
do a la Guerra de
Informacién den-
tro de la integra-
cién de las fuen-
tes procedentes
de las acciones
relacionadas con
el C4ISR (Com-
mand, Control,
Communication,
Computer, Inte-
lligence, Survei-
Ilance and Re-
connaissance),
buscando como tltimo fin el alcan-
zar la Superioridad de Informacidn
que posibilite al Comandante en Jefe
una éptima toma de decisiones en el
menor tiempo posible, mediante el
dominio total de un espectro electro-
magnético susceptible de cambiar en
milisegundos dentro del “cyber es-
pacio de batalla™.

- Se impone, cada dia
mds, el crear centros
especializados en gue-
rra de la informacion
que posibiliten investi-
gar, desarrollar y distri-
buir datos en apoyo a
las operaciones aéreas,
con las herramientas de
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trabajo adecuadas que permitan una
facil distribucién y acceso de los da-
tos disponibles, autentico nudo gor-
diano en la informacioén, asi como
contar con simuladores de posibles
escenarios tdacticos/estratégicos, ba-
sados en productos COTS o bien
GOTS, sopesando su rentabilidad en
coste & eficacia.

- El punto fundamental en las Ope-
raciones de Informacion para las
FFAA., seria conseguir definir, me-
diante una buena toma de decision:
“El objetivo preferente, por la mejor
razon, en el momento preciso y con
el arma adecuada™.

AGRADECIMIENTO

No quisiera terminar este pequefo
resumen sobre los actos celebrados
con motivo de la FIESTA CROW
99, sin dar las gracias a los responsa-
bles de la organizacion de este mag-
nifico evento de la Asociacion de
Viejos Cuervos por la amabilidad y
trato recibido durante las jornadas
del simposium, mdxime cuando,
aunque me sienta muy identificado
con el espiritu de los Viejos Cuer-
vos, alin no pertenezca, como miem-
bro de derecho, a esta entrafiable
asociacion.

Reconociendo la transparencia en
la mayoria de los temas tratados en

Cuadro n® 5
EL CUERVO DEL 408 ESCUADRON

LA primera unidad en las Fuerzas Armadas espariolas en contar en su escudo con la figura de
un cuervo, o ostenta el emblema del 408 Escuadrén de FAs.

Para conocer un poco de la historia de este escuadrén nos remontaremos a finales de los
afios 70, en donde el Ejército del Aire, para suplir las carencias en el campo de la guerra
electrénica, crea el Programa Aéreo de Guerra Electronica (PROAGE), con la finalidad de
adquirir los medios aéreos necesarios y adiestrar a los primeros oficiales y operadores de
guerra electrénica en este campo y que asi pudiesen entrenar a los diferentes fripulaciones
aéreas y operadores radar en un ambiente electromagnético hostil, hasta ahora

lesconocido.

Como consecuencia de este programa, el 1 de diciembre de 1982 nace la 408
Escuadrilla, ubicada en la base aérea de Getafe y dotada con aviones C-212-200 Aviocar
con equipos de inteligencia electrénica (ELINT) y con capacidad en perturbacion
electromagnética (ECM). El nicleo de personal, pioneros en esta nueva asignatura en el
Ejército del Aire, lo constituyeron 16 oficidles y suboficiales, bajo el mando del por aquel
entonces Comandante D. Manuel Garcia Berrio.

Debido a la importancia e incremento de dotacién tanto en personal como en material, el
14 de mayo de 1993 la 408 Escuadrilla pasa a constituirse en el 408 Escuadron de FAs.
En rnuyothe 1994 llega o Getafe el primero de los dos Marcel Dassault Falcon 20, dotado
con equipos de inteligencia de comunicaciones (COMINT) y capacidad en perturbacién de
comunicaciones (COMJAM).

A mediados del mes de mayo de 1994, la unidad se traslada a la base aérea de
Torrején, actual ubicacién de la misma.

En el mes de abril de 1995, se crea el Centro de Infeligencia Aérea, integrandose al
mismo el 408 Escuadrén de FAs como Grupo Operativo del mismo.

Para completar la amplia flota de aviones de este escuadrén, en el mes de marzo de
1996, se incorpora a la misma el avién de caracferisticas SIGINT de dltima generacion,
Boeing 707, también conocido como “la joya de la corona” por su elevado coste y dlto
valor estratégico.

Todos estos recursos, tanto humanos como de medios aéreos, confieren al 408
Escuadron de FFAA la categoria de tnica unidad en Europa en su género, motivo de
orgullo para el Ejército del Aire.

San Antonio y sabiendo que algunos
cuervos pueden incluso llegar a ha-
blar, también resulta obvio que en

ELECTRONIC WARFARE (EW)

esta “guerra de brujos”, el que graz-
na primero “se le ve el plumero™ y
esta expuesto a perder por el pico el
saber que atesora. Algo mds que un
simple queso.

Gracias también a estas jornadas
tan instructivas, por hacernos sentir
muy de cerca la presencia del gran
enigma de los que nos movemos en-
tre firmas radar y circuitos de guias
de ondas, la eterna bisqueda del
“electrén de la dltima capa”. Aquel
elemento que abandona el dtomo,
después de alcanzar su mdxima ener-
gia y por ende poder.

Hay que unirse sin dilacion a la
bisqueda de ese electrén, que nos
va a permitir un mayor conocimien-
to del espectro electromagnético
propio y el de los posibles adversa-
rios. Para dicha causa, tal vez seria
bueno aplicar el lema del 408 Es-
cuadrén de FFAA : “QUI QUAE-
RIT INVENT”, que en roman pala-
dino quiere decir: “EL QUE BUS-
CA ENCUENTRA”. Todo lo demads
vendri por afiadidura. |
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El nuevo avion
Boeing 777: otra
aventura comercia

AnTONIO GONZALEZ-BETES

Coronel Ingeniero Aerondutico

N nuevo avién nace porque exis-

ten avances tecnoldgicos que ha-

cen posible el proyecto. El Bo-
eing 777 se empezo a gestar en el ano
1989, cuando se trataba de vender
nuevas versiones del 767, con mads
asientos, mds radio de accion, hasta
con un doble piso, pero no tuvo éxito.
Entonces la compania ofrecid a las li-
neas aéreas una nueva familia de avio-
nes, que llenasen el hueco existente
entre el 767, con doscientos pasajeros
y el 747-400, con cuatrocientos. Los
competidores en ese momento eran el
Airbus A-330/340 y el DC-11/12.

Boeing dio comienzo a una revolu-
cién en la manera o forma de disefiar,
fabricar, probar y poner a punto un
avion nuevo y a nuestro entender esto
merece prestarle atencién. Hougardy,
vicepresidente y director general del
Grupo de Aeroplanos Comerciales de
Boeing, manifesté: “Atribuyo gran par-
te del éxito del 777 a una filosofia muy
simple que adoptamos y seguimos du-
rante el programa “Trabajando Juntos™
(Working Together). Nuestro personal,
clientes y suministradores, trabajaron
juntos como un equipo, para alcanzar
las metas y retos que teniamos.

Este articulo explicard la filosofia y
logros que hicieron posible la cons-
truccion del avién bimotor mas gran-
de del mundo y el mds avanzado en
todos los aspectos.

GENERALIDADES

Desde el principio, en el 777 se tu-
vieron en cuenla dos aspectos: partici-
pacion del cliente, las lineas aéreas y
otros, creando una filosofia, con el
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método “Trabajando Juntos™.EIl se-
gundo aspecto fue la creacion de gru-
pos multidisciplinarios “Grupos de
Disefio y Construccién” (Design Built
Teams-DBT). Estos grupos estaban
formados por personal de ingenieria,
fabricacién, control de calidad, servi-
cios del cliente, suministradores, ope-
raciones y otros. A estos dos aspectos
se agregd, que el avidn fue disefado
digitalmente y se entregé al usuario
“listo para el servicio™ (1).

Al igual que ocurrié con el modelo
747 se rompieron mitos en su disefio,
construccion y puesta a punto.(2).

En un programa de desarrollo tan
complejo como el del 777, es imposi-
ble resefiar en un solo articulo, todo el
proceso de disefio, fabricacion y puesta
a punto, por lo que nos cefliremos a
ciertos aspectos que resalten la nueva
filosofia de construir aeroplanos, rela-
tivos a gestion, operatividad y pruebas.

Con este sistema de gestion, se con-
siguid en cuatro afos el mejor avion
comercial de la historia del transporte
aéreo y se cumplio el principal objeti-
vo: un avion para el siglo XXI que se
esperaba estuviese en fabricacion has-
ta el afo 2050 y cumpliese los princi-
pales requisitos del transporte aéreo
en seguridad, economia y rapidez (3).

La creacion del 777 acelerd el pro-
posito de afinar cada proceso cons-
tructivo y de elevar a cotas insospe-
chadas la calidad industrial del pro-
ducto por su facilidad de produccion
y mantenimiento.

El proyecto del 777 tuvo éxito, al
igual que el del 747 (3). porque la
compaiia constructora disponia en
1989, de una sé6lida experiencia in-

-
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dustrial, avalada por la fabricacion de |
una gran familia de aviones comer- \
ciales, como los 737-300, 757, 767-
300 y 747-400.

En la limina 1 aparecen las siluetas
de los aviones mencionados pertene-
cientes a la gran familia de aviones
comerciales de Boeing y en el cuadro
1 “Historial de Boeing”. Se describe
su trayectoria en el campo de la avia-
cion comercial (4).

Veamos como nacio el 777.
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| EL NACIMIENTO DEL 777

Boeing en el afio 1989 se puso en |

contacto con el Director de Ingenieria
de Nuevas Tecnologias, de United
Airlines, Mr. Gordon McKinzie, que
en aquel momento estaba estudiando
los bimotores comerciales de cuerpo
ancho que se estaban desrrollando en
Europa. Sigamos sus palabras (5):
“Boeing nos dijo que estaba trabajan-
do en un proyecto de bimotor comer-

cial con una capacidad similar al DC-
10. Les dije, ustedes estin tratando
de distraerme y que olvide a sus com-
petidores. Si van en serio “muéstren-
melo”,

“Me llevaron al Tinel Aerodinami-
co Transdnico de Ames de la NASA,
donde dos ingenieros de la Boeing,
Lundry y Goldhammer, me mostra-
ron la nueva ala con su perfil optimi-
zado, que estaban probando para el
767-X (que llegaria a ser el 777). Ver
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para creer. Nunca mds dudaré de los
comerciales de Boeing™.

La realidad es que ofrecian un
avion 767 modificado, pero cuando
Boeing se reunid con las compaiifas
aéreas y empezaron a discutir sobre
la propuesta, encontraron tantas pe-
gas y modificaciones, que informado
el Consejo de Administracion de Bo-
eing, decidié ofrecer un nuevo avién
o familia de ellos, para competir con
los Airbus 330/340 y los DC-11/12.
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Cuadro |
HISTORIAL DE BOEING

XAMINANDO ciertos hitos en la historia de Boeing se observa que su experiencia en la

aviacién comercial empieza con el modelo 247 con capacidad para diez pasajeros en
el afio 1934; sigue con er”Yonkee Clipper” Boeing 314 A, en 1941, hidroavién de gran
autonomia que transportaba 77 pasajeros. Continta con los transportes comerciales SA-
307 “Stratoliner” (1944) y 377 “Stratocruiser” (1947).

En 1952 acomete el desarrollo del avién comercial cuadrireactor, el 707-120, que vuela
en 1957, reinventando el avién de reaccién comercial.

En 1967 comienza otra saga de aviones comerciales con la salida del 727 (1967) que se
cierra en 1982 con los 757 y el 767, Estos dos dlfimos fueron los precursores del 777, que
puede fransportar de 305 a 440 pasajeros con un alcance de de 5900 millas natticas (2).

La compaiiia Boeing tiene clienfes en 145 paises, opera en 27 estados en USA, su fuerza
de trabajo es de 215.000 empleados y sus beneficios en 1997 llegaron a 48 billones de
délares USA.

Después de absorber a McDonnell Douglas, puede presentar més de 9.000 aviones en
vuelo en el mundo y sus estudios de mercado muestran una demanda de unos 16.000
aviones hasta el afio 2020. Fabrica més de 40 aviones comerciales por mes. Con la
fabricacién del 777 ha elevado el nivel industrial a cotas muy altas (4).

Con la familia actual de aviones, el 737, series 600 a 800, cubre el sector de los 200
pasajeros, El 757 cubre la demanda entre 180 y 230 pasajeros con un alcance de 4500
millas; el 767-200ER puede transportar 224 pasajeros a mas de 7.600 millas; el 777 -300
podrd transportar 500 pasajeros a 8.600 millas y por dltimo el 747-400 es insustituible en
vuelos de largo alcance. Con la adicién de los MD-80, -90 95 refuerza la serie de aviones
regionales y el MD-11ER podré transportar 350 pasajeros a 8.500 millas.

En la Glfima aventura del 777 Boeing gastdé mas de 4 billones de délares USA en su
desarrollo, invirtié 4 afios y la flota en servicio al 1-7-98 era de 94 unidades de los
modelos 200 y 300, pendientes de entrega 162 unidades y 122 opcicnales para un total
de 15 compafias aéreas (5).

Existia un antecedente en Boeing con la familia del 737. Hubo momentos en que estuvo

a punto de cancelarse el programas pero optaron por continuar mejorando el producto,
consiguiendo asi que fuese el avién mas vendido en toda la historia de la aviacion
comercial con una cifra de ventas de unos 2.300 aviones hasta 1998,
Segn fuentes bien informadas el 777 hizo cambiar la estructura empresarial de Boeing y
la ha dejado proparada para afrontar los retos del siglo XXI. No parece que Boeing-
McDonnel vaya o construir un nuevo avién en muchos afios. Iran mejorando y medificando
los existentes segin lo exijo el mercado mundial.

pueden comprobar las del nuevo bi-
motor, el mas grande del mundo y el
mas largo. En su version -300.

Veamos ahora como se disenid y fa-
brico el 777.

DISENO Y FABRICACION DEL 777

En la célebre reunién “maratonia-
na” que duré 70 horas, se expuso por
los directivos de United Airlines- la
primera compania interesada en el
777- la preocupacion de como conse-
guir el avién que necesitaban. Sin
embargo. se acordaron unos objeti-
vos muy simples que serian los que
pondrian en funcionamiento el tono
de “Trabajo Conjunto™ (Working
Together).

El documento firmado aparece en
la ldmina 4, “Objetivos B777” y en
cuadro IT “Objetivos 777" aparecen
unas observaciones sobre el docu-
mento.

Aunque habia un director general
del proyecto, Phil Condit, entonces
director del Programa de Nuevos
Aviones, éste eligié a Alan Mulally,
ingeniero aerondutico, como jefe del
proyecto entero. Este habia trabajado
en todos los modelos de Boeing des-
de el 727 hasta el 767 (6).

En la Limina 2, mostramos los obje-
tivos de la fanilia de aviones 777 (5).

United Airlines -un viejo cliente
desde 1934 y la mds grande compa-
fifa aérea de Estados Unidos- recibio

el proyecto 777 con tres motorizacio-
nes diferentes, Pratt Whitney, serie
4000, Rolls Royce Trent serie 800 y
General Electric serie GE-90. Enton-

Boeing 747-400

ces el cliente podia elegir la combi-
nacion mas adecuada.

En el libro (6) nos cuenta su autor
las vicisitudes hasta llegar a la firma
del contrato con United Airlines,

Boeing 777

después de una tensa y continua
reunion de 70 horas con los tres fa-
bricantes de aviones, Airbus, Mc-

" E wamsnesurpasan B

Donnell y Boeing. El contrato se
adjudicé a Boeing; se firmo el 15 de
octubre de 1990 un compromiso,
por 34 aviones del tipo 777-200 y
otras 34 opciones, valorado en 22
billones de ddélares.

En la lamina 3 aparecen las dimen-
siones del nuevo avién 777-200 con-
tratado por United Airlines, donde se |

(0] um-q.l:::---..g.... sasesnanne I]B

Boeing 737-300
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Boeing 767-300

Boeing 757

Léamina 1. FAMILIA ACTUAL DE AVIONES COMERCIALES DE BOEING.
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Tres ideas fundamentales se pusie-
ron en marcha:

1) La filosofia de trabajar todos
juntos con la creacién de grupos mul-
tidisciplinarios, o DBT -Design Built
Teams- formados, como comenta-
mos, por representantes de diseno, fa-
bricacién, control de calidad. servi-
cios del pasajero, suministradores y
operaciones, sin olvidar manteni-
miento, entrenamiento, documenta-
ciGn, pruebas en vuelo, etc.

2) Las companias aéreas trabajari-
an en union con los ingenieros en los
diversos grupos (aproximadamente
unos 300 representantes de las lineas
aéreas llegaron a intervenir).

3) Utilizacién de la tecnologia “di-
gital” (ordenadores) para obtener una
definicion virtual del producto, utili-
zando un complejo sistema de orde-
nadores y programas.

En nuestra opinidn este sistema de
direccidn y gestion es lo mds impor-
tante del desarrollo del 777, ya que es-
tablecio una nueva forma de conseguir
un objetivo y produjo un cambié en la
estructura empresarial de Boeing.

Uno de los primeros grupos (DBT)
formado, incorporaron personal de
ocho lineas aéreas (UA, AA, DEL-
TA. JAL, ANA, BA. Qantas y Cath-
way). A este grupo coloquialmente se
le denominé GRUPO DE “LOS
OCHO?”. Este DBT proporciondé ini-
cialmente las necesidades de las line-
as aéreas.

Los DBT proporcionaron la inte-
gracion de los sistemas antes que la
estructura fuese fabricada y suminis-
traron datos sobre la produccién de
las piezas y su montaje posterior, evi-
tando asi los numerosos problemas
de ajuste entre piezas, que habian
plagado los desarrollos anteriores. In-
cluso para asegurar que la mecdnica
fuese tenida en cuenta, Boeing cred
un DBT con un jefe de mecdnicos de
gran experiencia, que incluia mecdni-
cos de las compafias aéreas, con el
fin de facilitar la mantenibilidad y fa-
cilidad de servicio del avién.

La definicién digital del producto
era una evolucion del sistema CAT,
de disefio grifico, que venia siendo
utilizado por Boeing desde hacia mds
de 20 anos, pero aplicado con una
nueva arquitectura de ordenadores,
nuevos programas y una gran capaci-

oBJETIVOS 777 o

L documento redactudo a mano por Mr. Jim

Guyette (vicepresidente Ejecutivo de
Operaciones de Boeing), fue firmado por Mr.
Phil Condit - director del Programa de Nuevos
Aviones de Boeing)- y Mr. Dick Albrecht
[vicepresidente Ejecutivo del Grupo de aviones
Comerciales de Boeing). Con este documento los
departamentos legales y comerciales
empezaron o irabajar. El avion debia cumplir:
la mayor disponibilidad operativa en la
industria, seria el de mayor atractivo para el
pasajero y un aeroplano que fuese fécil de usar
y en el cual funcionase fodo. Parece poco usual
empezar un proyecto con un simple papel, pero
la historia es asi y no se puede cambiar.

dad de cdlculo y presentacion para
atender a todos los terminales de sus
usuarios.

Resumiremos ahora algunos aspec-
tos importantes que afectaron al 777.

PROBLEMAS IMPORTANTES
DEL 777

Entre Boeing y las companias aére-
as, -trabajando juntos, era el lema
que se impuso en todo el proyecto- se
celebraron mas de 100 reuniones con
el fin de definir las necesidades de las
mismas: salieron a la luz unas 300.

Tabla Ii
CARACTERISTICAS Y ACTUACIONES DEL 777
MobeLo

777-200A/B 777-300
Comienzo Programa 15-10-1990 Junio 1995.
Coste de desarrollo 4 billones $ 00000000 e
Comienzo fabricacién 29-10-1990 Junio de 1995
Salida de féabrica 9-4-1995 16-10-1997
Primer vuelo 12-6-1995 16-10-1997
Primera entrega 15-5-1995 Mayo 1998.
Cerfificacion FAA/JAA 19-4-1995 Mayo 1988
Cerfificacion ETOPS 30-4-1995 Abril 1988.
Primer vuelo comercial 7-6-1995 e
Pedidos (31-12-1990) 318 50
Precio unitario M $ 120 157
N2 de piezas (miles) 4000 Idem
Idem Ingenieria 150 (1) Idem
N de planos 23.400 23.400 (2)
ESPECIFICACIONES
Envergadura (m) 60.9 60.9
Flecha (Grados) 31.6 31.6
Longih.ld (m) 62.78 73.8
Altura Max. (m) 18.5 18.5
Avrea alar (m?) 427 8 427 8
Anchura Fuselaje (m) 6.19 6.19
Estabilizador Hor. 21.52 21.52
Pasajeros (Max) 368-550 368- 550 (3)
PROPULSION
Motores 2 7
Fabricante P&W P&W
Modelo (3) P&W 4084 P& W 4020
Empuije (Kgs) 25.740 21.300
Peso (Kgs) 4.196 3.533
ACTUACIONES
Veloc.Crucero(Mach) 0.84 0.84
Techo Crucero(m) 13.000 Idem
Radio de Accién({Kms) 8.000 8.000
Pesos
Max Despegue(Kgs) 233.600 263.038
Combustible(Litros) 171121 171.171(4)
Cargal(Ton) 40 76,9
(1) El doble del 767. Las piezas totales alcanzaron un numero de 3 millones.
(2) El doble que el 767.
(3) 368-394 en tres clases econdmica. 451-479 en dos clases. Max 550 en solo clase econémica.
(4) RR Trent 875 y Ge-90-76B para la versién 777-200A; Pw 4084, GE90-858 y RR Trent

884 para la version 777-200B; GE-90-90B y RR Trent 890 para la version 777-300.

(5) Puede despeﬂcr con un MTOW de 299.370 kilogramos.
(6) Se entregé a la compaiiia United Airlines para completar las pruebas de compaiiia.
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B Replace DC-10-10 and L-1011 trijets in regional markets (1) ‘
BB Replace DC-10-30 trijets and 747SPs in international markets (2)

B Develop a twin-engine replacement for early 747s (3) ‘
BN Protect airplane payload and range growth capability for future marketd (4)

aso —
747-400
400 |-
747-100 747-200
e Olag. =05
777 Stretch B T (5)
350 - 1998 ~. _ Future growth
=
-
®) 777-200 777- T
1995 Dec 1996 o
Tri-classm_ o= g @ ® -----+=0
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767-300ER
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Lamina 2. OBJETIVOS DE LA FAMILIA DE AVIONES 777 DE BOEING

1.- Sustituye a los trimotores de reaccién DC-10-10y L-1011 en los mercados regionales. 2.-

Sustituye al DC-10-30 y a | 747SP en los mercados internacionales. 3.- Desarrolla un bimo-
for de reaccion para sustituir a los primeros 747. 4.- Crecimiento futuro. 5.- Asientos en fres

El nudo gordiano del proyecto fue
el fuselaje. La capacidad de pasajeros
y de la carga transportable. (contene-
dores) factores determinantes en su
diseno, quedd configurado con una
seccion circular y un solo nivel, para
alojar unos 300 pasajeros, con un dia-
metro de 6,19 metros y segin las
configuraciones, filas de 9 6 10
asientos,

En la limina 6, se muestra un corte
transversal de la cabina de pasajeros
y carga (7); en la limina 7, un detalle
de los servicios de cabina, y por ulti-
mo en la § la cabina de pilotaje simi-
lar a la del 747-400).

Veamos otro tema interesante, el
relativo al ala del 777.

La experiencia adquirida por Bo-
eing en el desarrollo y fabricacion
de los aviones militares B-47 y B-
52, fue un factor determinante en
el diseno del 707 y de los futuros
aviones comerciales 747, 737, 757

clases. 6.- Radio de accién (millas nauticas).

Las reuniones transcurrieron normal-
mente bajo un buen clima y se alcan-
zaron acuerdos en lo relativo a actua-
ciones del aeroplano en diversas ru-
tas, pesos, velocidades, niveles de
vuelo, costes operativos, comodidad
del pasajero, geometria de la cabina
de pilotaje y de la de pasajeros.

Para la cabina del piloto se acordo
que seria como la del 747-400 mejo-
rada; la de pasajeros mds ancha, pres-
tando especial atencion a los estantes
0 gavetas superiores, asientos mas
anchos y separados. aire acondiciona-
do mejorado, entretenimiento y otros
servicios. Para facilitar el trabajo del
personal auxiliar de cabina se decidi6
la instalacién de un sistema informd-
tico para atender todos los servicios
flexible y avanzado, incluyendo co-
municaciones y drdenes, en audio, in-
terfonos, iluminacién, acondiciona-
miento, y entretenimiento, con televi-
sion y video interactivo con juegos y
una libreria electronica (7).

En la ldmina 5, se muestran algu-
nos de los trecientos puntos que se
estudiaron en las reuniones.

El disefo del avién incorpord,
mientras progresaba, el margen mds
amplio posible de temas importantes
del cliente que se pudiesen anticipar
en el nuevo avion,
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y 767.

Cuadro Ill
ALA EN FLECHA

COMO es conocido, las alas en flecha se hacen necesarias cuando se empiezan a
desarrollar aviones que vuelan a velocidades subsénicas préximas a las del sonido,
pues aparecen los fenomenos de compresibilidad, enfre los nimeros de Mach de 0,8 2 0,9,
que se establece en el disefio. Aparte hay que considerar los fenémenos aeroelasticos y de
estabilidad dinédmica. No hay que olvidar tampoco que el ala debe conseguir con los
disposifivos de hipersustentacion velocidades de aterrizaje normales. El reto era claro.

Las garantias en el contrato del 777 fueron acordadas en 1990 antes que se conociesen
las lineas aerodinamicas. El cliente habia definido las especificaciones en términos de carga a
transportar, radio de accién, velocidad de crucero, compatibilidad con aeropuertos y normas
ambientales. Esios objetivos, en combinacion con los objefivos de disefio y las regulaciones de
la FAA, asi como facilidad de produccién, condujeron a un disefio de ala basica y en
definifiva a los parametros de disefio tales como el CL méximo, y la relacién L/D ().

Era necesario, conforme avanzaba el proceso aerodinamico, trabajar en contacto con
los grupos de estructura y sistemas. Aqui es donde se demostré el verdadero valor de la
filosofia aplicada en el proyecto, Trabajar Juntos (Working together). Esta fase concluyé en
1991. Se tuvieron en cuenta los requerimientos indirectos., tales como la acfitud del avion
en el aterrizaje, en vuelo y en la rampa del ceropuerto.

La limitacién en actitud influia en el disefio de los dispositivos hipersustentadores. EL FBW
tambien influia por limitacién de esfuerzos de pilotaje.

Las caracteristicas del ala se citan a continuacion:

Lo envergadura es de 60.9 mefros (747-100) y ka superficie alar es de 427.8 metros cuadrados.

Tiene un alargamiento (relacién de la envergadura a la cuerda media) de 8.68. La
cuerda en el encastre mide 17,56 metros y en la punta 2.5 metros. El diedro mide 7 grades
y la incidencia 2 grados.

La flecha es de 31.6 grados medida en los puntos a 1/4 de la cuerda.

El ala comprende dos largueros, costillas y revestimiento. Los largueros conforman varios
depésitos para transportar 117.335 litros (version 200A/B) o 171.171 para la version -
300. Para el recubriento del extradés se usa una aleacion especial de aluminio, la 7055, e
igual para los refuerzos de las costillas en la parte superior Esta dotada de dispositivos
para conseguir alta sustentacion y de alerones exteriores e interiores para baja y alta
velocidades. “Flaps” exterior e interior, con dobles ranuras. Un “flaperon”; (combinacién
de un flop y un aﬁzrénl. Siete perturbadores de flujo, “spoilers”, cinco en la zona exterior y
dos en la interior; seis ranuras de borde de ataque (con tres posiciones), cinco exteriores y
uno fipo “Krueger”, interior, con concavidad variable..

El ala del 777 esta optimizada para una velocidad de crucero de M= 0.83 y trabaja
razonablemte bien para el aterrizaje debido a los numerosos dispositivos

hipersustentadores ya mencionados.
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199 pies 11 pulgadas
(60,9 metros)

(21,5 metras)

36 pies 0 pulgadas |
(11.0 metros)

El disefio preliminar del ala del 777
era similar al del 767, ala en flecha y
dos motores en pilones debajo de las
alas. La experiencia adquirida con el
767 no cabe duda era fundamental,
pero en ingenieria hay que tener en
cuenta los efectos de escala y los pro-
blemas aeroeldsticos y de estabilidad
en un nuevo avidn gigante (8).

Se consiguidé un perfil del ala del
777, quizds el mds avanzado de los
aviones comerciales. El ala es trape-
zoidal y aerodindmicamente supercri-
tica, y segtin Mike Bair, jefe de aero-
dindmica. con una distribucion de
sustentacion creciente hacia el borde
de salida (9). Con este ala en flecha
se evitan los perniciosos efectos de la
compresibilidad cuando el avion se
acerca a la velocidad del sonido y
con su optimizacion que funcionase
bien para un nimero de Mach de
0.83: los dispositivos de hipersusten-
tacién consegufan despegues muy
limpios y aterrizajes faciles (9).

En la ldmina 9 aparece la geome-
tria del ala del 777 con todos sus dis-
positivos hipersustentadores.

En el Cuadro III “Ala en Flecha”
se explica la historia de su desarrollo
y las caracteristicas mds importantes
del ala del 777.

Otro aspecto a considerar es la mo-
torizacion del 777.

La eleccién del motor “turbofan™
era una cuestion de cada cliente y por

=i

70 pies 7.5 pulgadas "

777-200 Dimensions

60 pies
9 pulgadas
(18,5
metros)

Y

19 pies 4 pulgadas |

(5.9 metros) [

(25,9 metros)

g

tanto Boeing presentd el diseiio del
777 con tres motorizaciones, el 4084
de la Pratt Withney. el GE-90 de la
General Electric y el Rolls Royce
Trent 800.

Como es sabido en los anos 60 se
empezaron a usar los modelos “tur-
bofan™. Estos motores muy desarro-
llados eran los mds adecuados para
las exigencias del 777: alto empuje.
bajo consumo y poco ruido.

United Airlines eligié la motoriza-
cién de Pratt Whitney. Esta compaiia
presentd el tipo 4000, que representa-
ba la culminacion de 5 afos de inves-

Lémina 4. El célebre papel amarillo fitulado
“Objetivos 777" y que fue el principio del
proyecto del avién 777 para United Airli-
nes el 15 de octubre de 1990.
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84 pies 11 pulgadas__

209 pies 1 pulgada
(63,7 metros)

S
|

I
mina 3. DIMENSIONES DEL 777 |

tigacion y una gran inversion en 1+D.
Ofrece un alto factor de derivacion,
6.8/1 y podia instalarse en las barqui-
las del 777. Un 747, el mitico n°l, se
utilizé para las pruebas en vuelo. Era
un derivado de los motores que pro-
pulsaba al 767 y al 747-400. En la li-
mina () se muestra un corte transver-
sal del motor PW serie 4000.

Motor de poca longitud. accesible,
facil de mantener y bajas interferen-
cias aerodindmicas, lo que significa
menor resistencia al avance y ruido
muy aceptable. en las tres categorias
exigidas por la FAA. El empuje ma- |
ximo alcanza 38.369 kilogramos
(74.000 libras) al despegue y 8530 en |
crucero a 10.670 metros de altitud. El |
consumo especifico se estimé en un 7
por ciento inferior a los del 747-400.

El motor estd compuesto de un gran
ventilador de 2.84 metros de didametro,
con 22 alabes huecos, unido por un
solo eje con cinco cojinetes de apoyo
a la etapa baja del compresor. El 70
por ciento del empuje lo proporciona
el aire derivado. El compresor esta
formado por 14 etapas, seis en baja y
once en alta y la turbina de seis etapas,
dos de alta unidas a la parte de alta del
compresor y siete de baja que van uni-
das al ventilador (10).

Hagamos algunas consideraciones
sobre la participacion de materiales
compuestos en el disefio y fabrica-
cion del bimotor 777 (7).




Lémina 5. MUESTRA DE ALGUNOS DE LOS TRECIENTOS PUNTOS
QUE SE ESTUDIARON EN LAS REUNIONES

1. Cabina de pilotaje digital igual @ la del 747-400. 2.- Cabina de pasajeros lo mas ancha

posible. 3.- Estantes superiores en las puerfas 1 y 4. 4.-Asientos mas anchos y separados. 5.-
Nueva situacién de los puntos de llenado del combustible. 6.- Servicios al pasajero: feléfono,
intercomunicador, video interactivo, televisién individual y luces de lectura sustituibles en vue-
lo. 7.- Cableado espacial niquel-plateado en los depésitos de combustible, por seguridad.

Durante los tltimos afios los mate-
riales compuestos han jugado un pa-
pel importante en la construccion de
elementos de los modernos aviones
comerciales y cada vez es mayor el
porcentaje de aplicacion. En el 777 el
porcentaje es del 10 por ciento de su
peso estructural. Como es sabido, el
termino “estructuras compuestas” se
refiere a una combinacion de resina y
fibra de carbono, esta (ltima embebi-
da en aquélla. Este material se obtie-
ne por “curado” en autoclaves a 175
grados y altas presiones.

Las ventajas de los materiales com-
puestos laminados son: ahorro de pe-
so, gran resistencia a la fatiga, corro-
sién y al impacto, y ahora facilidad
de reparaciones sin utilizar costosas
instalaciones, esto es por métodos
normales.

En la ldmina 11 se muestra la dis-
tribucidn de materiales compuestos
enel 777.

Por dltimo nos referiremos al dise-
fio digital del aeroplano, una novedad
tal como se aplicé por Boeing (6).

El disefio “digital” es una de las
herramientas utilizadas en la fabri-
cacion de aviones modernos. Los
DBT como hemos mencionado pro-
porcionaron las “entradas™ para el
disefio y esos datos se introdujeron

336

Cuadro IV
CERTIFICACION ETOPS

EL 777 se entregé al primer cliente,
United Airlines, certificado para poder
volar en una gran vcriedccrde rutas,
incluidas las que se hagan de larga
duracién sobre el agua. El plan de
certificacion y entrega llevé incluida la
certificacién ETOPS, la primera conseguida
en un avién al enfrar en servicio comercial.
Esto fue uno de los hitos importante del
programa. Desde 1985 los reglamentos
exigian unos dos afios de demostraciones
en vuelos comerciales,como ocurrié con los
757 y 767. El 777 se proyecté para que
cumpliese la norma de los 180 minutos
antes de ser puesto en servicio comercial. El
éxito estuvo basado en varios factores, a
saber: participacion de las lineas aéreas,
mejoras en ergiseﬁo, amplios ensayos en
tierra y en vuelo de los motores, apoyo
operativo a las lineas aéreas, flexibilidad en
cuanto al radio de accién y rutas y
cumplimiento de las normas existentes. Los
motores fueron acondicionados y se le
afiadieron mas de 200 mejoras, se
afiadieron 70 en los ensayos y mas de 140
para los sistemas del avién. Los ensayos
empezaron en los laboratorios de Boeing
con simuladores de vuelo, en los cuales se
volaron miles de horas. En fierra, el APU se
sometié a unos 3000 ciclos de ensayo en
todas las condiciones meteorologicas. Los
mofores se sometieron a 3000 ciclos de
ensayos en fierra. En vuelo se desfinaron
cuatro aviones y ofros dos para certificar los
motores GE y RR. con unos 1.000 vuelos, lo
que equivalia a un afio de servicio en las
lineas aéreas. Los (ltimos 90 vuelos los

en el sistema digital. El sistema
CATIA-EPIC de ordenadores y
programas, utilizado por Boeing,
era una evolucién légica del anti-
guo CAD, pero con una tecnologia
muy avanzada.

Con el sistema de disefio digital se
consigue una definicién del producto
en 3-D en comparacién con los avio-
nes “de papel “, en que se utilizaban
miles y miles de planos pero que no
daban al disefiador una idea espacial.
El disefio 3-D proporciona un mejor
conocimiento en las etapas de diseno,
fabricacién, montaje y ajuste.

Una ventaja obvia es que no se
utilizan maquetas (“mockup™),
pues no son necesarias, ya que en
las pantallas de los ordenadores se
pueden manejar las piezas en 3-D,
reformarlas, montarlas virtualmen-
te y ajustarlas. Todas las presenta-
ciones 3-D se unen en un gran con-

junto que conducen a un aeroplano

digital. Este repetitivo proceso se
va repitiendo hasta conseguir que
el producto sea fabricable. Una
ventaja es que se ahorra un 50 por
ciento en los costes de cambios,
errores y redisenos.

El sistema digital estaba compuesta
por una arquitectura central formada
por 8 grandes ordenadores IBM, los
programas CATIA (de Marcel Das-
sault) y EPIC (programa especial de
Boeing para un premontaje) y unos
2.200 terminales al alcance de todos
los que intervenian en el proyecto,
entre ellos 5.000 ingenieros e incluso
suministradores. Un detalle es que el
sistema sirvié para validar los 3.600
procedimientos de mantenimiento del
777 antes de entregar el aeroplano a
la compania aérea.

Otro detalle es que después de 6 di-
senos se “congelaba” éste, para com-
patibilizar, todas, las 3.5 millones de
piezas del avién. Por ejemplo,el
“flap” estaba compuesto de 20 pie-
zas, en las cuales se realizaron
207.000 comprobaciones digitales, se
encontraron 251 interferencias y de-
sajustes que se resolvieron con los
DBT,con solo un 5 por ciento de
errores y cambios.

El premontaje y montaje digitales
fueron calificados por ingenieros y
fabricantes como perfectos. El dise-
fio digital fue terminado a finales
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de 1992 y el 4 de enero de 1993 pa-
$6 a produccién y fue presentado a
los clientes y a los medios de co-
municacion.

En la ldmina 12 se muestra un de-
talle del disefo digital de una parte
del fuselaje.

Todo lo anterior no hubiese sido
posible sin los programas, el “softwa-
re”, pues los ordenadores no disefian
aviones, los siguen disenando los in-
genieros.

En cuanto a los programas del
avion, Peterson de Boeing, (11) nos
informa de lo siguiente: El aeroplano
777 representd un reto sin preceden-
tes por el tamano y complejidad de
los sistemas del aeroplano. Los dos
millones y medios de lineas de pro-
gramas desarrollados por los ingenie-
ros informaticos fueron aproximada-
mente seis veces mas que lo efectua-
do en cualquier aeroplano de Boeing.
Incluyendo programas comerciales y
opcionales el total llegd a 4 millones
de lineas.

Lo anterior fue implementado en
79 diferentes sistemas producidos por
Boeing y otros subcontratistas. La
conexion de todas las instrucciones
dio lugar a un sistema de intercone-
xion patentado por Boeing, la norma
ARINC 629.

Para terminar mencionaremos al-
gunas de las actuaciones y logros de
este avion.

Lémina é. Corte transversal de la cabina de
pasajeros y carga. Su diametro es de 6,19
metros.

LOGROS Y ACTUACIONES

En el proyecto del 777 se inviertie-
ron 4 billones de délares USA, se
emplearon 4 afios en su fabricacion,
en la cual intervinieron 10.000 perso-
nas de ellas 6000 ingenieros. Consto
de 4 millones de piezas. No se dej6
nada a la ventura. Fue el avion mds
probado del mundo. Para fabricar el
777 hubo que ampliar la fibrica de
Everett (Seattle)

El sistema de gestion, “trabajo jun-
tos” (WT) y los DBT, junto con el di-
sefo digital, consiguié obtener un
producto casi perfecto, lo que signifi-
¢o6 un ahorro de cerca de un billon de

ddlares. Esto fue debido a la perfec-
cion de la fabricacion.

Los costes de adquisicion de los
777 dependen de las versiones, va-
riando de 130 (777-200) a 155 (777-
200 IGW) hasta los 173 (777-300)
millones de ddlares. Es el avion mas
economico de su clase y el combusti-
ble -bloque por asiento es el mas bajo
del mundo. Por hora de vuelo (en uno
de 10 horas) consume 5,86 toneladas
de combustible. Otro dato es que re-
corre 100 kilometros por galén (el
707 recorria 80 kilometros) (12).

La envergadura de un 777 mide
60.9 metros. La mitad de esta longi-
tud o sea, 30 metros, fue la carrera de
despegue del primer aeroplano con
motor que volé en Espana el 5 de
septiembre de 1909, en Paterna (Va-
lencia) (13). La cola del 777 tiene
una altura equivalente a una casa de 8
pisos. Las alas tienen una superficie
de 432 m’ o la novena parte del terre-
no de juego de un campo de “fitbol™.

El ala y el estabilizador horizontal
fueron sometidos a duras pruebas de
fatiga en unas estructuras especiales.
La destruccion del ala se produjo el
14 de enero de 1995. Se vigild la des-
truccion con 4.300 sensores que
muestreaban las cargas y deflexiones
100 veces por segundo. Se rompid
con el 103 por ciento de la carga ma-
xima. En el momento de romperse la
punta del ala habia flexado 8 metros y

Lamina

stema de Manejo de Servicios de Cabina y television
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Lémina 8. Cabina de pilotaje del 777 y detdlles de la misma con los principales mandos y

presentaciones.

se rompid por donde se habia calcula-
do,al 50 por ciento de su longitud (7).

Para cumplir las especificaciones y
la certificacion de tipo y de ETOPS
se emplearon en principio 4 aviones,
intervinieron todos los especialistas
en las diversas disciplinas y los pilo-
tos de Boeing y de lineas aéreas. Por
ejemplo se realizaron 1.000 vuelos
para la certificacién ETOPS (de 180
minutos). de ellos 100 ciclos por la
linea aérea. En total 1.800 horas de

vuelo. Consiiltese la tabla V. Certi-
ficacion ETOPS™ (7).

El 777 fue el avién mas probado en
toda la historia de la aviacion comer-
cial. Cumplié 4.800 regulaciones de la
FAA/IAA. El proceso de pruebas du-
ro 11 meses, con 1.461 vuelos y 5.328
horas. (27 por ciento mds que el 767).
Se utilizaron 15 toneladas de equipos
de prueba y 185 kms de cableado. Se
podian realizar unas 50.000 medidas.
La certificacion de tipo se consiguio

en julio de 1994. En tierra se realiza-
ron, en los simuladores de vuelo y de
sistemas, 6.122 horas.

El primer vuelo lo realizé el 777 el
7 de junio de 1995, desde el aero-
puerto de Paine Field. Durd cerca de
4 horas. No hubo problemas. Los pi-
lotos probadores habian realizado
previamente 55 horas en el simula-
dor. El primer piloto Mr. Cashman
explicé que era muy fdcil de pilotar,
incluso con vuelo asimétrico no era
necesario usar los pedales.

La cabina de pilotaje, disenada por
los ingenieros de Boeing con la cola-
boracion de 304 pilotos de lineas aé-
reas y 33 de Boeing, era similar a la
del 747-400 en cuanto a avionica y a
la del 767 en cuanto a sistemas.

El FBW fue disenado para que el
piloto siempre pudiese intervenir. El
fallo de un motor en el despegue lo
hace el FBW con una transicion es-
traordinaria. Consta de 6 presentacio-
nes de cristal liquido (muy delgados)
que dan extraordinaria visibilidad in-
cluso con sol fuerte.

Su primer vuelo comercial con
United Airlines -vuelo 971- fue de
Londres a Washington el 6 de junio
de 1995, cuando ya volaban en prue-
bas otros tres 777. Ese mismo afio se
lanzd la version 777-300 que volé en

ina 9. Vista parcial del ala del 777 con todos sus dispositivos.
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Lamina 10. Motor PW serie 4000.

octubre de 1997 y se entregd el pri-
mero en mayo de 1998 con motoriza-
cion RR a Cathway; el bimotor mas
largo del mundo, al cual hubo que
agregar una puerta de escape para
cumplir las regulaciones.

EPILOGO

El avién 777 es el bimotor mds
grande y probado del mundo. Forma
una familia y hasta ahora se han
puesto en servicio las versiones-200,
-200 IGW y la -300. Este 1ltimo con
peso al despegue de 263 toneladas.
Con el 777 se ha conseguido el aero-
plano mds avanzado del mundo, el

Lémina 12. Detalle del diseio digital de una parte del fuselaie.
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mas eficiente y esti previsto que esta
familia de aviones se fabriquen hasta
el ano 2050. El 777 estda optimizado
para transportar pasajeros y mercan-
cias en vuelos sin escalas de 16.000
kiloémetros a una altitud de 12.000
metros y a nimero de Mach de (.84,
cumpliendo los tres requisitos funda-
mentales del transporte aéreo, SEGU-
RIDAD. ECONOMIA Y RAPIDEZ.

El 777 recibié varios premios, entre

los que se citan: Premio de Excelen-
cia en el Diseno Industrial en 1992,
concedido por la Sociedad de Disena-
dores Industriales USA. y en 1996, el
Troleo R.J.Collier por la Asociacién
Nacional Aerondutica USA, por sus
logros aeronduticos en 1995,
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TOR. Satélite de comunicaciones de la mds avanzada teenologia, previsto para ser puesto en érbita a comienzos del ano 2000.
| I

ue Newton quien por primera

vez expusiera su teoria sobre la

satelizacion de la Tierra en su
obra “De Mundi Sistemati Liber” pu-
blicada a comienzos del siglo XVIII,
cuando manifest6: “Si se lanzara un
objeto desde lo alto de una montana,
con una velocidad horizontal lo sufi-
cientemente grande para vencer la
atraccion de la Tierra, el objeto vol-
veria al mismo punto de lanzamien-
to”. (Grabado que se expone en la Bi-
blioteca Nacional de Paris). Habia
descubierto la satelizacion.

840

Los motores cohete del siglo XX se-
rian los que situarian al objeto (satéli-
te) a alturas muy superiores a la mas
alta de las montanas, y lo impulsarian
con la velocidad requerida. En la vife-
ta que presentamos en la figura 1, se
definen de forma concisa los dos tipos
de orbitas circulares geocéntricas, de
las cuales pretendemos exponer la uti-
lizacién y comportamiento de los saté-
lites insertados en ellas.

Ya sea para insertar un satélite en
Orbita geoestacionaria o en Grbita he-
liosinerénica una de las primeras

condiciones a determinar es la incli-
nacion del plano de lanzamiento; pla-
no éste que ha de ser mayor que la la-
titud del punto de lanzamiento, y que
queda determinado, ademads, por la
condicion de que la energia necesaria
para situar el satélite en su plano or-
bital definitivo, sea minima.
ORBITA GEOESTACIONARIA
En octubre de 1945, Arthur C.
Clarke en su obra “Extraterrestrial
Relays™ manifestaba la posibilidad de
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situar satélites artificiales en una or-
bita circular en el plano del ecuador
de la Tierra, y que no cambiando su
posicién en la prolongacion del radio
sobre el punto de la Tierra en que
fueran colocados. permitiria que con
tres satélites en esa oOrbita, separados
120°, mantener las comunicaciones
en la casi totalidad de la superficie de
la Tierra, a excepcion de los territo-
rios mds proximos a los polos.

En la figura 2 se justifican los valores
de altitud y velocidad de un satélite para
mantenerlo en drbita geoestacionaria.

[ 7 Figura 1

ORBITA GEOESTACIONARIA
El satélite tiene una érbita circular en el plano ecuatorial de la Tierra, y gira a la misma
velocidad de rotacién que ella; el satélite se presenta para un observador desde la Tierra,

siempre en el mismo punto
H=35.786 Km.

O ORBITAS HELIOSINCRONICAS

El satélite pasa sobre los mismos puntos de la Tierra, practicamente a la misma hora del |
dia; al cabo de un afio de su puesta en érbita, circular, casi polar, cruza el plano
ecuatorial el mismo dia y a la misma hora que en su primera érbita.

Su altitud media (h) esté comprendida entre 700 y 1.000 Km.

. Figu_ra 2j
ALTITUD Y VELOCIDAD DE UN SATELITE PARA MANTENERLO
EN ORBITA GEOESTACIONARIA

* Periodo sideral de rotacion de la Tierra:
t=23h 56 m 4.09 s =86164.1 seg.

* Velocidad circular a impulsar al satélite a la altura H sobre el ecuador:

‘ 2nr
Ye= w'ﬁ:—r- r=42.164 Km.
p =0'3986 x 10° Km'/seg®
v=R+H
H= 35786
R, = 6.378 Km.

Ve = 3.075 m/seg.
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Clarke exponia la posibilidad de
esta 6rbita, cuando atn faltaban 12
afios para que fuera lanzado el primer
satélite artificial de la Tierra, el Sput-
nik 1 de la Unién Soviética el 4 de
octubre de 1957.

Para la satelizacién en oOrbita geo-
estacionaria, la solucidn ha sido, y si-
gue siendo, la que Walter Homann
formulara antes del comienzo de la
era espacial: situar primero el satélite
en una oOrbita eliptica, de la que uno
de los focos es el centro de la Tierra,
y pasar de esa Orbita eliptica a la cir-
cular definitiva en el apogeo de la
elipse, llamada de transferencia a la
geoestacionaria (figura 3).

Las velocidades de transferencia a
la geoestacionaria se exponen en la
figura 4, en donde puede observarse
que la velocidad del satélite en el
apogeo de la elipse, no alcanza el
16% de la velocidad en el perigeo; al
perigeo se llega por la impulsion del
cohete lanzador que hace llegar al sa-
télite hasta ese punto.

El incremento de velocidad en el
apogeo, para que el satélite pase a or-
bita circular, ha de conseguirse en
muy poco tiempo, lo que se logra con
motores de altos valores de impulso
(empuje por unidad de masa acelera-
da), funcionando casi instantdnea-
mente al pasar el satélite por el apo-
geo, lo que se consigue por la reac-
ci6n del motor de apogeo, que porta
la plataforma del satélite.

En dicha figura 4, puede observar-
se como el plano de lanzamiento des-
de Kourou es de 7°, esto es, casi 2°
superior a la latitud de Kourou que es
de 5° 14’97, y otro tanto ocurre con
los lanzamientos desde Cabo Ken-
nedy, en donde el plano de lanza-
miento tiene una inclinacion de 30°,
cuando la latitud de Cabo Kennedy
es de 28° 37°. En ambos casos, pues,
como habiamos apuntado, el plano de
lanzamiento es ligeramente superior
a la latitud de centro espacial.

La impulsién definitiva se hace tras
haber recorrido el satélite dos o tres
orbitas elipticas, durante las cuales se
hacen correcciones de inestabilidad,
actitud y despliegue de los paneles
solares.

Puede observarse la menor impul-
sion necesaria cuanto menor es la la-
titud de la base de lanzamiento, lo

Figura 3
SATELIZACION EN ORBITA GEOESTACIONARIA

Va
A
T~ Tierra (centro)
E~ Elipse de transferencia (en el plano de lanzamiento).
C~ Circulo en plano ecuatorial.
P— Perigeo de la elipse.
1P.— Posiciones del satélite en los sucesivos escalones de combustion del lanzador
hg = 200 Km. (altura més normal de insercion en érbita elipfica)
R, = 6.378 Km.
o= Rg + hg = 6.578 Km.
ro = Rg + H = 42.164 Km.
a= {rp +1g)/2 =24.371 Km.
Figura 4

VELOCIDADES DE TRANSFERENCIA A LA GEOESTACIONARIAS
(REFERENCIAS A FIGURA 3)

» Velocidad del satélite en el perigeo de la elipse

Vp= y[zr%] =10.160m/seg

P
* Velocidad del satélite en el apogeo de la elipse
2 1
Va= ———|=1.597 :
a ,u[m u) m/seg
* Incremento de velocidad que ha de proporcionar el motor de apogeo, para insercién en

érbita circular geoestacionaria:

AVa= JV’: +Va-2VeVa.cosi

- lanzamientos desde Kourou: i=72 ; AVa=1.502 m/seg.
- lanzamientos desde Cabo Kennedy: i = 30%; AVa=1.871 m/seg.
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que favorece a Kourou frente a Cabo
Canaveral o Cabo Kennedy.

Cabo Canaveral estd situado a 28°
30" N: fue utilizada por primera vez
el I de febrero de 1958 para el lanza-
miento del satélite meteorologico Ex-
plorer 1, y Cabo Kennedy fue utiliza-
da por primera vez el 9 de noviembre
de 1967, para el lanzamiento de la as-
tronave Apolo 4.

Los satélites a insertar en orbita ge-
oestacionaria, a lanzar desde Kourou,
pueden ser hasta un 10% de mayor
peso que los lanzados desde Cabo
Cafiaveral o Cabo Kennedy, debido a
la mayor cantidad de propulsante que
es necesario para lanzamientos desde
estas bases, lo que justifica un menor
peso de los satélites, para igualdad de
empuje de los lanzadores.

Esta diferencia a favor de Kourou,
se hace mds patente si se compara
con la impulsién necesaria para lan-
zamientos desde la base USA de
Vanderberg (34° 42" N), utilizada por
Air Force/NASA, y atin mucho mas
con los lanzamientos desde los cos-
moédromos de Baikonour (45° 55° N),
Volgorod (48° 30 N) y Pleseck, lla-
mado el Cosmoddromo del Norte (62°
50" N).

Figura 5. El Meteosat
Una imagen “familiar” de las captadas
por ¢l satélite geoestacionario Meteosat,
ubicado sobre el Golfo de Guinea. A la iz-
quierda, el primer Meteosar de 2° genera-
cion (SMG), actualmente en periodo de
montaje y pruebas estdticas, previsto para
ser puesto en drbita en el otoio del aio
2000 por un lanzador Ariane 5.

Aun cuando en el XVI Congreso
Astrondutico Internacional (Greno-
ble, agosto 1976), se acordd conside-
rar la Tierra como un elipsoide bia-
xial, de circulo mayor en el plano
ecuatorial y menor en el polar, el

comportamiento de satélites en orbita
geoestacionaria ha puesto de mani-
fiesto que hay dos puntos diametral-
mente opuestos y de longitudes geo-
graficas 105 y 75° E, en los que los
satélites son muy estables, y otros
dos puntos, también opuestos y de
longitudes 15° O y 165° E, en donde
los satélites se comportan como ines-
tables. Esto ha dado lugar a que se
considere que el plano ecuatorial de
la Tierra no es un circulo sino una
elipse de muy poca excentricidad, cu-
ya diferencia entre los ejes menor
(entre los dos primeros puntos cita-
dos) y mayor (entre los otros puntos)
no supera los 150 metros.

Los satélites en esta orbita, ubicados
con diferencias de altitudes no superio-
res a 30 km., se mueven en una banda
de + 75 Km. (al norte y al sur del ecua-
dor), y el control de posicién en la 6r-
bita ha de ser tal, que no varie en 150
Km. respecto de su valor nominal lo
que representa 0,2% de variacion an-
gular orbital. El control de altitud se
hace para mantener el satélite dentro
de un margen de 85 Km.

La atraccion de la Tierra sobre la
unidad de masa de un satélite en orbita

- geoestacionaria (aceleracion de la gra-
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vedad a esa altitud), es de 0°224
m/seg’, obviamente igual a la ace-
leracion centrifuga del satélite.

El primer satélite puesto en
arbita geoestacionaria fue el
Syncom, el 23 de julio de 1963,
que habia sido desarrollado por
la NASA y el departamento de
Defensa de los Estados Unidos.

En 1968 se colocaban en Grbi-
ta geoestacionaria tres satélites
Intelsat 111, ubicados sobre los
océanos Atldntico, Pacifico e
Indico; el mundo quedaba inter-
comunicado casi en su totali-
dad, lo que se conseguiria com-
pletamente con 6 satélites Intel-
sat en 1969.

(COHETES LANZADORES
O NAVES ESPACIALES?

En el lanzamiento de satélites

a“”f“”/

wich, sobre el Golfo de Guinea.

Con los MSG se tendrd una
mayor resolucion de las image-
nes; proporcionardn informa-
cion cada 15 minutos en 12 ca-
nales del espectro visible y del
infrarrojo, en tanto los Meteosat
de la 1* generacion lo hacen ca-
da 30 minutos en 3 canales.

EL STENTOR

En el horizonte del tiempo
proximo, podemos decir que
uno de los satélites geoestacio-
narios de mads avanzada tecnolo-
gia serd el Stentor (Satellite de
Telecomunication pour Expe-
riences de Nouvelles Tecgnolo-
gies en Orbite), aprobado su de-
sarrollo por el gobierno francés
en octubre de 1995.

El Stentor estd previsto que

para ser insertados en Orbita ge-
oestacionaria, cuando se hace
con lanzadores como los euro-
peos Ariane, 0 norteamericanos
Atlas-Centauro, Delta, Titan...,
se fija el perigeo de la elipse de trans-
ferencia a 200 Km. de altitud.

Cuando el satélite a lanzar es de
mucho peso, que requeriria mucho
empuje de todos los escalones del
lanzador, o es muy voluminoso, lo
que haria necesaria una cipula care-
nada de gran tamafo, con la consi-
guiente resistencia aerodindmica, se
hace uso de una lanzadera espacial,
que sitda al satélite, en principio en
drbita circular de baja altitud, si bien
es mayor que la del perigeo del caso
de los lanzadores; aquella érbita tiene
300 Km. de altitud y desde ella se in-
serta en el perigeo de la orbita de
transferencia.

El caso de los lanzamientos con
motor cohete es el mds generalizado,
y la razon de su mayor utilizacion es
que resulta considerablemente menos
caro que con lanzadera.

Los lanzamientos con naves espa-
ciales, lo son, hasta ahora, por la NA-
SA/US Air Force, con despegues
desde Cabo Canaveral, o por la NA-
SA desde Cabo Kennedy, bases que
se complementan segtin la mision, y
por los soviéticos del Ministerio de
Defensa/Academia de Ciencias desde
el Cosmddromo de Baikonour.
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Figura 6. Distribucion, muy proxima a la realidad, de los
300 sarelites actualmente en drbila geoestacionarica.

Obsérvese que el mayor niimero de satélites corresponde
a los sectores de América y Europa Occidental.

EL METEOSAT

A buen seguro que el satélite de ac-
tividad mds conocida es el geoesta-
cionario Meteosat (figura 5).

El primer Meteosat fue lanzado por
la Agencia Europea del Espacio
(ESA), el 23 de noviembre de 1977,
y tras un periodo de inactividad, por
fallo, estuvimos 20 meses sin imdge-
nes de prevision meteoroldgica hasta
el lanzamiento del Meteosat-2 el afio
1981. El Meteosat (MOP-1) se lanzé
en 1988, y el Meteosat (MOP-2) en
1989.

El quinto Meteosat (afio 1990), y el
sexto, que estuvo en “standby” con el
quinto, son los que proporcionan
ahora la informacién del tiempo me-
teorolégico.

La ESA presenté el 24 de marzo de
1998, el programa MSG (Meteosat
Segunda Generacién), cuyo primer
lanzamiento estd previsto para octu-
bre del ano 2000, al que seguirdn el
MSG-2 y MSG-3, programados, res-
pectivamente, para los afos 2002 y
2007.

El Meteosat estd situado en el pun-
to de orbita geoestacionaria que se

cruza con el meridiano de Green-

sea lanzado a comienzos del
ano 2000 por un Ariane 5; el sa-
télite pesard 2.000 Kg., dispon-
drd de 2.400 W de energia eléc-
trica, y ha sido disefiado por el
CNES (Centro Nacional de Estudios
Espaciales) de Francia.

La vida activa prevista es de 9
anos. Una de las innovaciones mds
destacadas serd la utilizacion de la
propulsién pldsmica, basada en la
aceleracion de gas ionizado en un
campo magnético muy elevado; téc-
nica con la que se hardn las correc-
ciones de actitud en 6rbita del saté-
lite.

DISTRIBUCION DE SATELITES
GEOESTACIONARIOS

La orbita geoestacionaria es hoy la
mads poblada de satélites, y es conoci-
da como el cinturén de Clarke.

En la figura 6 mostramos la ubica-
cion de los 300 satélites de comuni-
caciones colocados en Grbita geoesta-
cionaria en los dltimos 12 anos; un
alto porcentaje de ellos estdn activos
en tanto corresponden a generaciones
de, aproximadamente, 10 anos de vi-
da media, condicionada principal-
mente por la pérdida de efectividad
de los paneles solares y las baterias, y
el agotamiento de combustible para
los pequefios propulsores de control
de actitud.
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ECLIPSES EN LOS SATELITES
GEOESTACIONARIOS

La radiacion media de energia so-
lar es, aproximadamente, de 1.600
watios por metro cuadrado. De esta
energia, los mis modernos paneles
solares de los satélites, solamente
captan de forma efectiva un 12%;
rendimiento que es bajo y que dismi-
nuye a lo largo de la vida del satélite
hasta valores del 50% de su valor ini-
cial.

La efectividad de los paneles sola-
res es alectada notablemente por los
eclipses, en tanto que sin incidencia
de la luz solar no suministran ener-
gia, y porque las variaciones de tem-
peratura en el cambio iluminacion/
oscuridad, degrada su vida activa.
Los satélites en Orbita geoestaciona-
ria, estdn sometidos a eclipses por in-
terposicidn de la Tierra entre el saté-
lite y el Sol, en dos periodos al afio,
que se corresponden con el equinoc-
cio de primavera el 21 de marzo y el
equinoccio de otofio el 23 de sep-
tiembre; la duracién del eclipse en
esos dias es, aproximadamente, de 70
minutos.

Ahora bien, no sélo hay eclipse
esos dos dias del ano, sino que 21 di-
as antes y otros 21 dias después de
las fechas de los equinoccios, ocurren
otros tantos eclipses de menor dura-
cion; desde unos pocos minutos en

|80¢ 3 0. i

—Isee 120 g

febrero de 1986. .

lanzamiento.
dos con curvas cerradas del grdfico.
ca, noviembre 1998).

los dias extremos de esos intervalos
hasta el valor maximo de 70 minutos
el dia exacto del equinoccio.

La duracién media de los eclipses,
teniendo en cuenta esas variaciones,
puede considerarse que es de 40 mi-
nutos.

Obviamente, los satélites estdn so-
metidos también a los eclipses por in-
terposicion de la Luna entre el Sol y
la Tierra. si bien son muy pocos, in-
cluso ninguno al afo; su nimero ma-
ximo puede ser de cuatro al afio, y el
valor medio dos, que pueden tener

, Figura 7
SATELITE HELIOSINCRONICO SPOT
* Altitud media de la érbita del satélite: h = 832 Km.
* Radio de la érbita circular: R =R, + h = 6.371 + 832 + 7.203 Km.
* Longitud de la érbita: L = 2nR = 45.258 Km.

» Velocidad circular del satélite: Ve :Jg:?‘ 44Km/ seg

* Giro de la Tierra, cada dia, alrededor del Sol: 360%/365'256 = 0'98561%¢ Giro
retrégado del plano orbital:

Wo=— ?'97(1—0]cosi (grados por d q)

* Condicién de heliosincronismo: 0'98651 = wy,
cos P =-0'15132514; j ='982 423"
* Tiempo invertido en cada érbita: t = L/V, = 6.083 seg = 101 min. 23 seg.
* Nomero de érbitas programadas para sobrevolar toda la Tierra en 26 dias:
N = 369 érbitas
* Nmero de érbitas por dia n = 369/26 = 14 + 5/26

* Distancia entre las trazas de dos érbitas consecutivas, en el ecuador:

d=2nRo / 369 = 108’60 Km.
¢ Cobertura de los haces de ohservacién del satélite sobre la Tierra:
2 haces de 60 Km. de ancho cada uno, solapados 3 Km. entre si; en tofal 117 Km.
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Figura 8. Las tres primeras drbitas del satélite heliosincronico SPOT-1, lanzado el 22 de

El intervalo entre dos puntos sucesivos, marcados en las trazas de las drbitas, es de 10)
minutos, v la numeracion de las trazas es el numero de minutos transcurridos desde el

Los alcances de la recepcion de seiales por las estaciones de seguimiento, estin marca-

La continuidad del Programa SPOT estd asegurada (Revista de Aerondutica vy Astronduti-
8 8 ]

una duracion de poco mas de dos ho-
ras, siendo los mds normales de 40
minutos,

De acuerdo con lo expuesto puede
calcularse el tiempo de inactividad de
los paneles solares en un afo, resul-
tando: 2 equinoccios x 42 dias/equi-
noccio x 40 minutos/eclipse = 3.360
minutos; 2 eclipses lunares x 40 mi-
nutos/eclipse = 80 minutos. En total,
pues, 3.440 minutos de eclipse al
afo, esto es, 57 horas y 20 minutos al
ano.

Los ciclos de actuacién de las bate-
rias (encendido/apagado), en los pe-
riodos de eclipse, no llegan a 90 ve-
ces al ano, pues corresponden a 84
veces de los equinoccios y cuatro por
eclipses originados por la Luna.

Los satélites geoestacionarios,
pues, estin sometidos a variaciones
de exigencia de energia eléctrica por
las baterias, pocas veces al aio y de
poca duracién; aqui estriba uno de
los factores incidentes en su larga vi-
da, que ahora esta proxima a los 12
anos.

ORBITAS HELIOSINCRONICAS

Con orbitagecirculares, casi polares,
el plano orbital pasa cerca de los po-
los de la Tierra, su velocidad y por lo
tanto su altitud, quedan fijadas para
que exista condicion de heliosinero-
nismo; el plano de la 6rbita del satéli-
te deberd mantener la misma orienta-
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cién con relacién al Sol, y asi el dn-
gulo de incidencia de los rayos sola-
res, para una misma region se man-
tendrd sensiblemente constante.

La condicion de heliosincronismo
queda determinada por el giro de la
Tierra, cada dia, alrededor del Sol,
que ha de ser igual al giro retrégrado
del plano orbital (Revista de Aero-
ndutica y Astrondutica, n® 675, julio-
agosto 1998). De esta condicion de
heliosincronismo resulta que la incli-
nacion del plano orbital, respecto del
plano del ecuador, es superior a 90°
en unos 8° o 10° de aqui que diga-
mos que la drbita es casi polar.

La fuerza de la gravedad en los
puntos de una 6rbita heliosincronica

3 i

Figura 9. Satélite heliosincrénico ERS (European Remote Sensing Satellite), para obser-

vacion de la Tierra.

zador o por la nave espacial, pues la
altura a insertar el satélite en su orbi-
ta es sensiblemente menor que para
la 6rbita geoestacionaria (aproxima-
damente 800 Km. para la heliosincrd-
nica, y 36.000 Km. en la geoestacio-
naria).

LOS SATELITES SPOT

El satélite heliosincrénico SPOT-1
(Satellite Pour Observation de la Te-
rre), fue lanzado desde Kourou el 26
de febrero de 1986.

La continuidad de observacion de
la Tierra por satélites de la familia de
los SPOT, estd asegurada: el SPOT-2
fue lanzado el 22 de enero de 1990;

Se han lanzado dos satélites de este tipo; el ERS-1 el 17 de julio de 1991, y el ERS-2 lan-
zado el 21 de abril de 1995. A la derecha de la figura, la traza de observaciéon en sentido

ascendente.

varia, dentro de unos margenes rela-
tivamente estrechos, debido a la for-
ma de esferoide de la Tierra, segiin el
punto de “sobrevuelo™; asi para una
altitud de 800 Km. en la prolonga-
cion de la posicidn del radio medio
de la Tierra, resulta 7°75 m/seg’, esto
es, muy superior a la de los satélites
geoestacionarios (0°224 m/seg’).

En la figura 7 presentamos las ca-
racteristicas de un satélite en orbita
| heliosincrénica, el SPOT, que hemos
| considerado tipico. Obsérvese que la
inclinacidn de su 6rbita es superior
en 8° 42" 13” a los 90° respecto del
plano ecuatorial.

Para situar un satélite en 6rbita he-
liosincrénica, puede hacerse directa-
mente por la impulsion del dltimo es-
calén de combustion del cohete lan-
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el SPOT-3 el 26 de septiembre de
1993; el SPOT-4 el 24 de marzo de
1998, y ya estd anunciado que el
SPOT-5 serd lanzado entre los afios
2001/2002.

El SPOT-5 podra “ver” todo el glo-
bo terriqueo en menos de cinco dias,
y todas las latitudes de Europa en tres
dias. La banda de observacién del
SPOT-5 seri de 120 Km. de anchura,
el doble que la de su predecesor el
SPOT-4 que son 60 Km. (Revista de
Aerondutica y Astrondutica, n® 678,
noviembre 1998).

La hora de paso del satélite por en-
cima de una regién determinada, se
mantiene en los satélites de la familia
de los SPOT, en 15 minutos alrede-
dor de su valor nominal, sea cuales
fuere el periodo del afio y vuelve a

pasar sobre su traza con una preci-
sion de + 5 Km.

En la figura 8 presentamos las tra-
zas sobre la superficie de la Tierra,
de las tres primeras drbitas del
SPOT-1. La proyeccién mercatoriana
del globo terriqueo y la velocidad de
rotacion de la Tierra, dan lugar a la
forma de similitud senoidal de las
trazas, en esta forma de proyeccion.

LOS SATELITES ERS

Estos satélites ERS (European Re-
mote Sensing Satellite), son con los
SPOT, los de mis alta cualificacion
de los heliosincronicos puestos en oOr-
bita por Europa (figuras 9 y 10).

El ERS-1 fue el primer satélite en
revelar exactamente los detalles de
las corrientes marinas asociadas a la
inestabilidad climdtica del fendmeno
“El Nifio™.

La inclinacion orbital de los ERS
para conseguir las condiciones de he-
liosincronismo es de 98° 30" a una al-
titud media de 780 Km.

La hora local del paso del satélite
sobre el ecuador son las 10 h. 30 min.
en el nodo descendente. La duracion
de una drbita es, aproximadamente
de 100 minutos.

Tanto el ERS-1 como el ERS-2 tie-
nen un ciclo repetitivo que dura 35.
dias.

Los paneles solares consisten en
dos alas de 5’8 m. x 2’4 m., que giran
respecto del satélite 360° cada 6rbita,
para asi mantener su orientacion opti-
ma hacia el Sol.

EL ENVISAT

El satélite heliosincrénico ENVI-
SAT, es, por hoy, el mis ambicioso y
complejo satélite que estd fabricando
Europa, y que serd continuador de las
actividades desarrolladas por los
ERS-1 y ERS-2.

El 30% del valor supermillonario
de su desarrollo fue firmado por la
ESA el 24 de julio de 1995, a favor
de Matra Marconi Espace, y Daimler
Benz Aerospace.

El médulo de servicio, que constitu-
ve la carga de pago sobre la plataforma
del satélite, incorpora algunos instru-
mentos que habian sido desarrollados
para el SPOT-4. Cuatro depdsitos de
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Figura 10. Distribucion global de la altura de olas significativas (SWH), medidas por el
ERS-1, durante un ciclo orbital de 3 dias (1 a 3 de agosto de 1991).

Color Azul -
Color rojo.—
Color amarillo.—

Olas de 5 m. de altura

Olas de 1 a 3 m. de altura

Olas de 12 m. de altura

Obsérvese que las olas de 5 a 12 metros, son significativas a grandes latitudes (mds acu-

sadas en el hemisferio Sur).

La forma quebrada de las trazas, corresponde a la técnica de medida de los ecos por re-

fexion sobre la superficie de los mares.

almacenamiento de combustible porta-

La altitud de la érbita serd de 800

ran 300 Kg. de hidrazina para el siste- | Km., en un plano inclinado de 98°;

ma de control orbital y actitud, canti-
dad de combustible suficiente para
asegurar la operatividad del satélite, al
menos durante cinco anos.

Un conjunto de 14 paneles solares
suministran energia eléctrica de 6’6

]

Figura 11. Visidn artistica del Envisat-1, que serd continuador
El lanzamiento del Envisat, por un lanzador Ariane 5, para ser colocado en drbita heliosincronica estd previsto para el préximo ajio |

la duracién de una 6rbita es de 1 ho-
ra 40 minutos 59 segundos, y el ci-
clo serd repetitivo cada 35 dias. En
la configuracién de lanzamiento el
ENVISAT tendra 10 m. de altura, y
25 m. de envergadura con los pane-
les solares desplegados.

i) e i
de las observacione

s de los ERS-1 y ERS-2.

ECLIPSES EN LOS SATELITES
HELIOSINCRONICOS

Los satélites en orbitas heliosincro-
nicas tienen periodos de eclipse mu-
cho mayores que los geoestaciona-
rios, pues alcanzan, aproximadamen-
te, 3.022 horas al ano, frente a las
poco mas de 57 horas en éstos.

Los 35 minutos de oscuridad en el
satélite, por cada érbita, habiendo to-
mado como 6rbita tipo la del SPOT,
suponen pues que 66 minutos estd
iluminado por el Sol, dado que la du-
racion de cada orbita es de 101 minu-
Los.

Como este satélite describe 369 6r-
bitas en 26 dias, esto representan
5.180 6rbitas al afo, y dado que en
cada drbita estd 35 minutos afectado
por el eclipse, hay pues, 3.022 horas
de oscuridad, y la consiguiente nece-
sidad de que funcionen las baterias
en este tiempo. .

Otro efecto perjudicial es el eleva-
do ndmero de ciclos anuales de en-
cendido/apagado, que resultan 5.180
veces, trente a las 90 de los satélites
geoestacionarios.

Aqui estriba una de las principales
razones de la mucha menor vida acti-
va de los satélites heliosincrénicos
respecto de los geoestacionarios. =

2000. Serd el mayor satélite construido por Europa; el peso de la plataforma portadora del satélite es, aproximadamente, de 8 Tm., que
portard 2.000 Kg. de carga de pago. Estd siendo desarrollado por mds de 80 compaiiias europeas, con participacion de Canadd.
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RELEVOS DE MANDO

ESCUELA DE TECNICAS DE SEGURIDAD, DEFENSA Y APOYO

do éste a la reserva el 1 de mayo.

El acto, presidido por el general jefe del MALEV, Sebastian

Rodriguez-Barrueco Salvador, asistio el general jefe del Ala 31

y Base Aérea de Zaragoza, Manuel Alonso Sanchez, delegado
de Defensa, general Pedro Luis Aldea Gracia, jefes de unidades :
y de grupos de la base aérea y de la plaza de Zaragoza, asi co- :

mo el escuadrén de alumnos y todo el personal de la Escuela.

Tras la alocucion del relevo de mando, el general jefe del :
Mando Aéreo de Levante pronuncié unas palabras en las que
destaco la labor realizada por el coronel saliente, tanto en es- :
te ultimo destino como por su buen hacer y entender a lo lar- :
go de sus 36 afios de servicio, asi como las esperanzas :
puestas en el nuevo director, exhortandole al mantenimiento : '
de un buen equipo de profesorado para llevar a cabo la mi- : g

sion que esta escuela tiene encomendada.

CENTRO DE INTELIGENCIA AEREA

E L DIA 13 DE MAYO TUVO LUGAR EN LA BASE AEREA

CENTRO CARTOGRAFICO Y FOTOGRAFICO DEL
EJERCITO DEL AIRE (CECAF)

L DIA 18 DE MAYO, EN LA BASE AEREA DE CUATRO
Vientos, tuvo lugar el acto de relevo de mando del Centro

: Cartografico y Fotografico del Ejército del Aire. Dicho acto fue
: presidido por el general jefe del Mando Aéreo del Centro y 12

Region Aérea, José A. Cervera Madrigal.
El coronel saliente, Angel Sanchez Ampudia, en una alocucion

se despidio del personal a su mando y agradecio la colaboracion de
: todos en la consecucion de los objetivos logrados por el CECAF du-
. rante el periodo de su mando en el centro, entre ellos destaco:

- La préctica finalizacion de la actualizacion de la cartografia ae-

rondutica de Espana escala 1:250.000. Dicha cartografia demues-
. tra el nivel tecnologico alcanzado y su demanda en el ambito de los

L DIA 30 DE ABRIL EN LA PLAZA DE ARMAS DE LA :

ETESDA. en la Base Aérea de Zaragoza, tuvo lugar el
acto de toma de posesién como nuevo director del coronel :
Hernan de Martin-Barbadillo y Somoza, haciéndole entrega :
del mismo el coronel Jesus Ferreiro Balado, por haber pasa- :

paises de la Alianza, prestigia a nuestro Ejército y con €l a Espana.

- El inicio de la catalogacion e informatizacion de todo el ar-
chivo fotografico (mas de 300.000 fotografias), consiguiendo
con ello preservar un importante patrimonio histérico.

- Las mas de 5.000 horas de vuelo realizadas, las cuales
han contribuido a la consecucion de las 75.000 horas de la
historia del centro, realizadas por el 403 Escuadron.

- La digitalizacion de la cartografia de zonas de Bosnia, Serbia,
Croacia, Montenegro y Albania, esencial para el planeamiento y
ejecucion de las operaciones del destacamento Icaro en Aviano.

de Torrejon el relevo de mando del jefe del Centro de Inteli- : -

gencia Aérea entre el coronel José Antonio Company Follanay :
: trega de mando, el coronel entrante, Diego Alonso Fernandez,

el teniente coronel Braulio Ruiz Arce, como jefe interino del CIA.

El acto fue presidido por el teniente general José Antonio
: mando su nombramiento, resalté los cambios y adaptaciones
: tecnolégicas producidos durante los Ultimos anos en esta Uni-
: dad, y que han hecho que, hoy por hoy, el CECAF sea una uni-
: dad quiza pequena, pero tecnologicamente hablando compara-
: ble en muchos casos con ventaja, a las similares de cualquiera
: de los paises de nuestro entomo, y en concreto de la OTAN.

Cervera Madrigal, jefe del MACEN y de la 12 Region Aérea.
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A continuacién, y una vez celebrado el acto formal de la en-

pronuncié una alocucion en la que despues de agradecer al

Destacé que ello ha sido el fruto de la dedicacion y el esfuerzo,

: tanto del personal militar y civil que ha formado y forma parte del
CECAF, como de los que le han precedido en el mando de la Uni-
: dad, a todos los cuales agradecié en conjunto su trabajo. Finalizo
¢ su alocucion solicitando del personal actual del CECAF una cola-
boracion leal, asi como el interés por el trabajo bien hecho.

El acto finalizé con la entonacion por todos los presentes

: del himno del Ejército del Aire.
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ESCUELA DE TECNICAS
AERONAUTICAS

L DIA 24 DE MAYO TUVO LU-

GAR EN LA BASE AEREA de To-
rrejon el relevo de mando del director
jefe de la Escuela de Técnicas Aero-
nauticas entre el coronel Antonio Al-
varez Pujolar y el teniente coronel
Juan A. Moliner Gonzalez, como jefe
interino de la ESTAER.

El acto fue presidido por el teniente
general José Antonio Cervera Madri-
gal, jefe del MACEN y de la 12 Regidn
Aérea.

ALA 48

RESIDIDO POR EL TENIENTE GENERAL JEFE DEL :

Mando Aéreo de Centro y 1 Region Aérea José A.
Cervera Madrigal, el pasado 4 de junio se celebro el acto
de relevo de mando del coronel jefe del Ala 48. La cere-
monia tuvo lugar junto a la histdrica torre de Cuatro Vien-
tos, estando el GIMACEN acompanado del general jefe de
la Base Aérea de Cuatro Vientos y del Servicio de Busque-
da y Salvamento, coroneles jefes de las diferentes unida-
des ubicadas en la misma, representantes de las unidades

del Canton y una comisién de oficiales, suboficiales y per-

sonal civil.

Comenzo6 el acto con las lecturas de las resoluciones de :
cese del coronel José A. Alba Jaraquemada y de nombra- :
miento del coronel Juan A. del Castillo Masete, asi como de :

la formula reglamentaria de toma de posesion.

Seguidamente se procedio al desfile aéreo y terrestre, fi- :
nalizando con una copa de vino espanol en las instalacio- :

nes del Ala.
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GENERAL SEGUNDO JEFE DEL MALEV

L DIA 25 DE MAYO, EN LA SALA MULTIUSOS DEL
Cuartel General del MALEV, tuvo lugar el acto de toma de

posesion del general Bayardo José Abds Coto como segundo
: jefe del Mando Aéreo de Levante, jefe del Sector Aereo de Za-
: ragoza y jefe del Estado Mayor del Mando Aéreo de Levante.

El acto fue presidido por el general jefe del Mando Aéreo

de Levante y Tercera Region Aerea, general Sebastian Ro-
: driguez-Barrueco Salvador, acompafiado por otras autorida-
¢ des militares y todos los jefes de unidades del MALEV.

La ceremonia se inicio con la lectura del nombramiento y
de la férmula reglamentaria de toma de posesion. Con unas
: breves palabras, el jefe del MALEV le dio la bienvenida y de-
¢ sed los mayores éxitos en su nuevo cargo.
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CENTRO LOGISTICO DE TRANSMISIONES

L DIA 16 DEL PASADO MES DE JUNIO, EN LA PLAZA
de armas del Centro Logistico de Transmisiones, se llevo a :

cabo la entrega de mando de la unidad al coronel del Cuerpo

General de la Escala Superior Luis Aguado Gracia, en un solem- :
ne acto presidido por el teniente general jefe del Mando Aéreo
del Centro y Primera Region Aérea José Antonio Cervera Madri- :
gal, quien después de recibir los honores de ordenanza regla- :

mentarios, pronuncié la férmula del reconocimiento del mando al
coronel entrante y concluyd dicho acto con un desfile militar.

BASE AEREA DE MORON Y ALA 21

de la jefatura de la base aérea de Mordn y Ala 21.

En este acto el coronel Manuel Benjumeda Osborne se hi- :
zo cargo de la jefatura de la base tomando el relevo del coro- :
nel Felipe Carlos Victoria de Ayala. A continuacion se realizé :
un desfile terrestre de las fuerzas participantes y aviones P.3 :

y F.18 de la unidad.
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CENTRO LOGISTICO DE MATERIAL Y APOYO

L DIA 16 DEL PASADO MES DE JUNIO, EN LAS INSTALACIONES
del Centro Logistico de Material de Apoyo del ACAR Getafe,

X tuvo lugar el acto de entrega de mando de la unidad al coronel del
: Cuerpo General de la Escala Superior Fernando Rufat Diestre.

Dicho acto fue presidido por el teniente general jefe del

: Mando Aéreo del Centro y Primera Region Aérea José Anto-
i nio Cervera Madrigal, quien después de recibir los honores
: reglamentarios y recibir novedades, paso revista a la fuerza.

A continuacion pronuncié la formula establecida para este acto

. en el articulo 468 de las RR.OO0. del Ejército del Aire del recono-
EL PASADO DIA 17 DE JUNIO, Y PRESIDIDO POR EL :

teniente general Eduardo Gonzalez-Gallarza Morales, jefe :
del Mando Aéreo del Estrecho y Segunda Region Aérea, tuvo :
lugar en la base aérea de Mordn el acto de relevo de mando :

cimiento del mando al coronel entrante, concluyendo el acto con
un desfile militar presenciado desde el podium por el teniente ge-
neral acompanado por los coroneles entrante y saliente.

BASE AEREA DE GANDO Y ALA MIXTA N° 46

L PASADO DIA 17 DE JUNIO TUVO LUGAR EL ACTO
DE relevo y entrega de mando de la Base Aérea de Gan-

: doy Ala mixta n° 46.

En cumplimiento de la resolucién n® 762/06970/99 BOD n®

: 99, tomo posesion de dicho mando el coronel Francisco Ja-
: vier Almagro Gonzélez, cesando el coronel Miguel Lens As-
: tray, que ha sido destinado al Mando Aéreo de Combate cu-
: ya sede esta en Madrid.
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GRUPO 31

RESIDIDO POR EL GENERL JEFE DEL MALEV, TENIENTE

general Sebastian Rodriguez-Barrueco Salvador, el pasa-
do 18 de junio tuvo lugar en la plaza de armas de la base aé-
rea de Zaragoza el acto de relevo de mando del Grupo 31.
Por Resolucion 762/06972/99 de fecha 14 de mayo de 1999
se nombro jefe del Grupo 31 al coronel Francisco J. Montes
de Undabeytia, cesando el coronel Pedro Grajera Torres has-
ta entonces jefe de la unidad.

En la alocucion dirigida por el teniente general Rodriguez-
Barrueco hubo palabras de felicitacion para el coronel Montes
por su nombramiento y de agradecimiento al coronel Gragera
por la labor realizada al frente de la unidad. Concluyé, el te-
niente general, con palabras de animo para el coronel entran-
te pues tiene ante si el reto de estar al frente de una unidad
que ha cosechado gran cantidad de éxitos para el Ejército del
Aire y para Espana.

La vida profesional del coronel Gragera ha estado estre-
chamente ligada a la historia del Grupo 31. El primer contacto
con la unidad lo tuvo en el afo 1975 cuando, siendo capitan,
fue destinado al entonces 301 Escuadron, el cual habia sido
creado apenas dos anos antes. Mantuvo su destino hasta
1979, fecha en la que, debido su ascenso a comandante, fue
destinado al MATRA. En esta primera etapa llego al mas alto
nivel de calificacion como piloto, pues llegé a ser instructor de
vuelo. En 1985 volvio a la unidad con el empleo de coman-
dante, destino que mantuvo hasta 1987, fecha en la que as-
cendio a teniente coronel. Ese mismo afo ocupé de nuevo un
destino en la unidad, donde permanecié hasta 1991. Ya con
el empleo de coronel, en 1996, se hizo cargo de la jefatura
del Grupo 31. A lo largo de sus distintos destinos ha sumado
un total de mas de 3.300 horas como piloto de T.10 Hércules.

El coronel Montes también es un antiguo miembro de la
unidad. Llego destinado por primera vez en 1980 con el em-

q

BASE AEREA DE ALCANTARILLA
RESIDIDO POR EL TENIENTE GENERAL JEFE DEL
Mando Aéreo del Estrecho Eduardo Gonzalez-Gallarza

Morales, el pasado dia 18 de junio, se realizé en una ceremo-

nia puramente militar el acto del relevo de mando de la base
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pleo de capitan, donde permanecié hasta que en 1985, fecha
de su ascenso a comandante, fue destinado al MATRA. En
1987 regresé como comandante, permaneciendo hasta 1990,
fecha en la que por ascenso fue destinado al Estado Mayor
del Aire.

El acto de relevo comenzé a las 12:15 horas en la que ya
se encontraban formadas las fuerzas participantes. Instantes
después de incorporarse la bandera a su lugar en formacion
llegaba el teniente general, quien, tras recibir los honores de
ordenanza, paso revista a las fuerzas. El jefe de fuerzas aére-
as del Grupo 31 fue el encargado de dar lectura a la resolu-
cién de nombramiento y, a continuacion, el GIMALEV dio po-
sesion del mando al coronel entrante. El acto finalizé con el
desfile de las fuerzas participantes.

aérea de Alcantarilla. Al mismo asistieron como autoridades
militares el general jefe del MAPER Manuel Estellés Moreno,
el director de Ensenanza Manuel de la Chica Olmedo, el gene-
ral José A. Beltran Dofa, y el general Augusto Aguilar Azaion.

Todo el personal perteneciente a la Base Aérea formaba en
la plaza de armas para recibir la dltima orden del coronel José
Manuel Poblador Martinez; y recibir la primera, de la que se-
ran muchas durante, al menos, los dos proximos anos, del co-
ronel Salvador Abad Banos.

Una vez mas el clima murciano lucié sus mejores galas, un
cielo azul, sol y calor, para dar vistosidad al acto y la bienveni-
da al nuevo jefe de la base aérea de Alcantarilla,director de la
Escuela Militar de Paracaidismo “Méndez Parada” y coman-
dante aéreo de Alicante y Almeria; bienvenida que, mediante
un lanzamiento paracaidista de |la Patrulla Acrobatica de Para-
caidismo del Ejército del Aire al pie del viejo Junker, también
quiso darle la base aérea.

A continuacién tuvo lugar un acto social en el pabellén de
oficiales donde el jefe del MAEST dirigié unas palabras a to-
dos los asistentes y en especial a nuestro nuevo coronel.

CaRLOS M. CERRILLO GONZALEZ
Alférez de Aviacion
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‘ AERODROMO MILITAR DE LANZAROTE : _p W e H -
FE “ B T —

L DIA 22 DE JUNIO A LAS 12:30 HORAS TUVO LUGAR :
en el Aerédromo Militar de Lanzarote el acto de relevo y :
entrega de mando del mismo.
En cumplimiento de la Resolucion n® 762/06969/99, BOD n® :
99 de fecha 24 de mayo, tomd posesion de dicho mando el :
coronel Alfredo Rebolledo Langarica, cesando el coronel : °
Aquilino Sanesteban Cao, que ha sido destinado al Cuartel :
General del Mando Aéreo de Canarias de Las Palmas de :
Gran Canaria. 3

S — .--.I-..g....-..,. =
¢ e I

GRUPO DEL CUARTEL GENERAL DEL MACAN Y
ACUARTELAMIENTO DE LAS PALMAS

: EL PASADO DIA 25 DE JUNIO TUVO LUGAR EL ACTO
de relevo y entrega de mando del Grupo del Cuartel Ge-
: neral del MACAN y Acuartelamiento Aéreo de Las Palmas.

:  En cumplimiento de la Resolucion n® 762/06964/99, BOD
! n2 99, de fecha 24 de mayo de 1999, tomo posesion de dicho
: mando el coronel Manuel Redriguez Nieto, cesando el coro-
¢ pel Primitivo Holgado Sanchez, que ha sido destinado al Es-
: tado Mayor del Aire.

GRUPO DE ESCUELAS DE MATACAN

L DIA 29 DE ABRIL DE 1999 TUVO LUGAR EN EL GRUPO :

de Escuelas de Matacdn la entrega de los diplomas del :
curso de Transporte Aéreo Militar a los alférecesa lumnos :
(CGEM-0A) del 19 curso.

XV CURSO DE SEGURIDAD DE VUELO

L DIA 4 DE JUNIO TUVO LUGAR EN LA ESCUELA DE
: Técnicas Aeronduticas (ESTAER) la clausura del XV cur-
: so de Seguridad de Vuelo.
:  El acto estuvo presidido por el general de brigada Antonio Garcia
: Lozano, jefe de la Base Aérea de Torrejon, el cual estuvo acompa-
: fiado por el coronel director de la ESTAER, Antonio Alvarez Pujolar.
:  La ultima leccién del curso fue pronunciada por el teniente
: coronel Francisco Molina Mifiana, jefe de la seccion de Segu-
: ridad de Vuelo de la division de operaciones del EMA.
. El curso, encuadrado dentro de la ensenanza de perfeccio-
! namiento, se desarrollé entre el 6 de abril y el 4 de junio,
: siendo 23 los alumnos asistentes al mismo, de los cuales tre-
: ce pertenecian al Ejército del Aire, uno al EJercito de Tierra,
: dos a la Armada, dos a la Guardia Civil, y cinco de paises ex-
: tranjeros: Portugal, Grecia, Marruecos y Nicaragua.
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PILOTOS DE TRANSPORTE AEREO MILITAR

L DIA 11 DE JUNIO, EN EL GRUPO DE ESCUELAS DE
Matacan se hizo entrega de los diplomas de pilotos de :
transporte aéreo militar a los alféreces alumnos de 5° curso

de la 50 promocién de la Academia General del Aire.

-

ETESDA

L DIA 25 DE JUNIO TUVO LUGAR LA ENTREGA DE :
nombramiento de alféreces efectivos a los alumnos aspi- :
rantes a militares de complemento gue realizaron la segunda :
fase de formacién en la Escuela de Técnicas de Seguridad, :

Defensa y Apoyo (ETESDA).

El acto fue presidido por el general segundo jefe del Mando
Aéreo de Levante y Tercera Region Aérea, Bayardo José :
Abds Coto y en él se entregaron los diplomas acreditativos de
alférez a los 12 alumnos del 22 curso de militares de comple- :

mento de Seguridad y Defensa.

Finalizada la entrega el coronel director de la Escuela Her- :
nan de Martin-Barbadillo y Somoza, impartié la ultima leccion :
del curso en la que después de felicitar a los nuevos alféreces :
les animoé a que siguieran formandose para asi poder proponer

soluciones y desarrollar la tarea de asesoramiento al mando.

A continuacion tuvo lugar el homenaje a los que dieron su vida :
por Espana, depositandose una corona de laurel ante el monu-

mento a ellos dedicado y cantandose “La muerte no es el final".

Como punto final del acto se entoné el himno del Ejército

del Aire.
S—— N
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ENTREGA TITULO CURSO CONTROL AEREO Y
CIRCULACION AEREA OPERATIVA

L DIA 18 DE JUNIO, EN EL GRUPO DE ESCUELAS DE

Matacan, se hizo entrega de los titulos acreditativos de
haber finalizado el curso de control de tranisto aéreo y circu-
lacion aérea operativa a cinco alféreces alumnos de tercer
curso, que se integraran en el Cuerpo General escala de ofi-
ciales. También se entregaron los titulos a 24 sargentos
alumnos que formaran parte del Cuerpo General, escala de
suboficiales. Asimismo recibid el titulo un alumno de la Fuer-
za Aérea uruguaya.

ENTREGA NOMBRAMIENTO ALFERECES

L DIA 25 DE JUNIO EN EL GRUPO DE ESCUELAS DE

Matacan y presidido por el general jefe del Mando de
Personal, general de Division Manuel Estellés Moreno, tuvo
lugar la entrega de nombramientos de alféreces militares de
complemento, a los 11 alféreces alumnos que estan realizan-
do el curso de Transporte Aéreo Militar en este centro. El ge-
neral jefe del Mando de Personal durante la entrega estuvo
acompanado por el general director de Ensefianza y por el
coronel jefe de la unidad.
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L DIA 1 DE JULIO Y PRESIDIDO POR SM EL REY TUVO

lugar en la Academia General del Aire (San Javier) el acto
de entrega de reales despachos de teniente y alférez a los 91
alumnos que finalizaban sus estudios en esta Academia Ge-
neral del Aire, de los cuales 5 son mujeres.

El despacho de teniente lo recibieron:

— 32 oficiales (1 mujer) pertenecientes a la L promocion del
Cuerpo General - Escala Superior de Oficiales.

— 5 oficiales (3 mujeres) pertenecientes a la L promocion
del Cuerpo de Intendencia.

— 5 oficiales pertenecientes a la VIl promocion del Cuerpo
de Ingenieros - Escala Superior de Oficiales.

El despacho de alférez lo recibieron:

— 23 oficiales pertenecientes a la VIII promocién del Cuerpo
General - Escala de Oficiales.

— 13 oficiales pertenecientes a la VIl promocién del Cuerpo
de Especialistas - Escala de Oficiales.

— 13 oficiales (1 mujer) pertenecientes a la IV promocion
del Cuerpo de Ingenieros - Escala Técnica de Oficiales.

A las 11:30 horas SM el Rey llegaba a la plaza de armas
de la Academia, donde recibia los honores de ordenanza,
pasando a continuacion revista a las fuerzas participantes.

Se celebré seguidamente el acto de accion de gracias,
ofrecido por el arzobispo castrense, José Maria Estepa
Llaurens, acompanado de los capellanes de la AGA.

Al finalizar el mismo se produjo el relevo de abanderados,
donde el alférez de la LI promocion del Cuerpo General - Esca-
la Superior de Oficiales, Oscar Reyero Santamaria, hizo entre-
ga de la bandera al nuevo abanderado de la AGA, el alférez
alumno ndmero uno de la LIl promocion del Cuerpo General -

Escala Superior de Oficiales José Alberto Rodriguez Gonzalez.
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ENTREGA DE REALES DESPACHOS DE TENIENTE Y ALFEREZ EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE

SM el Rey entregd los reales despahcos a los tenientes y
alféreces que obtuvieron el numero uno en sus respectivas
escalas y cuerpos, que a continuacion se detallan:

Cuerpo General - Escala Superior de Oficiales: teniente
Juan de Dios Saldafia Molero.

Cuerpo General - Escala de Oficiales: alférez Humberto
Briones Valero.

Cuerpo de Especialistas - Escala de Oficiales: alférez
Juan Antonio Garcia Gonzalez.

Cuerpo de Intendencia - Escala Superior de Oficiales: te-
niente Belinda Romero Pedraz.
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Cuerpo de Ingenieros - Escala Superior de Oficiales: te-
niente José Pablo Guil Salvador. :
Cuerpo de Ingenieros - Escala Técnica de Oficiales: alférez :

Fco. Javier Escudero Lopez.

Asimismo, impuso a los tres primeros de ellos, teniente Juan :
de Dios Saldana Molero, alférez Humberto Briones Valero y alfé- :
rez Juan Antonio Garcia Gonzélez, la Cruz del Mérito Aeronauti- :
co con Distintivo Blanco que les fue concedida igualmente por el :
¢ nomicos de Tierra, la Armada y Aire y el director de la Escuela.

motivo anteriormente mencionado.

A los demas componentes de las distintas promociones le
fueron entregados sus despachos por las primeras autoridades :
: cion se procedio a la entrega de los diplomas y distintivos acreditativos

militares y civiles que a continuacion se detallan:

Militares: Eduardo Serra Rexach, ministro de Defen- :
sa; teniente general Santiago Valderas Canestro, jefe :
del Estado Mayor de la Defensa; Adolfo Menéndez Me- !
néndez, subsecretario de Defensa; general del Aire :
Juan Antonio Lombo Lépez, jefe del Estado Mayor del :
EdJército del Aire; almirante Adolfo Baturone Santiago, :
jefe de la zona maritima del Mediterraneo y teniente :
general Eduardo Gonzalez-Gallarza Morales, jefe del

Mando Aéreo del Estrecho y 22 Region Aérea.

Civiles: Ramon Luis Valcarcel Siso, presidente de la comu- :

nidad autonoma de Murcia.

Ademas de las autoridades civiles mencionadas en el parra- :
fo anterior, tambien se encontraban en el acto José Joaquin :
Penarrubia Agius, delegado del Gobierno en la comunidad au- :
tonoma de Murcia, José Ruiz Manzanares, alcalde-presidente :
del Ayuntamiento de San Javier y Juan Escudero Sanchez, al- :

calde-presidente del Ayuntamiento de Los Alcazares.

Seguidamente el coronel director de la Academia General :
del Aire, Fernando Carrasco Arglieso pronuncié una breve :
: los oficiales de Intendencia para ejercer cometidos de mando

alocucion.

Después de la alocuciéon pronunciada por el coronel direc- :
: cial énfasis en materias relacionadas con el gasto publico, el

tor, se interpreto el himno del Ejército del Aire.

Finalizado el himno, SM el Rey dio la orden de “rompan fi- :
¢ como en la legislacion vigente y aplicable a cada una de ellas.

las” a los nuevos tenientes y alféreces.
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ENTREGA DE TITULOS DE SARGENTO ALUMNO

NA VEZ FINALIZADO EL PRIMER CURSO DE CARRERA
141 alumnos de la VIII? promocion (49 del Cuerpo Gene-
ral y 92 del Cuerpo de Especialistas) recibieron el titulo de

sargento alumno, en un acto celebrado el dia 5 de julio y que
: estuvo presidido por el general jefe del Mando Aéreo de Cen-
¢ tro y Primera Region Aérea José Antonio Cervera Madrigal.

CURSO TECNICA CONTABLE

N LAS INSTALACIONES DE LA ESCUELA SUPERIOR DEL
Aire se celebrd el acto de clausura del XVI curso de técnica

: contable y contractual para oficiales superiores del cuerpo de

intendencia de los tres Ejércitos. Presidio el acto el director ge-
neral de Asuntos Economicos del Ministerio de Defensa, gene-
ral de division Francisco Pérez Muinelo, que estuvo acompana-
do, entre otras autoridades, por los directores de Asuntos Eco-

El director de Asuntos Econdémicos del Ejército del Aire, general
Gordillo Martinez, pronuncié la ultima leccion del curso y a continua-

de haberlo superado a los 16 oficiales (14 del Ejército del Aire, 2 de |

tierra y 2 de la Armada) que han participado en él. Por (itimo, el Direc-
tor General de Asuntos Economicos declaré clausurado el curso.

Este curso, que se desarrolla a lo largo de nueve meses, di-
vidido en dos fases, una de correspondencia y otra de presen-
te, tiene como principal objetivo complementar la formacion de
y direccién en el ambito de sus competencias, poniendo espe-

presupuesto, la contabilidad y las técnicas contractuales asi
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ENTREGA DE REALES DESPACHOS DE SARGENTO
A LOS ALUMNOS DE LA VIl PROMOCION

U MAJESTAD EL REY PRESIDIO EN LAS INSTALACIONES

de la Academia Basica del Aire una nueva entrega de re-
ales despachos de sargentos.

Este ano han finalizado sus estudios de formacion de grado

! basico del Ejército del Aire 197 alumnos (49 del Cuerpo Gene-

ral y 148 del Cuerpo de Especialistas) de la VII promocion.

A su llegada al Aerédromo Militar de Leon, Su Majestad fue
recibido en la zona de aparcamiento de aviones por diferen-
tes autoridades civiles y militares asistentes al acto, para des-
de alli trasladarse a la plaza de armas, recibiendo los honores
correspondientes, pasando revista a la formacion.

Finalizado el acto de accion de gracias, oficiado por el arzobis-

| po general castrense, monsenor José Manuel Estepa, comenzo

la entrega de reales despachos, recibiendo de manos de Su Ma-
jestad su correspondiente despacho y la medalla al mérito aero-
nautico los sargentos que alcanzaron el nimero uno tanto del
Cuerpo General (sargento Javier Bobed Lisbona) como del
Cuerpo de Especialistas (sargento Antonio Lopez Burgos).
Seguidamente el coronel director de la Academia Basica,
Francisco A. del Pozo, impartio la dltima leccion del curso. Co-
menzo por agradecer a Su Majestad,-en su nombre y en el de
todo el personal de la Academia, “el habernos dignado con pre-
sidir este acto de entrega de reales despachos de sargento a la
VIl promocion. Vuestra presencia nos llena de satisfacion por
cuanto como titular de la corona y jefe del Estado, en Vuestra
Majestad convergen nuestros deseos de unidad y convivencia
en paz y prosperidad”. Indicé que estos 197 nuevos sargentos
del Ejército del Aire “estan deseosos de formar parte de los cua-
dros de mando profesionales del Ejército del Aire y de incorpo-
rarse a las unidades para ejercitar lo aprendido haciendo entre-
ga de lo mejor de ellos mismos, despues de dos afos de inten-
so sacrificio, que les capacita para el desempefo de su

profesion”. A la vez, estos nuevos suboficiales “son conscientes
que tras este acto de graduacion comienza una nueva etapa en
su vida, sin duda la mas importante, por cuanto el éxito o el fra-
caso no es algo que Unicamente a ellos afecte”.

El coronel del Pozo durante su discurso se refirio a la crisis
de Kosovo y el papel de nuestro Ejército del Aire, indicando
“el excelente nivel de preparacion y eficacia en el uso de ele-
mentos técnicos de vanguardia y la elevada aptitud para ope-
rar con métodos y procedimientos que exigen una alta cualifi-
cacion de nuestros recursos humanos, en colaboracion con
Fuerzas Armadas de nuestro entorno, demostrando poseer
un excelente grado de claridad e interoperatividad”. Destaco
que “el poder aéreo se ha convertido en el componente militar
mas eficaz y viable al permitir la gradual proporcionalidad en
la seleccién de objetivos, que la accion politica considere con-
veniente, para quebrar la voluntad de resistencia adversaria
con dafos propios y colaterales minimos”. Se refirié a la pro-

—
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ximo desaparicion del Servicio Militar Obligatorio en el afio :
2002, que conlleva un nuevo modelo de ejército, “intentando :
preparar a nuestros alumnos para este proximo futuro, donde :
las relaciones entre los miembros de las Fuerzas Armadas
pasara por la consideracion del otro como un profesional es-

pecializado en diferentes areas de la organizacion”.

El corenel director de la Academia indico a los nuevos sar- :
gentos que “teneis ante vosotros una realidad apasionante a :
la que, desde la vitalidad de vuestra juventud y alta prepara-
cion profesional, debeis entregaros con el fin de convertiros :
en elementos Utiles de nuestro Ejército del Aire. Otros antes :
gue vosotros han hecho posible y hacen posible este apasio-
nante dinamismo, animados por un objetivo de servicio a los :
intereses de nuestra Patria. El Ejército del Aire os ofrece una :
aventura vital en la que podeéis desarrollar vuestra vocacion
militar basada en el altruismo que representa ser servidores :

de nuestra sociedad y de los ideales”.

Agradecio a los familiares de los nuevos sargentos su
presencia en estos actos “pieza clave en el mantenimiento :
de vuestro animo y que en el futuro continuaran siendo pilar :
fundamental de vuestra vida, aportando el carifio y aprecio
que todos necesitamos para llevar a cabo las empresas a :

las que nos entregamos”.

Finalizé el acto diciendo “que la Virgen de Loreto, nuestra pa-
trona, nos acomparie a todos, iluminando nuestro espiritu y :
manteniendo siempre vivas las energias necesarias para estar :
permanentemente dispuestos al sacrificio que nos impone

nuestra responsabilidad como leales servidores de la Patria”.

Concluida la alocucién se entoné el himno del Ejército del :
Aire, seguido por el emotivo homenaje a los que dieron su vi- :
da por Espana, durante el cual una formacién de aviones C- :

101 de Escuelas de Matacan sobrevolo la plaza de armas.

Posteriormente, Su Majestad ordena a los nuevos sargen- :
tos romper filas por ultima vez en la academia, respondiendo :

éstos con el lanzamiento de sus gorras al aire.

El acto militar finalizé con el desfile del Escuadron de Alum-

nos, iniciado por la formacion de aviones de Matacan.

Antes de emprender viaje de regreso por via aérea, Su Ma- :
jestad departid con los nuevos sargentos y sus familiares, asi
como con las autoridades civiles y militares asistentes al acto :
y con todo el personal de la unidad, durante una recepcion :

celebrada en uno de los hangares de la Academia.
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XXV CONGRESO INTERNACIONAL DE HISTORIA
MILITAR

EL 29 DE AGOSTO AL 4 DE SEPTIEMBRE PASADO Y
con ocasion del 50 aniversario de la creacion de la OTAN,

la Comision Belga de Historia Militar organizé en Bruselas el
XXV Congreso Internacional de Historia Militar. El tema del
Simposio se referia a las Alianzas Militares desde 1945, sus
origenes, logros y fallos, aciertos y errores, dificultades y crisis,
los partidos politicos, grupos de presion, los hombres que las
impulsaron, la opinién publica, neutralismo y no alineados, etc.
La delegacion espanola estuvo presidida por el general San-
chez Méndez, Jefe del Servicio Historico y Cultural del Ejército
del Aire, acompanados por los coroneles Nieto Martinez del
Ejército de Tierra y Roldan Villén del ejército del Aire y del his-

: toriador Hugo O'Donell, todos ellos miembros de la Comision

Espanola de Historia Militar. Asistieron 112 congresistas de 35
naciones, y se presentaron un total de 36 comunicaciones o
ponencias. El tema propuesto por Espana y presentado oral-
mente y por escrito lo efectud el general Sanchez Méndez, que
verso sobre La contribucion de los Acuerdos Hispano-Nortea-
mericanos a la Defensa y Sequridad Europeas. La intervencion
del general Sanchez Méndez fue muy bien recibida y aplaudi-
da, y seguida de un animado coloquio, asistiendo a la misma el
Embajador de Espana en Bruselas, sefior Benavides.

Durante el Congreso se visitaron los escenarios de la Batalla
de Waterloo, de la Batalla de Yprés de la | Guerra Mundial y del
Muro Atlantico, construido por Hitler para evitar el desembarco
aliado. lgualmente fueron visitados los cementerios alemanes y
aliados de Yprés, donde cerca de un millén de soldados perdie-
ron la vida en una de las batallas mas cruentas de la Historia.
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el vigia
Cronologia de la

Aviacion Militar
Espanola

“CANARIO” AZAOLA
Miembro del LH.C.A.

gace 60 afios Hace 80 anos
_3] ) - -

Homenaje Récord

| Badajoz 19 octubre 1939 Tetuin 28 octubre 1919

.1"_—'"._'.' LLLE :i‘..‘ I\ & f

(J'.:- 1sa emocion, procedentes de
Lisboa retornaban a Esparia los res-
tos gloriosos del general Sanjurjo, al
llegar a la estacion de esta ciudad,
una escuadrilla de aparatos de la Es-
cuela de Las Bardocas, al mando del
capitan Fernandez de Tudela, ha evo-
lucionade sobre el convay arrojando
gran cantidad de flores.

Hace 60 anos

Alarde

Madrid 29 octubre 1939

del
de

]3 Caudillo y ant e 50 DUO espec-
tadores, se ha celebrado en el Esta-
dio Metropolitane la Il Demostracion
de la Organizacion Juvenil Espafiola.

Como colofdn de la grandiosa
concentracion, la Aviacion ha tenido

y aI
mandn de[ cap| an Diaz
Sandino han llegado a Sa-
nia Ramel los primeros
Breguet Br-XIV de bombar-
deo adquiridos en Francia
por el Servicio. Habia gran
expectacion, pues se tenian
noticias de que uno de
gllos, &l pilotado por el te-
niente Carlos Morenés y
Carvajal, pretendia batir el
récord nacional de distan-
cia en un solo vuelo. Y asl
ha sido, cubriendo el joven
oficial, en fan solo Ires ho-
ras y cuarto, los 550 kild-
metros del frayecto. Tanto
él, como el mecanico Gra-
vino que le acompanaba,
han sido objeto de caluro-
sas felicitaciones.

Hace 75 anos

Héroe

Auamara 9 octubre 1924

una vistosa participacion. Mientras
se escuchaban las salvas de la arti-
lleria, una escuadrilla de trimotares
“Junkers” volando a escasisima altu-
ra, arrojo gran canlidad de flores.
Mas tarde, cuando miles de voces,
gntonando los himnos del Movi-
miento, daban por finalizado el gran-
dioso espectdculo, un grupo de
Heinkel He-51, haciendo alarde de
su portentosa pericia y causando ad-
miracion y entusiasmo en la muche-
dumbre, ha ejecutado sobre el esta-
dio una simulacion de ataque, reali-
zando |a célebre “cadena’.

Nota de El Vigia: La vispera,
cuando los He-51 de la 31 Escuadra,
al mando del capitan Jimenez Ugar-
te, hacfan un ensayo sobre Campa-
mento, el avion pilotado por &l alfé-
rez Juan Miguel Prado y Pintd, en-
vistio al que pilotaba el alférez
Miguel Marlinez-Vara de Rey v Teus.
Ambos se lanzaron en paracaidas,
pera si bien éste lo hizo felizmenle,
por desgracia, al engancharsele a
Prado el paracaidas en la cola de su
avion, cayo a tierra arrastrado por él.

Hace 75 anos

Cuatro V:entos 11 octubre 1924
‘[J’ na gran

reibia esta

larde en el ae-

radromo cuan-
do, concreta-
mente a las
17,10 horas,
lomaba tierra
el Havilland
DH-4 del capitan Luis Martinez Del-
gado. Habia despegado a las 7 de la
mafiana y fras pefmanecer en el aire
10 horas y 10 minutos, batia su ante-
rior marca de duracion. En tan pro-
longado vuelo el esforzade aviador
ha recorrido 990 kilometros en tra-
yectos de ida y vuelia a Guadalajara..

Nepan comunican de la posicién de Taalof, en sus cercani-
1..Jas tomo tierra el Bristol n® 57 de este aerddromo, piloftado
por el capitan Ricardo Burguete Reparaz, quien habiendo resulta-
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do gravemente herido en el transcurso del ataque a los rebeldes, 5
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Condecoracion

Torrejon de Ardoz 26 octubre
1954

1 sede 1! 1 1]
1] e Té

que asediaban tanto aguel como olros campamentos Cercanos,
no quiso abandonarlo hasta tanto no hubiera agotado la muni-
cién. Por tan heroica accion, ha sido propuesto para la Cruz Lau-
reada de San Fernando.

Nota de 1 Vigia: Resuelto favorablemente el juicio contradicto-
rio, Burguete seria premiado con tan preciada condecoracion, que
|e fue impuesta por el Rey Don Alfonso XIIl el 5 de octubre de 1927
en el campamento ceuti de Dar Riffien. En la fotografia, junto a su
padre fambién laureado y a la sazon director de la Guardia Civil.

uto Na-

]_"‘!11 le

AaC10U
, ante el m|ﬂ|str0 del £ érm
m teniente general Mufioz Graﬂdes y
altos jefes del Ejército del Aire, se ha
celebrado el acto de imposicion de la
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Gran Cruz del Mérito Aerondutico al
profesor Willy Messerschmitt. Tras
el discurso del ministro del Aire, glo-
giando la personalidad del genial in-
geniero y proyectista, el teniente ge-
neral Eduardo Gonzalez Gallarza
condecord a tan ilustre personalidad,
quien tuvo palabras de gratitud hacia
Esparia y su Aviacidn.

Hace 45 anos

Barajas 1 octubre 1954

ilotados por clales espa
]. noles acompanados de sus ins-

tructores norteamericanos, proce-
dentes de la base de Furstenfelbruck
(Alemania) a las cinco de la tarde
han tomado tierra 5 reactores de en-
sefanza T-33

Debido a una pequefia averia,
un sexto avion hubo de regresar a
su base, aunque se cree que en
las proximas horas reemprendera
el viaje.

Aunque no era el objeto princi-
pal, uno de los motivos del viaje
ha sido que uno de los pilotos es-
paioles consiguid la oportuna au-
lorizacion para Irasladarse a la ca-
pital de Espafia, con el fin de pedir
la mano de su novia. Se trata del
capitan José Santos Peralba Giral-
dez que mafiana, acompafado de
sus familiares, pedird la mano de
la senorita Mercedes Bario gue se
ha trasladado de Alicante hasta
Madrid con este tnico fin

Nota de El Vigia: Ademas del ci-
tado oficial, formaban parle de la
expedicion los capitanes Parés,
Sepulveda, Pérez de Guzman, Al-
varez Valera y el teniente Roa La-
bra (Vicente)

Hace 65 anos

S0COrro

13 edentes de Va-
lladoli

1 han toma
1o tierra en la playa de San
Lorenzo tres avionetas “Ti-
ger Moth” y una “Fleet”
que, pilotadas por profeso-
res de la Escuela de Vuelos
y Combate de Alcald de
Henares, transportan al
equipo quirtrgico n® 9, que
gin dilacion comenzd a
atender a los numerosos
heridos a consecuencia del
movimiento revolucionario

Hace 80 anios
Regala

Cuatro Vientos 24 octubre 1919

]:ﬂ acto presidido por el embaj

ador del Reing Unido y su esposa,

el agregado mi ||[ar de dicha Embajada y el dlreclor de Aerondutica Mili-
tar, general Echagtie, que represeniaba al Monarca, de viaje en el extranjero,
se ha celebrado la entrega del aparato Avro 504.K, que construido expresa-
mente, 1a prestigiosa firma britanica regala a SM el Rey Don Alfonso XIII.

Tras los discursos, la esposa del embajador, en calidad de madrina, rom-
pid contra la hélice del aeroplano |a tradicional botella de champagne antes
de que el capitan R.L. Truelove, hijo por cierto de madre espafiola, realizara
una demostracion en vuelo que llamd poderosamente fa atencion.

Hace 60 anos

Primer vuelo

Jerez de la Frontera 14 octubre
1939

]? 1 aeraodromi

( pur ¢ alfewz
José L jis Aresll ha tenido lugar el
vuelo inaugural del primer “Rata"
(Polikarpov I-16) que, bajo la direc-
cion del ingeniero Luis Arias Marti-
nez, ha sido construido por el Taller
Experimental del Aire, El aconteci-
miento ha sido celebrado con un al-
muerzo extraordinario, en el que ha
participado Ia totalidad del personal
del Taller. Con la prevista serie de 35
aparatos, se equipard el 26 Grupo de
Carza que tendrd su base en Tablada.

Hace 75 anos

Habilidad

Tetuan 8 octubre 1924

un cab » T
piloto awadm. cuyo
nombre no nos ha sido dado a
conocer, volaba sobre territorio
enemigo, divisé un pastor moro al
cuidado de su ganado. Ni corto ni
perezoso, a base de pasadas y
con algun que otro disparo intimi-
tatorio, consiguid espantar a cua-
Iro vacas que con gran habilidad
ha conducido hasta el mismo ae-
rodromo. Ni que decir tiene que la
inesperada |legada de los anima-
les ha sido recibida con el natural
alborozo.

Hace 65 afos

Gooperacion

Oviedo 10 octubre 1934
tada por la

ungue lin

j‘\i:n*?cm" la Aviacion
complementada con un autogiro
de la Aerondutica Naval, continta
Su cooperacion con el ejército pa-
ra sofocar el movimiento revolu-
cionario desatado en la cuenca
mingra. Hoy, cuando 12 “Breguet”
en vuelo rasante procedian al
abastecimiento de viveres a los si-
tiados en el cuartel de Santa Cla-
ra, un balazo hirié gravemente en
un pulman al teniente Manuel To-
mé Laguna, a pesar de lo cual
conservo los mandos el tiempo
preciso para que su observador,
el teniente Carlos Rute Vilanova
lograra introducir el asta de una
bandera de sefiales en el aloja-
miento de la inexistente palanca
de mando, consiguiendo asf re-
gresara Leon.

Nota de EI Vigia: A ambos les
seria concedida la Medalla Militar.

e T .
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Spotting

RoBerTO PLA
Comandante de Aviacion

http://www.aire.org/
pla@aire.org

e les puede ver en las cabeceras de

pista, al borde de un camino fuera

de la Base, mirando al cielo, y
echando fotografias a los aviones que
aterrizan o despegan, son los Spotters,
término anglosajon que describe una
actividad poco conocida en nuestro
pais.

Julidn Oller, historiador de la Aero-
ndutica me dice que segtn el diccio-
nario de Simon and Schuster, Spotter
es: marcador de punteria . observador
de tiro... es decir, observador de arti-
lleria. Hay otra acepeion. no de caric-
ter militar sino medidtico (radio, TV)
y se refiere al spotter como al locutor
que identifica a los jugadores en el
campo. Aplicado a la aviacion, el tér-
mino tiene origen britdnico y se refie-
re a los miembros del Home Defence
(miembros de la defensa civil durante
la 2* Guerra Mundial) que se pasaban
el dia en puestos de observacion, tra-
tando de descubrir visualmente los
aviones que veian llegar sobre las
aguas del Canal de la Mancha y del
Mar del Norte, identificar su tipo. al-
tura, rumbo y nimero, asi como si se
trataba de amigos o enemigos y co-

municarlo al Fighter Command en el
caso de que se tratase de “Bandits™ o
a quien [uese en caso de que se tratase
de “Angels™ que llegaban averiados.
Evidentemente, el buen spotter era el
que cometia menos errores y, ademas,
lograba realizar la identificacion co-
rrecta en menos tiempo. Para entrenar
a los spotters se les sometia a sesiones
de visualizacion de fotografias de di-
versos tipos de aviones tomadas con
diferentes angulos, a diferentes dis-
tancias, etc... Muy en el estilo britdni-
co habia competiciones, premios y
“badges™ para los buenos spotters.
Luego quedé como una de las espe-
cialidades de los “boy-scouts™ y se
generalizé también en Francia.

Paco Valero es uno de esos aficio-
nados que soportan la incomodidad o
las inclemencias del tiempo y algin
que otro atague de torticolis con tal de
obtener una fotografia nueva para su
coleccion y nos dice que “En Espana
los auténticos spotter cabemos en una
habitacién y ademds nos conocemos
todos™.

Aiade que fundamentalmente hay
dos tipos de spotters: uno que se dedi-

ca a recorrer lodo el pais, esperando
presenciar fendmenos atmosféricos
extremos como tormentas, tornados y
huracanes para filmarlos o simple-
mente por la excitacion que les produ-
ce (esto se da en USA casi exclusiva-
mente). El otro tipo de spotter, es el
originario de Gran Bretaiia, donde al
principio se dedicaban a los trenes,
pero esto se traslado rdpidamente al
ambito aerondutico. Es muy intere-
sante observarlos, principalmente en
los airshows. Yo los he visto equipa-
dos (los ingleses son los mas abiga-
rrados) con los mas variados medios,
desde el que va con una libreta, un l4-
piz y unos prismdticos (en Talavera vi
uno con un telescopio) o el que va
con un magnetofdn para no perder
tiempo anotando; una radio de banda
aérea y un equipo de fotografia digno
del mas intrépido paparazzi.

Donde mas se da este fenomeno es
en Gran Bretaiia y en Holanda donde
su proliferacion llega a constituir un
incordio para las autoridades.

En Buropa se publica un boletin
mensual de spotting: “Military Air-
craft Review™ que se manda por co-
rreo, del que lenemos una muestra en
Internet.

Su medio natural son los aeropuer-
tos, bases. y exhibiciones acreas y sue-
fian con enchufes que le permitan “pi-
sar rampa’”. Algunos aeropuertos como
el de Dorval en Montreal ofrece infor-
macién en su pagina web sobre los
mejores lugares para hacer fotografias.

Pero su actividad no se limita a mi-
rar, sino a asentar en papel todas las

WO W ) 5 Owee

http://www.arrakis.es/~miguel_h/
Spotting Images
La pagina de un spotter espaiiol
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Air Show Pics. Esta nueva version del servidor *EJECT!" ofrece
imagenes de aviones en exhibiciones en vuelo y estaticas.

matriculas que ve porque de alguna
forma las colecciona, normalmente
una foto es el trofeo. El spotter cono-
ce y tiene listados de las flotas de ae-
rolineas o fuerzas aéreas que le intere-
sa v esta al tanto de sus altas y bajas
de aparatos. Algunos de ellos se espe-
cializan en un tipo de avion o en avio-
nes civiles o militares, como cual-
quier otro coleccionista.

Nuestras bases también son obser-
vadas. He recibido listados detallados
de movimientos en Albacete obteni-
dos por un estudiante que pasa mu-
chas horas cerca de la cabecera de
pista y sé de quién ha infundido en
sus hijos la aficién aerondutica proxi-
mo a cabecera de pista en las bases de
Zaragoza. Rota, Argoncillo, Morén,
Torrejon...Desde un puente proximo a
esta tltima base estin hechas algunas
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Smilin* Jack's Airport Page. Directorio de Aviacion, Lineas Aéreas y
Viajes con numerosos ¢ interesantes enlaces.

de las fotos que nos muestra Miguel
Hernandez en su pdgina web, una de
las pocas dedicadas al spotting en cas-
tellano.

Espero que estas lincas ayuden a
que se vea a los spotters como entu-
siastas de la aviacion y se levante el
excesivo secretismo sobre datos que
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luego se encuentran publicados en las
revistas. Quizds seria mas qtil darles
un carnet y contar con su colabora-
cion (algunos son auténticos exper-
tos) para poder distinguir a un aficio-
nado que estd de nuestro lado de un
agente de una potencia extranjera
hostil.

OTROS ENLACES

http://www.mar.co.ukfindexhtml

Military Aircraft Review

Boletin mammldespotﬁngqueseenviapormmu.
htlp:ll\:wmgmdlimmnfCapeCamveraUImmﬁ
ng.htm

Greg’s Common Commercial Aircraft Spotter’s
Guide

La pagina de Greg es una guia de aviones
comerciales

para spotters.
http://members.xoom.com/spotter/
1st Spotters Web Page
Pagina para spotters de aviones civiles.
llllp.!nmne.knbdfm.nlfﬁvemcw
Spotting Group Kierewiet
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Completa informacion de numeros de serie v
aerodromos en Holanda.
http:/fwww.xsdall.nl/~rooza/

Ar & Ed's Dutch Aviation page

Coleccion de imagenes de aviacin, tomadas en
Schiphol (Amsterdam) y otros acropuertos
holandeses.

httpz/fwww.cam.org/~hill/Spotting.html

Montreal Dorval International Airport

Incluye informacion de utilidad para los spotters que
actuen en este
http://members.xoom.com/spotter/webring.htm
The Aviation Enthusiasts and Spotters Webring
26 péaginas sobre spotfing componen este anillo
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RECOMENDAMOS

Unmanned
reconnaissance
| take four /
european UAVs
take off

Glenn W. Goodman / Ja-
son Sherman / Ted Hooton
Armed Forces Journal In-
ternational. July 1999

&
Armed Forces Journal

INTERNATIONAL

Estos tres articulos nos ex-
ponen la situacion actual de
los sistemas UAV, tanto en
los Estados Unidos como en
Europa. En los dos primeros,
los autores nos indican la
gran importancia que estos
medios aéreos tienen para las
Fuerzas Armadas de los Esta-
dos Unidos. La USAF, tiene
actualmente dos escuadrones
dotados del sistema Predator
totalmente operativos, (desde
el ano 1995 han volado mas
de 700 misiones sobre los
Balcanes e Irak.), esperando
adgquirir 12 sistemas mas.

El Ejército de Tierra, por su
parte, espera después de diez
anos encontrar el sistema
adecuado que pueda cumplir
sus necesidades operativas,
finalmente el Pentagono ha
dado luz verde y el Army se
dispone a seleccionar su sis-
tema UAV, conocido como el
programa Outrider, del cual
necesitara unos 44 sistemas.
Entre los sistemas a evaluar
se encuentran el Sentry, el
Prowler ll, el Shadow 200, el
MI-TEX y el Scorpion. La de-
cision del sistema elegido se
espera que se pueda adoptar
durante el proximo mes de
noviembre.

El ultimo de los articulos
analiza la situacion en Euro-
pa, segun el autor el reciente
despliegue por parte de Ale-
mania y de Francia de su sis-
tema CL-289, en apoyo a la
operacion Allied Force, indica
la madurez que estos siste-
mas estan alcanzando en las
fuerzas armadas europeas,
quince de las cuales ya ope-
ran diferentes de estos nue-
vos sistemas de armas

DARPA Tackles
Kosovo
problems

David A. Fulghum
Aviation Week & Space
Technology. Vol 151 No 5.
2 august 1999.

Las condiciones meteoro-
logicas bajo las que se han
desarrollado las operaciones
en la antigua Yugoslavia,
han mostrado a los mandos
de la NATO que a pesar de
que las tecnologias han
avanzado enormemente, to-
davia se encuentran dificul-
tades en dos campos con-
cretos: la incapacidad para
identificar y destruir blancos
moviles bajo capas de nubes
y las grandes dificultades pa-
ra la identificacion y localiza-
cién de blancos ocultos o ca-
muflados.

Segtn Frank Fernandez
Director de la Agencia norte-
americana DARPA (Defense
Advanced Research Projects
Agency), debido a estos in-
convenientes, muchas identi-
ficaciones han tenido que ser
realizadas por personal des-
tacado con este fin.

El articulo nos expone los
trabajos que se van a desa-
rrollar para tratar de paliar to-
dos los inconvenientes de-
tectados durante la realiza-
cion de las diferentes
misiones que se han llevado
a cabo en la antigua Yugos-
lavia, en el campo de la iden-
tificacion y localizacion de
blancos.

Entre otras areas se va a
intensificar la capacidad de
los sensores para precisar la
identificacién de los blancos,
incluso a través del camufla-
je; se pretende mejorar la
transmision de los datos; re-
ducir el tamano de los rada-
res y de las antenas incre-
mentando la capacidad de
deteccion desde el espacio,
etc.

OO0

v

Craig Hoyle
Jane’'s Defence Weekly.
Vol 32 No 3. 21 july 1999.

High-flying
assets

DEFENCE
WEEKLY

Jane’s

Durante los ultimos anos
los paises occidentales, so-
bre todo, se han dado cuen-
ta de la enorme ventaja que
supone la informacion obte-
nida por el uso de platafor-
mas de alerta temprana y de
control del area de batalla,
tanto en las misiones desa-
rrolladas en zonas de conflic-
to, como en las operaciones
de mantenimiento de la paz.

Entre los paises miembros
de la NATO y otros paises
europeos se opera alrededor
del 85% de los medios
AEWE&C (Airbone Early War-
ning and Control), operativos
actualmente. La flota de la
NATO durante la operacion
“Allied Force”, ha realizado
unas 500 misiones, volando
4.800 horas, desde su base
de Geilenkirchen en Alema-
nia.

El articulo nos pone al dia
de la situacion de estos me-
dios en diferentes fuerzas
aéreas, asi como el mercado
actual de estas plataformas
repartido entre: Northrop
Grumman, con cerca del
65% de la cuota de mercado,
siendo el E-2C Hawkeye el
sistema de armas mas utili-
zado; Boeing con el 21%,
con su E-3/E-767; y el res-
tante mercado, repartido en-
tre diferentes empresas casi
todas ellas europeas.

Se analizan también los di-
ferentes programas de ad-
quisicion actualmente en vi-
gor, como el programa Wed-
getail australiano (en estas
fechas ya adjudicada a Bo-
eing), las necesidades turcas
y griegas o la renovacion de
la flota israeli.

OO0

La respuesta
militar de la
OTAN a la crisis
de Kosovo

General Wesley K. Clark
Revista de la OTAN. No 2.
verano 1999

“HTAN

El Comandante Supremo
Aliado en Europa nos expo-
ne en el articulo, su vision de
la campana desarrollada en
Kosovo. Las dos operacio-
nes llevadas a cabo por las
fuerzas aliadas tenian por
objetivo, contrarrestar la
ofensiva de las fuerzas de la
Republica Federal de Yugos-
lavia contra los albano-koso-
vares.

Las operaciones Allied
Force y Allied Harbour, la pri-
mera aplicando directamente
la fuerza y la segunda pres-
tando ayuda humanitaria,
junto con la fuerza de imple-
mentacion, representaban el
compromiso de las fuerzas
militares con el logro de los
objetivos politicos de la
OTAN.

El General Clark va expo-
niendo a lo largo del articulo
los sucesivos acontecimien-
tos que desembocaron en la
campana aerea desarrollada
durante 78 dias, en los que
los medios aéreos realizaron
37.465 salidas, de las cua-
les, mas de 14.006 fueron
misiones de ataque.

La campana aérea segun
el General “se llevo a cabo
de un modo efectivo, metodi-
co y sistematico que evito las
bajas innecesarias, minimizo
los danos colaterales y logro
sus objetivos”.

El objetivo dltimo seria el
retorno de los refugiados al-
bano-kosovares a sus territo-
rios de origen, en condicio-
nes admisibles de seguridad,
logrado lo cual se podria
considerar que la operacion
ha finalizado con exito.

v

OO0
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ssabias que...

e ha sido creado, por Orden Ministerial ntumn, 20671999, de 26 de agosto, el componente nacional del Cuartel General
Subregional Conjunto Sudoeste de la OTAN?

Este componente nacional constara de el Grupo de Personal de Plantilla del Cuartel General y el Elemento Nacional de
Apoye. (BOD num. 170, de 31 de agosto de 1999).

« ha sido creada por Real Decreto 1289/1999, de 23 de julio, la Comision Interministerial de la Sociedad de la Informacion
y de las nuevas tecnologias en Espana? (BOE ntun. 178, de 27 de julio de 1999),

e se ha creado, por Orden Ministerial n 19171999, de 22 de julio, la Junta Central de Proteccidn Radioldgica de la
Defensa?

Dado gue en el ambito del Ministerio de Defensa existen instalaciones y se desarrollan actividades de naturaleza
radiactiva, interesa contar con un organo relacionado con el Consejo de Seguridad Nuclear gue planifique actividades,
asesore y coordine y controle las unidades de proteceion radiologica.

En esta Junta habra, entre otros, un vocal del Ejército del Aire con categoria de general de brigada. (BOD num. 148, de 30
de julio de 1999).

e 5¢ ha dado una Orden 199/1999, de 30 de julio, sobre delegacion de facultades en materia de convenios y contratos
administrativos en autoridades del Ejercito del Aire?

La Orden detalla las delegaciones que pueden realizarse, para convenios y contratos sin Iimite de cuantia, con
presupuesto igual o inferior a 75000000 de pts y por ultimo, para contratos menores. (BODnum. 163, de 20 de agosto de
1999),

« han sido aprobadas las normas para la entrega al uso de los bienes resultantes de los contratos de obras definidos en la
Ley de Contratos de las Administraciones Publicas? (BOD num. 142, de 2 de agosto de 1994),

 las Cortes han aprobado la “Ley de Viviendas™?
Aprobada la Ley de Medidas de Apoyo a la Movilidad Geografica de los Miembros de las Fuerzas Armadas por el Pleno
del Congreso, entrd en vigor el pasado mes de junio. (Revista Espanola de Defensa num. 136, junio 1999).

* ha sido ampliado el nuamero de personas que podran ser beneficiarios de la vivienda en caso de fallecimiento del
titular?

Con arreglo a la nueva Ley podran ser beneficiarios: el conyuge. los causalidbientes y las siguientes personas siempre que
hubieran convivido con ¢l los dos anos anteriores a su muerte: personas en andloga relacion de afectividad, hijos con
minusvalia igual o superior al 656% demas hijos, salvo que el fallecimiento del titular se produzea después de la entrada
en vigor de la Ley, en cuyo caso mantendran el derecho de uso solo hasta los 25 anos y ascendientes en primer grado.
También los conyuges separados que lengan derecho a la vivienda en virtud de sentencia judicial. (Revista Espaiiola de
Defensa, num. 136, junio 1999).

* 5010 una pequena parte de las 47.000 viviendas de que dispone &l Ministerio de Defensa seran calificadas como no
enajenables?

El resto seran vendidas a sus usuarios al 50% del valor real del mercado, al que se aplicara la deduceion correspondiente
por la valoracion del derecho de ocupacion vitalicia de dichos usuarios.

Las que se hallen vacias se venderan entre el personal al servicio del Ministerio de Defensa, por concurso, primando a los
militares en activo sin vivienda militar. (Revista Espanola de Defensa nam: 136, junio 1999).

e seran pocos los militares en activo que accedan a una vivienda por cambio de destino?
Segun la nueva Ley, la gran mayoria de ellos recibira una compensacion economica, para la que se fija un maximo de 36
meses por cada una de las localidades. (Revista Espafiola de Defensa num. 136, junio 1999),

« e lo sucesivo el canon a pagar por el uso de viviendas y plazas de aparcamiento se actualizara cada afno mediante la
aplicacion del Indice de Precios al Consumo (IPC)? (Revista Espafiola de Defensa num. 136, junio 1999).

» ¢l Ministerio de Defensa ha convocado 4713 nuevas plazas para soldados y marineros profesionales?

Se lrata de la tercera incorporacion de las cuatro previstas para este ano. De esas plazas, 3602 corresponden al Ejercito
de Tierra, 700 a la Armada y 411 al Ejército del Aire, de estas 334 plazas para especialidades de compromisos cortos v 77
para compromisos largos. (Revista Espanola de Defensa, nim. 136, junio 1999).

= con las plazas para soldados y marineros profesionales que se cubriran antes de fin de ano esta previsto alcanzar los
670007

En el ano 2003 se llegara a una cifta entre 102000 y 120000 profesionales de tropa y marineria y quedara suspendido el
servicio militar obligatorio. (Revista Espafiola de Defensa, num. 136, junio 1999)

* para la promocion de los soldados y marineros profesionales se realizan cursos de apoyo para el acceso a las Escalas de
Suboficiales?

Para acceder a estas escalas es necesario tener el tilulo de Bachiller LOGSE. (Revista Espafniold de Defensa, nim. 136, junio
1999).

+ el nuevo modelo de Fuerzas Armadas que disena la Ley 17/1999 permitira que entre un 15 y un 20 por 100 de los
militares profesionales de tropa y marineria pueda seguir con cardcter indefinido en las Fuerzas Armadas? (Revista
Espanola de Defensa num. 136, junio 1999).
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EL EJERCITO Y LA ARMA-
DA EN 1898:CUBA, PUERTO
RICO Y FILIPINAS(I). Un volu-
men de 416 pags. de 17x24
ecms. Editado por la Secretaria
General Técnica del Ministerio
de Defensa. Paseo de la Casle-
llana n°109. 28071 Madrid. Fe-
cha de edicion: marzo 1999.

Esta obra es el volumen n®
29 de la Coleccion Monografias
del Ceseden que publica el
Centro Superior de Estudios de
la Defensa Nacional. Este es el
primer volumen de actas del
Congreso Internacional de His-
toria Militar, “El Ejército y la Ar-
mada en el 98: Cuba, Puerto
Rico y Filipinas”". Se recogen en
¢l las ponencias presentadas
en Madrid y Avila, entre los dias
23 y 27 de marzo de este ano.
Durante esa semana, especia-
listas de diversos campos expu-
sieron sus conclusiones sobre
los diversos aspectos ideologi-
cos, politicos y estratégicos del
tema, asi como las caracteris-
ticas operativas y logisticas de
las campanas desarrolladas en
los teatros de operaciones en
que se desenvolvieron las he-
chos.

PANORAMA ESTRATEGI-
CO 1998/99. Un volumen de
275 pags. de 17x24 cms. Edita-
do por la Secretaria General
Técnica del Ministerio de De-
fensa. Paseo de la Castellana

n® 109, 28071 Madrid. Fecha |

de edicion: noviembre 1998.

Esta obra ha sido preparada

por el Grupo de Trabajo nume- |

864

Bibliografia

ro 5/98 del Instituto Espanol de
Estudios Estratégicos de la Di-
reccion General de Politica de
Defensa. Este es el segundo
Panorama Estratégico que se
publica. El primero se ha tradu-
cido al inglés debido a su im-
portancia. Para cubrir la totali-
dad del afio 1998 y no retrasar
la publicacién, en esta ocasién
se ha iniciado la aplicacion de
una férmula consistente en ce-
rrar las colaboraciones a 30 de
noviembre, lo que permite ir
adelantando los trabajos de tra-
duccion y edicion, y completar-
las luego mediante un epilogo.
fechado en diciembre de 1998,
que recoge la parte correspon-
diente al mes de diciembre, ha-
bitualmente rico en aconteci-
mientos de interés.

100

ESTRATEQIA.

PANORAMA ESTRATEGICO 199899

EUROPA EN LA ENCRUCI-
JADA. Un volumen de 424
pags. de 17x24 cms. Publicado
por la Diputacion General de
Aragon. Departamento de Cul-
tura y Educacion. Centro Pigna-
telli. Paseo de la Constitucion
n? 6. 50008 Zaragoza. Telf.:
976217217. Fax: 976230113.

Este volumen recoge parte
del trabajo interdisciplinar sobre
Europa del Seminario de Inves-
tigacion para la Paz de Zarago-
za. La referencia a Europa es

necesariamente antigua. Nila |

Unién Europea puede identifi-
carse sin mas con Europa, ni
Europa se reduce simplemente
a la Union Europea. Pero am-
bos conceptos, el amplio y el
mas restringido, no se entien-
den el uno sin el otro. Si Europa
no puede concebirse hoy al

margen del proceso de la Union
Europea, ésta tampoco debe
entenderse sin tener como hori-
zonte la realidad e integracion
del conjunto de Europa. De la
Union Europea especificamen-
te, pero al mismo tiempo de Eu-
ropa. trata este libro.

AREA 51. Robert Doherty.
Un volumen de 348 pags. de
11x18 cms. Publicado por Gru-
po Editorial Ceac, S. A. en
1989. Peru 164 08020 Barcelo-
na.

Es una novela futurista. Rela-
ta el experimento mas audaz de
todos los tiempos. El Presiden-
te no sabe nada del asunto. La
prensa tampoco. Sélo unos
cuantos cientificos y militares lo
saben y estan a punto de co-
meter un grave error. En Nash-
ville, Tennessee, una periodista
en paro recibe una cinta de ca-
sete que le llevara hasta Nuevo
México y vivira una aventura

que nunca pudo imaginar. En
las afueras de la base aérea de
Nellis, Nuevo México, un perio-
dista y un observador de OV-
NIS penetran en una zona de
acceso restringido, conocida
como Area 51. En el interior de
la Gran Piramide en Egipto, un
arquedlogo hace un descubri-
miento desconcertante en la
Camara Inferior que podria
cambiar el mundo. En la base
aérea de Nellis, en Nuevo Méxi-
co, Mike Turcotte, antiguo
miembro del Cuerpo de Opera-
ciones Especiales, se incorpora
a Nightscape, el equipo de se-
guridad que custodia el Area
51, ve algo que le hiela la san-
gre Con todos estos elemenios
esta novela cautiva al lector
desde el principio.

EXTRATERRESTRES. La
respuesta definitiva sobre los
OVNIS. David Barclay. 02. Un
volumen de 160 pags. de
14x22, 5 cms. Publicado por el
Grupo Editorial CEAC, S. A. en
1999. Calle Pert n°164. 08020
Barcelona.

Esta obra nos presenta una
arriesgada pero atrayente teo-
ria respecto a los origenes de la
Humanidad: ;seria posible que
el hombre, como especie, no
fuera un producto natural de es-
te planeta?. De manera siste-
matica, el autor expone los ar-
gumentos gue convergen hasta
llevar a esa sorprendente con-
clusion, menos fantastica de lo
gue parece a primera vista, y
gue intenta solucionar el miste-
rio de los OVNIS.
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