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Editorial

Supervivencia  del  Poder  Aéreo
“Sobrevivir  para Operar (STO)”

E L Poder  Aéreo  mantiene  un protagonis
mo  de excepción  en  los  conflictos  ac
tuales.  De hecho,  se ha  confirmado  co

mo  instrumento  político-militar  predominante  y
de  más  rentable  aplicación,  por  su flexibilidad,
capacidad  de respuesta  y precisión,  en  la  gestión
y  en  la resolución  de  las  crisis.  Así  se  ha demos
trado  en  los conflictos  armados  de  la pasada  dé
cada  y  operaciones  que  motivaron:  “Desert
Storm”,  por  la  ocupación  de  Kuwait  por  Irak  en
1991;  “Deliberate  Force”,  en  Bosnia-Herzegovi
na  en  el  año  1995;  “Allied  Force”,  campaña  de
Kosovo  en  1999,  y  la  actual  “Enduring
Preedom”,  en Afganistán

En  este  contexto,  de  empleo  cada  vez  mayor
del  Poder  Aéreo  como  elemento  esencial  en  las
operaciones  militares,  está cobrando  especial  re
levancia  la  necesidad de protección  y superviven
cia  de  las Unidades de Fuerzas Aéreas,  con carác
ter  prioritario  cuando  se  encuentran  desplegadas
fuera  de  sus  asentamientos  habituales,  en  línea
con  la doctrina  aliada  e incluso  antiguos  postula
dos  que  el  general  Douhet  ya  exponía  en  1921:
“La  forma  más  segura  y  efectiva  de  alcanzar  la
victoria  es  destruir  la fuerza  aérea  enemiga  en
sus  bases...  Y cada  vez  que  ignoramos  este princi
pio,  cometemos  un error”.

C ON la protección de  la Fuerza se  asegura
la  libertad de acción del Mando y el desa
rrollo  de las operaciones aéreas; con la ga

rantía  de su supervivencia se contribuye a mantener
la  capacidad  operativa. Por ello, es  imprescindible
un  conjunto de  medidas encaminadas a  salvaguar
dar  la  integridad  de  los elementos de  combate  de
cualquier  riesgo previsible,  ya  sea de  origen natu
nl,  de acciones provocadas por el adversario o, in
cluso,  inherentes a la  actividad propia. Estas ideas
han  cobrado  especial protagonismo ante la dimen
sión  que puede adquirir una amenaza asimétrica, tal
y  como se ha  puesto de manifiesto en los atentados
del  11 de septiembre en Estados Unidos.

El  concepto  STO,  “Survive  to  Operate  -  So
brevivir  para  Operar”,  definido  en  el  documento
ACE  Force  Standard  de  la OTAN, agrupa todo un
conjunto  de  actividades  con vistas  a conseguir  la
capacidad  de detectar,  evaluar  y reaccionar  ante
cualquier  tipo de peligro  o amenaza y,  en su caso,
neutralizar,  disminuir  o restituir  aquellos  daños
que  pudieran  haberse  producido.  En  definitiva,  y
en  el ámbito del Ejército del Aire, lo que se busca
es  mantener en todo tiempo la  capacidad de gene
rar  salidas  efectivas  de los escuadrones  de  vuelo,
donde  quiera que estén desplegados.

p  ARA obtener  la  necesaria  respuesta
operativa,  teniendo  en  cuenta  la fragili
dad  de  los modernos  aviones  de  comba

te  cuando  están  en tierra,  las áreas  de interés  son
muchas,  abarcando  desde  los sistemas  SHORAD,
las  fuerzas  de  reacción  y defensa  terrestre  y la
protección  de  los  sistemas  de  mando  y  control,
comunicaciones  e  instalaciones,  hasta  la disponi
bilidad  de  medios de recuperación  de  daños y de
fensa  NBQ. Todo ello debe estar definido  y coor
dinado  en  unos planes  de  emergencia,  que  inclu
yan  todas  las  demás  medidas  de  defensa  pasiva
ajustadas  a la entidad de las  amenazas.

Gran  parte  de  estas  actividades  fueron  pues
tas  a  prueba  en  la  evaluación  OPEVAL  que  un
equipo  OTAN  realizó  el  pasado  mes  de  no
viembre  al  151  Escuadrón,  desplegado  en  la
Base  Aérea  de  Albacete  y  reforzado  para  la
ocasión,  principalmente,  por  el  Escuadrón  de
Apoyo  al  Despliegue  (EADA)  y  el  Grupo  Mó
vil  de  Control  Aéreo  (GRUMOCA).  Si  bien  el
resultado  fue  altamente  satisfactorio,  el  con
cepto  STO  debe  ser  asumido  todavía  por  todo
el  Ejército  del  Aire,  siendo  necesario  aumentar
nuestras  capacidades,  tanto  en  las  áreas  de  or
ganización  y doctrina  como  en  las  de  personal
y  material,  y  sin  que  su progresiva  implanta
ción  deba  suponer  una  carga  excepcional  en  los
recursos  asignados.

REVISTA  DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2002 235



hAWACION MILITAR

Noruega
cuestiona su
aviación de caza
y  transporte
parael2010

N oruega decidirá en los
próximos meses el futu

ro de su aviación de caza so
bre varias alternativas, su in
tegración  en el programa
JSF (Joint Strike Fighter) en
su  fase de demostración y
desarrollo, la posibilidad de
implicarse  en el programa
multinacional europeo Euro
fighter o la de revisar nueva
mente el programa Rafale. Al
mismo tiempo la Fuerza Aé

rea  se plantea la necesidad
de  reemplazar seis antiguos
C-130 “Hercules” mediante
una  solución basada  pre
ferentemente en alquiler que
podría contemplar la compra
del Airbus A-400 a largo pla
zo.  Noruega está interesada
en  la adquisición de 48 nue
vos cazas (posiblemente 60)
con que reemplazar sus 57
Lockheed Martin F-16 MLU
(Mid Life Update) que entra
rían en flota en el año 2012.
La  integración en el progra
ma JSF como socio de nivel
3  (la solución participativa
mas económica) costaría a
este país unos 100M$, cifra
conseguida tras una nego
ciación  conjunta con Dina
marca  ante el gobierno de
los  EEUU, por la cual ambos

países  se beneficiarían de
una  cuota de socio conjunta
de  200M$,  frente  a  los
250M$ previstos inicialmen
te.  Por parte de Eurofighter,
Noruega reinició las conver
saciones con la Agencia mul
tinacional NETMA, responsa
ble  de la gestión del progra
ma  en  Noviembre  del
pasado año y  mantiene un
oficial  de enlace en la mis
ma,  mientras consolida su
negociación basada princi
palmente en la adhesión al
programa como miembro de
pleno  derecho tras el pago
de una cuota inicial y la posi
bilidad  de implicar a su in
dustria en los nuevos desa
rrollos previstos para las ver
siones avanzadas del avión
correspondientes al segundo
y  tercer bloque de aviones.

Bulgaria prepara
su Fuerza Aérea
con vistas a su
candidatura en
la  OTAN

B ulgaria prepara sus infra
estructuras para la próxi

ma  cumbre de la OTAN en
Praga  y  está poniendo  a
punto su principal Base Aé
rea en Graft Ignatievo ade
cuándola  a los estandares
OTAN/OACI. Esto incluye la
remodelación de ciertas ins
talaciones y su equipamiento
con TACAN, OCA y equipos
de  UHF/VHF. En esa línea
acaba de adjudicar un con-

trato a la empresa rusa RSK
MiG, para la revisión general
y  modernización de su flota
de  17 MiG-29 (solo tres se
mantenían actualmente en
vuelo),  transformándolos al
estándar  OTAN en un pro
grama  muy competido por
valor  de 100M$, y en el que
compañías como Elbit de Is
rael y  EADS habían puesto
muchas esperanzas.

E n el marco de la Opera
ción  Libertad Duradera”

y  en la zona del “Cuerno de
Africa”, un contingente de 40
hombres pertenecientes al
Grupo 22 del Ala 11, opera
un  avión P-3 en misiones de
Control del Tráfico Marítimo”

como  parte de una fuerza
multinacional compuesta por
medios MPA (Maritime Patrol

Aircraft)  pertenecientes a
EEUU, Francia y Alemania.
Las misiones con una dura
ción media de 10horas supo
nen una prueba de resisten
cia  para el material y el per
sonal,  en  un  teatro  de
operaciones muy diferente al
acostumbrado, con tempera
turas muy altas, pocas o nu
las ayudas a la navegación y
un  entorno operativo susten

tado  en medios propios y el
apoyo que puede prestar una
base francesa, cuyas instala
ciones no están dimensiona
das  para el contingente de
fuerzas de varias nacionali
dades basadas actualmente
en  el puerto y aeropuerto de
este país. El destacamento
del  Grupo 22 (Ala 11) está
constituido  por una tripula
ción  reforzada con objeto de
poder  asumir los vuelos de
larga  duración con carácter
continuado,  personal para
atender el centro de apoyo a
la  misión y comunicaciones,
y  personal de apoyo en las
áreas de mantenimiento, sa
nidad, intendencia y seguri
dad, este último prestado por
un pequeño grupo de miem
bros de la EZAPAC, con ba
se  en Alcantarilla. Tras unas
complicadas negociaciones
con el Gobierno de Djibouti y
la  necesaria coordinación
con  los estamentos militares
franceses, el destacamento
quedó constituido el día 3 de
Marzo declarándose operati

Los P•3 del Ala
V11  ya operan en

Djibouti
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yo  el día 5. Los aviones P-3B
del Ala 11 complementan las
misiones de vigilancia lleva
das  a cabo por P-3C esta
dounidenses,  alemanes y
franceses con aviones “Atlan
tic”.  El P-3 es un avión ade
cuado  perfectamente para
este  tipo de misiones con
una  autonomía que puede
llegar  a las catorce horas y
una tripulación muy especiali
zada compuesta por pilotos,
navegante, controlador tácti
co  (TACO), operadores de
sensores (radar, FLIR, acús
tico,  FSM) y un experto en
cada uno de los sistemas ge
nerales del avión: mecánica,
radio, electrónica, fotografía y
armero. En total 16 personas
constituyen  una tripulación
estándar  para misiones de
larga duración que tienen lu
gar  normalmente sobre el
agua, a muy baja altura e in
distintamente de día o de no
che.

El gobierno
estadounidense
recomienda a la
LJSAF ralentizar
la adquisición
del  F-22

U n informe del GAO (Ge
neral Accounting Office)

recomienda a la USAF redu
cir el número de aviones F-22
“Raptor” que tenía previsto
comprar entre los años 2003
y  2007, pasando de 178 uni
dades a solo 65. La razón es
la  falta de madurez del siste
ma  de armas y los riesgos
asociados al programa que
apuntan a un incremento de
los  21 .000M$ previstos para
su  desarrollo. La recomenda
ción del GAO es comprar solo
13 aviones por año hasta que
los  ensayos finalicen, lo cual
siempre  lleva asociado el
riesgo de aumento de costes
que repercuten las industrias
al  variar sus previsiones de
producción.

E l gobierno de Singapur
ha  recibido ofertas  de

seis industrias que compiten
para dotar a la Fuerza Aérea
de la República de Singapur
con un nuevo caza que susti
tuya  su actual flota de A-4
Skyhawks. El número de uni
dades previsto es de 20 a 24
aviones incluyendo avanza
dos paquetes de armamento
y  la decisión final será anun
ciada a finales del 2003. Seis
plataformas compiten por es
te  contrato: Boeing promo
ciona  tanto el F-1 SE como
los  F/A-1 8E/F;  Dassault
Aviation  el “Rafale”; Euro
fighter International su Euro
fighter “Typhoon”; Lockheed
Martin el F-16CID Bloque 60
y  Sukhoi el Su-3OMK “Flan
ker”. Transferencia de tecno
logía es uno de los elemen
tos  claves de la selección.
Como ejemplo de este inte
rés,  yen  base a la política
restrictiva  que  mantiene
EEUU con los paises de Ex
tremo Oriente, cabe citar el
hecho de que el gobierno es
tadounidense  autorizó  la
venta  de misiles AMRAAM
AIM-120C a este país dentro
del  paquete de armamento
previsto para el F/A-18, pero

con el condicionante de que
permanecerían almacenados
en  EEUU para solo ser en
viados a Singapur con oca
sión de una crisis.

 Fuerza Aérea y
V  Armada

Británica
operarán un
único modelo de
“Harrier”

L a RAF (Royal Air Force) y
la  RN (Royal Navy) llevan

a  cabo un plan de racionali
zación del uso de sus flotas
de aviones Harrier en ambos
servicios que permitirá una
mayor capacidad operativa
de  los medios actuales y una
transición mas sencilla a su
futuro concepto de portaavio
nes y a la nueva plataforma
que  dotará a la RN y RAF a
partir  del 2012 cubriendo si
multáneamente las misiones

de  ataque y defensa previsi
blemente  de la  mano del
JSF. Actualmente existía un
proyecto de integrar el entre
namiento y operaciones de
las  flotas de “Harrier GR-9” y
“Sea Harrier” que ha sido de
sechado como impracticable
dada la falta de comunalidad
entre estas dos variantes que
pareciendo muy similares no
comparten mas de un 20%
de  elementos comunes entre
estructura y aviónica. La con
clusión final del Ministerio de
Defensa Británico es que va
a  mantener solo un tipo de
“Harrier” operado por los dos
servicios hasta el final de su
vida  operativa, que será el
GR-g, lo que supone la retira
da del “Sea Harrier”, proba
blemente antes del año 2006.
La jubilación prematura los
“Sea  Harrier” FA2 de la Ar
mada supone una clara dis
minución de la capacidad de
fensiva  de la flota al ser el
único modelo equipado con
radar (Blue Vixen) y misiles
AMRAAM de alcance medio
mientras que el GR-O de la
RAF no dispone de radar y
va  equipado con misiles tipo
“Sidewinder” de corto alcan
ce  para autodefensa. Adicio
nalmente este cambio supon
drá  el reentrenamiento de los
pilotos de la armada en la mi
sión  aire/suelo para encua
drarse en lo que será final
mente la flota de Harrier de
este  país: cuatro unidades
susceptibles  de embarcar,
cada una, nueve aviones

Singapur en
V  proceso de

selección de un
caza avanzado
multimisión
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B AE Systems ha ofrecido
a  los pilotos de la Fuer

za  Aérea  India, entrena
miento en sus instalaciones
de  Boscombe Down me
diante un acuerdo con la es
cuela de ensayos en vuelo
ETPS  (Empire Test Pilots
School) que proporcionaría
el  apoyo logístico necesario
mientras  la industria seria
responsable de facilitar los
pilotos  instructores  y  los
aviones. Un número indeter
minado de Hawk MK5S ini
cialmente operados por In
donesia han sido devueltos
a  Bae Systems y moderni
zados  adecuadamente con
el  objeto de ser ofrecidos a
países como la India o cual
quier  otro potencial cliente
de Hawk. Esta propuesta es
un paso mas para conseguir
la  venta de hasta 66 aviones
Hawk a la India y  la oferta
de  entrenamiento forma una
parte sustancial del paquete
competitivo  teniendo  en
cuenta el gran índice de atri
ción  que últimamente está
suf riendo la fuerza aérea de
este país.

E l desarrollo conjunto con
su  fabricante Saab de un

“Gripen” occidentalizado bajo
estandar OTAN, ha sido una
experiencia industrial de alto
riesgo por la que BAe Sys
tems  apostó  hace  unos
años, basada en las posibili
dades de comercialización
de  un caza situado  en un
segmento intermedio entre
dos productos propios como
pueden ser el Hawk 200 y el
Eurofighter. En un mercado
en  recesión y enfrentado a
una  gran competencia, solo
una política agresiva como la
de  la industria británica, con
una infraestructura de ventas

consolidada en la mayor par
te  del mundo, hubiera podido
ser  capaz de comercializar
este avión en paises como
Hungría y la República Che
ca, además de colocarse co
mo  finalista en Brasil, con
muchas posibilidades de ser
elegido como caza de nueva
generación para dotar esta
Fuerza Aérea dentro del pro
grama F-X. La nueva campa
ña  de “Gripen Internacional”
se  centra en los paises asiá
ticos como reemplazo de los
veteranos  F-5 y  F-16 y en
dura competencia con avio
nes del tipo F/A-18 y MiG-29
“Fulcrum”.  El desarrollo y
producción del nuevo F-35
(Joint  Strike  Fighter)  por
EEUU que se prevé disponi
ble  hacia el 2012, deja una
estrecha ventana para la co
mercialización de este avión
a  países que no puedan es
perar hasta esta fecha para
renovar sus flotas y no aspi
ren  a sistemas de armas de
las  características y precio
del  EF2000 “Typhoon”, “Ha
fale” o F-22 “Raptor’.

 Resurge el
Vconcepto del

bombardero
supersónico

jects  Agency) está próxima
a  seleccionar dos compañí
as  responsables del diseño
y  demostración de un nuevo
concepto  de bombardero
supersónico silencioso que
responde a las siglas QSP
(Quiet Supersonic Bomber)
y  que complementaría ini
cialmente para luego susti
tuir  la flota de B-52 actual
mente  en servicio en el in
ventario  estadounidense.
Los retos mas importantes a
que  se enfrentan los inge
nieros  son una velocidad
continuada  de 2,4 M, una
carga  util de 9 Tm y un al
cance superior a las 11 .000
MN.  El nuevo diseño debe
ser  además silencioso, o lo
que es lo mismo no debería
arrastrar el estampido sóni
co  a lo largo de su ruta por
países amigos o neutrales,
lo  cual le permitiría privarse
de  las limitaciones actuales
en  operación y entrenamien
to  de los aviones supersóni
cos. Tecnologías asociadas
a  la modelización de flujos
laminares alrededor del ve
hículo,  con el uso de com
putadores capaces de con
trolar  la onda de choque ge
nerada en el sector trasero
pueden hacer del supersóni
co  un tránsito silencioso. La
reducción de la resistencia
(drag) a muy altas velocida
des  asociada a la forma y
disposición de alas y fusela
je  y los motores de ciclo va
riable capaces de funcionar
como  un motor convencio
nal en las fases de vuelo ini
cial  y final para convertirse
en  un motor de reacción pu
ro  en las fases de transóni
co  y crucero, todo esto uni
do  al uso de combustibles
de  nuevo diseño capaces de
soportar  temperaturas de
hasta 288  y aportar un ma
yor  rendimiento a velocida
des  supersónicas pueden
llevar  a conseguir una revo
lución en las tácticas y pla
neamientos  actuales.  Por
ejemplo a velocidad 2,4 M el

Gran Bretaña
ofrece a la India
el  entrenamiento
de sus pilotos
como parte del
paquete de la
venta del Hawk

El Gripen
V  beneficiado de

la  experiencia
industrial sueco•
británica

L a Agencia de investiga
ción  de proyectos avan

zados  de Defensa estadou
nidense  DARPA (Defence
Advanced  Research Pro-
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tiempo de transito previsto
actualmente para un objetivo
a  13.000 MN de distancia al
canza las 15 horas, que po
drían reducirse a solo seis y
aumentar sensiblemente la
generación de salidas en un
periodo  de tiempo fijo.  La
vulnerabilidad y superviven
cia  de este avión está basa
da  en la misma filosofía se
guida con el F-22, una com
binación de velocidad, altura
y  baja observabilidad radar.
Las dos últimas impiden la
efectividad  de los  misiles
Tierra —Aire (8AM), mientras
que  la velocidad reduce el
tiempo  de reacción  y  las
oportunidades  de disparo,
así  como las de intercepta
ción  al menos por el sector
trasero. Adicionalmente altu
ra  y velocidad aportan una
gran energía a las armas y
como consecuencia aumen
tan su alcance permitiendo al
avión  mantenerse alejado
del  objetivo durante el ata
que. La idea del bombardero
supersónico ha sido perse
guida desde hace tiempo y la
historia nos deja claros ejem
plos como el B-58 “Husler”,
el  B-70 “Valquiria” o el mis
mo SR-71 a quien se privó
de  su armamento antes de
salir a la luz en beneficio de
la  misión de reconocimiento.
Por  otra parte los diseños
enfocados a la baja altura ti-

po  F-1 11 y Tornado demos
traron después de la guerra
del Golfo que el viejo santua
rio de baja cotalvelocidad no
sirve en presencia de artille
ría  antiaérea y MANPAD. La
historia confirma las ventajas
asociadas a estos dos pará
metros: El SR-71 voló ininte
rrumpidamente  sobre  la
Unión Soviética desde 1 968
hasta  1990 siendo atacado
en  1000 ocasiones sin que
nunca lograsen alcanzarle, al
igual que los cazas MiO- 25
iraquíes que fueron práctica
mente  invulnerables sobre
sus objetivos en el conflicto
irano-iraquL

La Marina
Mejicana
montará el FITS
en sus C-212
“Aviocar”

B asado en el sistema dise
ñado para los CN-235 Ir

landeses y que también inclui
rán los aviones P-3 “Orión” del
Ala 11 tras su modernización
por  EADS-CASA, el  FITS
(FulIy Integrated Tactical Sys
tem) es un sistema avanzado
de gestión de datos tácticos
que de forma flexible y modu
lar  distribuye la información
disponible en el avión proce
dente de sensores y equipos a
cada uno de los operadores
del sistema, dotándoles de los
datos necesarios para llevar a
cabo la misión con la informa
ción necesaria y la mayor efi
cacia. El sistema incluye un
centro de apoyo a la misión en
tierra para planeamiento, brie
fingldiebriefing así como fusión
y  análisis de la información re
cogida por los sensores. Méji
co  opera ocho CASA C-212-
200  “Avioca( desde 1986 de
los cuáles dos serán modifica
dos en Madrid durante nueve
meses por personal de la em
presa junto con un pequeño

grupo de marinos mejicanos
desplazados a España para
familiarizarse con esta tarea
que deberán completar en Mé
jico  con los seis aviones res
tantes. El programa tiene una
duración prevista de 9 meses.

¶  Mas AC130
V“Gunships” para

la  U$AF ______

C on motivo del conflicto de
Afganistán la F.A. Esta

dounidense  ha lanzado un
contrato  para remodelar al
menos cuatro C-130H “Hercu
les” en su versión de destruc
tor  aéreo “Spectra” dotándolo
de cañones y radar capaces
de barrer objetivos puntuales
terrestres con una gran preci
sión y potencia de fuego. Este
avión ha sido utilizado profu
samente en Afganistán con
gran éxito contra concentra
ciones de miembros de “al
Qaeda”, amparados en una
orografía del terreno propicia
a  la ocultación de sensores
embarcados en cazas de al
tas características, aunque no
así  a los medios disponibles
en este potente destructor, de
vuelo lento y autonomía ade
cuada  para mantenerse en
zona de forma continua.
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•Según datos procedentes
de Eurocontrol, en el año 2001
se registró por primera vez des
de 1996 un decremento en el
tráfico aéreo dentro de la zona
de su jurisdicción a nivel de va
lores medios. Las causas aludi
das por Furocontrol, además de
la  recesión del tráfico a lo largo
de 2001 y los sucesos de sep
tiembre, citan las quiebras de
Sabena y Swissair y la falta de
capacidad de los sistemas de
gestión del tráfico aéreo en al
gunos lugares. La contrapartida
positiva la constituyó la disminu
ción de los retrasos, cuya media
por número total de movimien
tos bajó un 13%.

•  Alenia y Vought Aircraft In
dustries se han sumado a la hs
ta de participantes en el progra
ma «Sonic Cruiser» de Boeing,
inaugurada por las principales
empresas japonesas (ver la edi
ción precedente de RAA). La
participación de Vought y de
Alenia se centrará en el aparta
do de los materiales estructura
les.

$  El Gobierno de Grecia ha
aprobado un plan de salvación
para la compañía Olympic Air
ways, amenazada de quiebra
inminente. La decisión hubo de
ser adoptada después de los in
fructuosos intentos abordados
por ese gobierno en 2001 para
encontrar un comprador que se
hiciera cargo de la compañía. A
grandes rasgos ese plan de sal
vación consiste en reducir la
plantilla por diversos métodos
en 2.000 personas -algo más
del 25% en cifras de 2001- y en
la obtención de financiación del
sector privado por un total de
150 millones de Euros a cambio
de la venta de un 51% de la
compañía.

4  El tráfico aéreo en Rusia
presentó unos signos claros de
mejora en 2001, contrastando
de manera frontal con los resul
tados obtenidos por la gran ma
yor parte de las compañías del
resto del mundo: registró duran
te  el citado año un incremento
del 14,5% en número de pasa
jeros y deI 8,6% en beneficios.
A cambio,, el transporte aéreo
ruso obtuvo sus peores cifras
de siniestralidad en los últimos
cuatro años.

I ATA dio a conocer a mediados de febrero sus pri
meras  previsiones para el
quinquenio 2001-2005 en el
documento «Passenger Fo
recast 2001-2005 Special In
terim Edition», donde se po
nen  de manifiesto los efec
tos  de los trágicos sucesos
del  11 de septiembre  de
2001 en el transporte aéreo.
Curiosamente, la edición ori
ginal de ese documento es
taba  lista para publicación
en  aquellos días de septiem
bre y tal fue aplazada, dados
los  acontecimientos, hasta
tener datos fiables sobre sus
consecuencias.  Ese docu
mento  se puede considerar
por  lo tanto como la versión
revisada  y actualizada de
aquél cuya publicación que
dó en suspenso.

El  documento incluye una
serie  de interesantes consi
deraciones y previsiones en
tre  las que destacan las si
guientes:

Las  zonas de mercado
donde  se han hecho más
patentes los negativos efec
tos  de los acontecimientos
de  septiembre pasado son
las  rutas transatlánticas,
transpacíficas y las que sur
can  los cielos de Europa y
Oriente Medio. En ellas las
previsiones  originales han
sufrido reducciones significa
tivas,  pero también existen
datos  que muestran como
una  fuerte recuperación de
berá  producirse a partir de
2003.

Las  rutas europeas cre
cerán  en demanda a razón
de  una media del 4% en el
período de evaluación consi
derado.  Una especial aten
ción  merecen las compañías
de  tarifas  reducidas,  que
contribuirán de manera sig
nificativa en esa tasa de cre
cimiento. De hecho, recien

tes  operaciones comerciales
ya  culminadas o próximas a
producirse según todos los
indicios, abonan en ese sen
tido.

La previsión a nivel total
de tráfico internacional se ha
reducido hasta una media de
crecimiento del 3,5% anual
desde una estimación origi
nal  -antes de los sucesos
del  4,7%. Esa nueva media
anual tiene en consideración
la  retracción de la demanda
en  2001, una estabilización
en  la demanda durante 2002
y  la recuperación a partir de
2003 en todos los mercados
afectados. ATA cifra en 637
millones el número de pasa
jeros  de servicios interna
cionales que se registrarán
en 2005.

En  lo que a incremento
del  tráfico interior se refiere,
IATA ha rebajado su previ
sión total desde un valor me
dio  original del 2,8% hasta
un  1,6% donde, como se ha
citado en el caso del tráfico
internacional,  se engloban
los  efectos de la recesión en
2001,  el mantenimiento de
las  cifras durante el presente
año  y la reactivación desde
2003  en adelante. En 2005
el  número de pasajeros que
serán  usuarios de servicios
domésticos se ha estimado
en  1.200 millones.

Y Boeing lanza elV  747•400X

B oeing dio a conocer en
el  curso de la exposición

aeronáutica Asian Aerospa
ce  2002 celebrada en Singa
pur  su decisión de poner en
el  mercado el 747-400X, ba
jo  el epígrafe de «Quiet Lon
ger  Range airplane family».
La  nueva versión del 747-
400  es ofrecida en configu
raciones civil y carguera con
entregas  a partir de 2004
«en  función de ras deman
das  de los clientes», según
reconocieron los directivos

de Boeing a cargo de la pre
sentación del nuevo progra
ma,  Larry Dickenson y Jeff
Peace.

El  lanzamiento del 747-
400X,  que probablemente
adoptará más adelante algu
na  designación desprovista
de  la «X», parece enmarcar-
se  dentro de la estrategia de
ofrecer un producto en el te
rreno de las altas capacida
des  que no deje en solitario
en  el mercado al A380, una
vez  desestimada la posibili
dad  de producir el 747X al
tiempo  que se anunció el
«Sonic Cruiser» hace poco
más de un año. El 747-400X
aporta un mayor alcance en
la  versión de transporte de
pasajeros,  14.780 km., al
tiempo que mejora las con
diciones  operativas en los
aeropuertos desde el punto
de  vista  de las emisiones
sonoras que, según se dice,
serán  un 20% inferiores a
las  del 747-400 estándar en
despegue y un 40% meno
res  en aproximación.  La
configuración  carguera
aporta  además un sistema
de  manejo de cargas más li
gero  y  de operación  más
simple.

 Primer vuelo
Vdel  A340-500

A lgo menos de un mes
después del vuelo inau

gural  del A31 8, Airbus ha
vuelto  a poner en el aire un
nuevo  modelo de avión, el
A340-500, cuyo primer vuelo
tuvo  lugar el  11 de febrero
desde  Toulouse con Jac
ques  Rosay y Richard Mon
noyer  a los mandos, a los
que  acompañaron  en  el
acontecimiento Didier Ron
ceray, Sylvie Loisel-Labaste
y  Bruno Bigand. El primer
A340-500 permaneció en el
aireS  horas y 52 minutos en
tal  ocasión.

El  peso de despegue en
ese  primer vuelo del A340-

c•  Preñsionesde
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500 fue de unas 280 tonela
das  métricas, de las cuales
30,5  correspondían  a los
equipos de ensayo, en una
muestra más de las comple
jidad y precisión con que se
abordan en la época actual
las  cuestiones relacionadas
con los ensayos de certifica
ción  de las aeronaves co
merci ales.

El  A340-500 se deriva di
rectamente del A340-600 vo
lado por vez primera el mes
de  abril del pasado año, pe
ro su fuselaje es 6,5 m. más
corto. De acuerdo con ello el
proceso de certificación se
simplificará en parte y permi
tirá  su entrada en servicio en
el  curso del último trimestre
del presente año.

Tal  y como figura escrito
en  el fuselaje del prototipo,
se  trata del avión comercial
de  mayor alcance volado
hasta  la fecha, pues puede
cubrir  sin escalas y con las
pertinentes reservas 15.800
km.  con 313  pasajeros a
bordo ubicados en una conf i
guración interior de tres cla
ses.

E l mes de febrero fue testi
go  de otro primer vuelo,

cual fue el del birreactor re
gional Embraer 170, que tuvo
lugar el 19 de ese mes en las
instalaciones que posee la fir
ma  Embraer en Sáo José
dos Campos. En esa especial
ocasión el avión fue pilotado
por  Luiz Carlos Rodrigues y
Eduardo Camelier, a quienes
acompañó el ingeniero de en
sayos en vuelo Gilberto Car
doso. El primer Embraer 170
se  mantuvo en el aire durante
2  horas y media en las cuales
se  hicieron comprobaciones
de  su maniobrabilidad y se
llevaron a efecto ciclos repe
titivos de extensión y retrac
ción de flaps y tren de aterri
zaj e.

Embraer está revisando el
programa de certificación pa
ra absorber el retraso de alre
dedor de dos meses sufrido
por  el vuelo inaugural, toda
vez  que calcula que serán
necesarias unas 1.800 horas
de  experimentación en vuelo

para cumplimentarlo. Conse
cuencia de esa revisión es
que el programa de ensayos
en vuelo del nuevo avión se
realizará con un total de seis
aviones, a los que se añadi
rán una pareja de estructuras
para ensayos estáticos. El
objetivo es conseguir la certi
ficación a finales de este año
para poder entregar el primer
avión a Swiss (antigua Cros
sair)  a finales  de año, de
acuerdo con los plazos com
prometidos a la hora de esta
blecerse  el  contrato.  Los
aviones números dos y tres
deben haber volado en los úl
timos  días de marzo, y los
números cuatro, cinco y seis
lo  harán respectivamente en
abril, mayo y junio.

Embraer  asegura que el
resto  de los derivados del
170 continúan su desarrollo
según las planificaciones, lo
que significa que las primeras
entregas de los Embraer 175,
Embraer 195 y Embraer 190
tendrán  lugar, respectiva
mente, en julio de 2004, di
ciembre de 2004 y diciembre
de 2005.;1]

FBreves;0]
+La  conferencia ministerial

de alto nivel convocada por la
OACI en el pasado mes de fe
brero con el fin de tratar las
cuestiones relacionadas con la
seguridad, aprobó el día 20 de
ese mes una estrategia destina
da a reforzarla e hizo una decla
ración institucional al respecto.
La estrategia se implementará
dentro de un plan de acción que
prevé auditorias «regulares, obli
gatorias, sistemáticas y armoni
zadas destinadas a evaluar la
seguridad de la aviación en ca
da  uno de los 187 estados
miembros de la OACI». El costo
de referencia del programa, que
se podrá en práctica en el trienio
2002-2004, se ha cifrado en 17
millones de dólares de los cua
les algo más de 15 millones pro
cederán de nuevas aportado-

+ Definitivamente las ventas
de aviones regionales durante
2001 se redujeron a casi la mi
tad con referencia a los cifras
del ejercicio 2000. No obstante,
ello no supuso inversión alguna
en las tendencias de reparto en
tre aviones turbohélice y aviones
equipados con motores de reac
ción, puesto que un 87% en nú
meros redondos de los aviones
regionales vendidos el pasado
año  fueron de reacción. En
cuanto a entregas, alrededor del
83% de las registradas en 2001
fueron precisamente de este últi
mo tipo de aeronave.

+ Airbus firmó el 10 de febre
ro un compromiso con el grupo
financiero australiano Tesna pa
ra la venta de 30 aviones de la
familia A320 de fuselaje estre
cho, con opciones para 10 avio
nes más, todos ellos con destino
a  la compañía Ansetl. Según el
acuerdo alcanzado, las entregas
cbmenzarán en el segundo se
mestre de este año.

$  British Airways se ha visto
obligada a tomar nuevas deci
siones de cara a reducir las pér
didas. Procederá a eliminar
5-800 puestos de trabajo, redu
cirá su nivel de oferta en el lon
dinense aeropuerto de Gatwick
en un 60% y reorganizará la flo
ta, dejándola en 305 aviones pa
ra el verano de 2003, con vistas
a ahorrar del orden de 1.050 mi
llones de Euros.

EJA340500  se convirtió  ene!  segundo tipo nuevo de avión  volado  porAirbus  en 2002.  -Airbus

Primer vuelo del
Embraer 170

nes.
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EI  estatorreactor
VESTA completa
con éxito sus
pruebas en
banco

L a realización con éxito a fi
nales del año pasado del

conjunto de pruebas en tierra
del  estatorreactor de nueva
generación VESTA, desarro
lado por Aerospatiale Matra
Missiles, una subsidiaria de
EADS, cornpleta la primera fa
se  del desarrollo del proyecto
y  hace posible programar el
primer vuelo del vehículo para
mediados del 2002.

El  proyecto VESTA (VEc
teur á STAtoréacteur) fue lan
zado en octubre de 1997 co
mo parte de un contrato de
600 millones de francos fran
ceses. Previamente había ha
bido un conjunto de estudios
iniciales valorados en 125 mi
llones de francos, con lo que
el  valor final del contrato del
VESTA ronda los 725 millo
nes de francos.

El  programa asocia al desa
rrollo del “vector’ la estructura
del futuro misil nuclear ASM
PA y comprende: una nueva
generación del estatorreactor
que  extiende considerable
mente el alcance del misil, la

estructura del misil y sus sis
temas de navegación y con
trol.

VESTA es la primera mitad
del  proceso de desarrollo del
ASMPA y tiene como objetivo
resolver todos los temas aso
ciados a la propulsión. Cuan
do en la segunda fase, VES
TA lleve el equipo requerido
para la misión nuclear se con
vertirá en el ASMPA.

A  finales de diciembre del
2000 la Dirección General de
Armamento francesa DGA ad
judicó  a Aerospatiale Matra
Missiles el contrato de desa
rrollo del ASMFA por un valor
superior a los cinco mil millo
nes de trancos; la tase actual
está  valorada en unos 1500
miliones (231 millones de eu
ros).

El  ASMPA, un misil aire-tie
rra de rango medio, reempla
zará al ASMP antes de finales
de  la década y será instalado
en  el Mirage 2000 N y poste
riormente en aviones Rafale
F3  con base en tierra o en
mar.

El  misil ASMPA es ligera
mente más largo y más pesa
do que su predecesor pero re
tiene los principios de diseño
usados en este; dos tomas de
aire en los costados y tecnolo
gía  de motores estatorreac
tores de combustible liquido

con  cámara de combustión
integral.

El proyecto VESTA mantie
ne a Francia en la punta de la
tecnología  de estatorreac
tores. Aunque Francia ha sido
durante largo tiempo junto con
Rusia las únicas naciones que
apostaron por esta tecnología,
ahora parece claro que es una
buena solución para propulsar
misiles tácticos de medio y lar
go alcance. El éxito en el con
curso BVRAAM de la RAF del
estatorreactor de Matra BAE
Dynamics que propulsa el Me
teor  así como las recientes
compras por China y la India
de  misiles antibuques super
sónicos rusos demuestran la
tendencia de utilizar estatorre
actores como medio de pro
pulsión de estos vehículos.

La  Industria
V  aerospacial

española crece
al amparo de los
programas
europeos de
cooperación

C on una estructura seme
jante a la europea, forma

da por cuatro grandes empre
sas EADS-CASA, ITP, ndra y
Gamesa, que se apoyan en

un importante tejido industrial
de  cerca de ochenta peque
ñas y medianas empresas, la
Industria aerospacial españo
la  pasa por uno de sus mejo
res  momentos. Actualmente
su  facturación se acerca a los
3000 millones de euros y da
empleo a más de 20000 tra
bajadores.

EADS-CASA ha consegui
do  ser líder en el segmento
del avión de transporte militar
en  Europa con el C-295 y es
el  núcleo de la División de
Transporte Militar de EADS.

El  éxito de Airbus, que ha
conseguido repartirse con Bo
eing el mercado mundial de
aviones comerciales de más
de cien pasajeros, se ha refle
jado  en la Industria española
que últimamente ha apostado
mas fuerte por este negocio, y
cuando en los primeros avio
nes  teníamos una partici
pación que no llegaba al 5%
en el A380 alcanza el 10%.

Hace unos meses se cons
tituyó la Sociedad Española
de  Misiles de la que forman
parte  EADS-CASA, Indra e
Izar junto a la europea MBDA.

El  programa Eurofighter,
donde la participación está al
rededor del 14%, está supo
niendo un considerable volu
men de trabajo en el desarro
llo y la producción, tanto para
EADS-CASA en el área de
avión, como para ITP e Indra
en  las áreas de motor y equi
pos electrónicos.

El  comienzo del programa
A400M del nuevo transporte
militar europeo significará una
participación de alrededor del
14%, que incluye la única ca
dena de montaje de los avio
nes instalada en Sevilla. Este
programa supone además pa
ra  EADS-CASA el liderazgo
en  la gestión del programa
dentro de EADS. Otras com
pañías españolas, como ITP
en  el motor, participarán en el
reparto de trabajos a nivel de
suministrador.

Junto a estos desarrollos ya
en  marcha, se encuentran
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otros proyectos importantes
en los que la participación es
pañola puede ser significativa,
como son el nuevo entrenador
para pilotos de caza, que de
berá estar previsto para fina
les  de la década; la oportuni
dad de crear un segmento in
dustrial por ahora inexistente
en el ámbito de los helicópte
ros, a lo que contribuiría la ad
quisición por el Ejercito de
Tierra del helicóptero Tiger;
así como la participación en el
desarrollo de las primeras ge
neraciones europeas de avio
nes sin tripulación.

En general podemos afir
mar que los programas de co
operación europea se han
convertido en el motor de la
Industria aerospacial europea
y consecuentemente de la es
pañola, que se ha beneficiado
de esta situación. En el futuro
a corto plazo no parece que el
escenario cambie.

En el terreno civil la compe
tencia entre Estados Unidos
y  Europa se mantendrá, pero
en el terreno militar las dife
rencias tecnológicas ya exis
tentes se acentuarán en el f u
turo debido al incremento del
presupuesto de defensa nor
teamericano que no encuen
tra  por ahora respuesta en
Europa. A medio y largo pla
zo, debido al trasvase de tec

nología del área militar al civil,
este desequilibrio presupues
tario puede afectar a la com
petencia en este ultimo mer
cado. Estos factores pueden a
medio plazo suponer una re
cesión de la Industria europea
y  consecuentemente de la es
pañola debido al nivel de inte
gración que existe hoy en día
entre ellas.

y  DARPAyeI
VEjército de los

EEUU
desarrollarán
conjuntamente
unUCAR  ___

L a Agencia Americana de
Proyectos de Investiga

ción Avanzada para la Defen
sa DARPA y el Ejercito de los
Estados Unidos están en la
última fase para alcanzar un
acuerdo sobre el desarrollo
conjunto de un UCAR (Unma
ned Rotor Combat Rotorcraft),
vehículo de combate no tripu
lado con sustentación basada
en palas o hélices rotativas.

La Agencia esta trabajando
ya  con el Ejercito en el heli
cóptero  no tripulado A-1 60
Hummingbird y el vehículo aé
reo  orgánico OAV (Organic
Air  Vehicle) los cuales están

muy ligados a los sistemas de
combate futuros del Ejercito.
Las  expectativas sobre el
UCAR son buenas y se espe
ra que el programa comience
relativamente pronto.

El  programa UCAR se divi
dirá en cuatro fases:

Un esfuerzo inicial de doce
meses que incluye el concep
to  de desarrollo, estudios de
mercado del sistema y estu
dios de valoración de las ca
pacidades operacionales y
tecnológicas, y en el que esta
rán involucrados cuatro con
tratistas.

Una segunda fase de un
año en la que participarán dos
de los cuatro contratistas ini
ciales  y abarcará el diseño
preliminar y la valoración de la
idoneidad operativa.

Una tercera fase de treinta
meses que comprende el de
sarrollo de un prototipo.

La  cuarta fase incluirá la
maduración y validación del
sistema.

El  armamento del UCAR
dependerá de la carga de pa
go final y otras consideracio
nes. Se baraja como opción el
misil  AGM-I 14 Hellfire de
Lockheed Martin y la próxima
generación de misiles “dispara
y  olvida”. El UCAR extenderá
el  alcance de las operaciones
que hoy en día utilizan vehícu
los  tripulados al reducir los
riesgos.

El  helicóptero no tripulado
A-160 Hummingbird desarro
llado por DARPA se presenta
como  un  candidato  para
UCAR a competir en la prime
ra fase. El desarrollo del A-160
sufrirá un retraso de unos dos
meses debido a problemas
técnicos, no terminando las
pruebas en vuelo hasta marzo
o  abril de este año. El A-160
pesa unas 4.000 libras (1816
Kg) y mide unos 11,3 metros
de largo, lo cual le confiere un
tamaño  aproximadamente
igual al del Predator. Se espe
ra  que alcance una altitud de
15.000 pies, tenga un rango
de  3.000 millas náuticas y
unas cuarenta horas de auto
nomía, llevando una carga de
pago de 200 Kg. El Humming
bird tiene un rotor de tres pa
las, rígido y sin articulaciones
que  le permite capacidades
VTOL  con velocidades de
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punta de pala y carga en el ro
tor  muy bajas. Está propulsa
do por un motor alternativo de
200 ev a  ncórpora un sslema
de control de vuelo que permi
te  operaciones de vuelo de ru
tina por encima de la pérdida.
Se  estima que alcanzará una
velocidad punta de 260 Kh.

 Acuerdo de
Vcooperación entre

Indra y Galileo
Aviónica  _____

I ndra SIM/SAM y  GalileoAviónica, antes Alenia Ae
rospacio, perteneciente al gru
po  Finmeccanica una de las
empresas lideres en Europa
en la fabricación de aviones,
han alcanzado un acuerdo pa
ra la promoción en el mercado
italiano de uno de sus siste
mas automáticos de manteni
miento, el GPATE.

El  GPATE (General Purpo
se Automatic Test Equipment),
es  el corazón de la última ge
neración de equipos de prue
bas desarrollado por Indra pa
ra los equipos electrónicos del
Eurofihter. El sistema es mo
dular, reconfigurable, e incor
pora una gran capacidad y fa
cilidad de crecimiento, lo que
permitir  en ef ruturo incruir
nuevos  requerimientos de
prueba.

Mediante este acuerdo, Ga
lileo Aviónica promocionará en
el  mercado italiano la solución
GPATE desarrollada por In
dra,  con exclusión de cual
quier otro sistema, al tiempo
que permitirá a la firma italiana
el  desarrollo de nuevas aplica
ciones basadas en el nuevo
sistema.

Para Indra supone introdu
cirse en el mercado italiano de
equipos automáticos de prue
ba, lo que potenciará su com
petitividad en los diversos pro
gramas nacionales e interna
cionales en los que participan
ambas empresas como el EF-
2000 Typhoon y el avión de
despegue vertical AV-BE.

El desarrollo del
DASS progresa en
elEurofighter

E J escenario de amenazas
que presenta el siglo vein

tiuno a los pilotos y sus avio
nes en lo referente a guerra
electrónica es amplio y cam
biante. La diversidad de seña
les de radiofrecuencia desde
el  final de la guerra fría ha
convertido el entorno electróni
co  en el más hostil hasta el
momento.

El  DASS (Defence Aids
SubSystem) suministrará pro
tección al Eurofigter contra to
do  tipo de amenaza conocida
situada tanto en tierra como
en  el aire, y será activada en
cualquier situación, desde es
cenarios de combate de alta
intensidad a misiones de man
tenimiento de la paz o policia.

El  sistema de autoprotec
ción  está instalado interna
mente a bordo del avión, al
margen de pilones de armas,
mejorando las capacidades
del avión. Los sensores embe
bidos en la estructura suminis
tran  una envolvente de 360

quete de contramedidas sin in
tervención del piloto.

El sistema de medidas elec
trónicas pasivas realiza un re
conocimiento efectivo de la
amenaza y automáticamente
activa las defensas, el alerta
dor de láser y el alertador de
aproximación de misiles acti
vos  trabajan integrados con
otros  sensores del avión, lo
cual aumenta su efectividad.

El  paquete de contramedi
das incluye un ampiio abanico
de  técnicas de perturbación,
además de dispositivos lanza-
bies como los señuelos remol
cados, las cintas metálicas y
las bengalas.

El  trabajo de desarrollo se
está llevando a cabo en los
laboratorios de las compañí
as participantes y en la cáma
ra de pruebas de guerra elec
trónica especialmente cons
truida por BAE SYSTEM en
Warton. El prototipo DA4 del
Eurofighter está involucrado
en  una serie de pruebas que
comenzaron en la primavera
del  pasado año. Un sistema
de generación de amenazas
denominado  AMES II  de
construcción modular simuLa
varios  cientos de amenazas
simultáneamente en tiempo

real. Uno de los objetivos de
esta serie de pruebas es bus
car  la interoperabilidad e inte
gración de los sistemas de a
bordo. Ensayos adicionales en
cámara de prueba están pro
gramados en & futuro y una
vez  esta fase esté completa
da,  los resultados serán vali
dados finalmente mediante
pruebas en vuelo usando el
DA4.

La decisión de Alemania de
participar  en el programa
DASS a través de EADS signi
fica disponer de fondos adicio
nales para introducir mejoras
al sistema.

Modificaciones adicionales
del DASS están bajo conside
ración en áreas tales como
asegurar la protección en mi
siones de ataque a tierra o el
aprovechamiento de las posi
bilidades de la electrónica digi
tal  y sacar ventajas de avan
ces tecnológicos.

El  consorcio Eurodass res
ponsable del desarrollo del sis
tema comprende una compa
ñía líder BAE SYSTEM con
tres socios Eleifronica, Jndra y
EADS, incorporada últimamen
te  después de adtedçse Ne
mania al programa. El reparto
de  trabajo se hizo a nivel de

grados a la hora de captar
amenazas y despliegan el pa-;1]
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equipo, no a nivel de módulo,
lo cual hizo el proceso de de
sarrollo más fácil de gestionar.

El  contrato de producción
de los equipos para los prime
ros 103 aviones ha sido tam
bién adjudicado al consorcio
Eurodass por 480 millones de
euros.

El  concepto de
V  aterrizaje y

despegue en
distancias
extremadamente
reducidas será
probado enelX.31

E demostrador experimental
X-31 financiado por Alema

nia y Estados Unidos tiene pro
gramado durante el mes de
marzo una serie de vuelos para
valorar la viabilidad de las ope
raciones ESTOL (Extremely
Short Take 0ff and Landing).

El  concepto ESTOL, que
consiste en la capacidad de
aterrizar y despegar en pistas
extremadamente cortas, es
una  potencial alternativa al
VTOL y usa empuje vectorial
para alcanzar un alto ángulo
de ataque y reducir la veloci
dad de aproximación a la pista.
Esto permite que las distancias
de  aterrizaje sean reducidas
en un 40 por ciento.

Pruebas anteriores han de
mostrado la viabilidad de man
tener controlado el vuelo a ve
locidades por debajo de la ve
locidad  de perdida del ala
explotando las posibilidades
del motor de empuje vectorial.

La última fase de las prue
bas ESTOL comprenderá trein
ta vuelos que totalizarán de 22
a  24 horas y tendrán lugar en
la  base aeronaval de Patuxent
River en Maryland. Durante es
ta fase la capacidad de empuje
vectorial del X-31 será usada
para maniobrar el avión sobre
una pista vidual a una altura de
5.000 pies (1.525 m). El ultimo
objetivo de la demostración es
colocar el avión en la zona de

aproximación a 6.000 o 8.000
metros de la zona de aterrizaje
y  a partir de esta distancia ha
cer  asumir al avión un ángulo
de ataque de 40 grados hasta
que los alabes de la tobera es
tén a una distancia de 0,5 me
tros del suelo.

Esta  fase se espera que
concluya a mediados de año y
posteriormente arrancará la ter
cera fase del programa vector
desde mediados del 2002 a
principios deI 2003 donde el X
31 aterrizará en una pista real.

Cuando se pierda la visibili
dad debido a la verticalidad
que adopta el avión, el sistema
ESTOL será completamente
autónomo en cualquier condi
ción meteorológica, requiriendo
el  piloto tomar el control del
avión solamente después del
aterrizaje. Esta capacidad será
alcanzada usando dos estacio
nes de tierra, los satélites invo
lucrados del sistema GPS y un
receptor incorporado al avión,
lo  que suministra precisiones
de dos cms. en la situación.

Un beneficio adicional del
concepto ESTOL sobre el ac
tual VTOL es la independencia
que tiene respecto al peso del
avión al tomar contacto con la
pista. Aunque la utilidad opera
cional de los vuelos con empu
je  vectorial tiene que ser toda
vía  demostrada, el potencial
que esta tecnología tiene para
hacer posible que un avión de
caza como el JSF o el Euro
fighter lleve a cabo operacio
nes en pistas codas y pueda

inteligente

L a Agencia Americana Ae
ronáutica y del Espacio va

a  empezar una serie de vuelos
de prueba con el IFCS (Intelli
gent Flight Control System), si
glas que identifican a un nuevo
sistema de control de vuelo
que de alguna manera podía
mos calificar como inteligente.
Este sistema permitirá al avión
volar y aterrizar con seguridad
mediante compensación auto
mática de factores como da
ños en batalla y malfunciones
estructurales o de sistemas.

Un F-1SB será usado como
plataforma de pruebas y sus
primeros vuelos estaban pro
gramados para los meses de
febrero o marzo en el Centro
de  ensayos en vuelo que la
NASA tiene en Dryden, Califor
nia. Las pruebas de este siste
ma de software basado en re
des neuronales que será capaz
automáticamente de reconfigu
rar  el sistema de control del
avión en vuelo durarán en la
versión de auto-aprendizaje
hasta el 2003.

Las redes neuronales of re
cen la posibilidad de producir
sistemas rápidamente conf igu

rabies que responden automáti
camente a cambios en el entor
no.  Esta tecnología será ade
más complementada añadién
dole  un  aumento  de  la
capacidad de control de la pro
pulsión mediante empuje vecto
rial, integrada en el software del
sistema de control de vuelo. Es
to produce una redundancia en
ausencia de pérdida de alguna
de las superficies de control.

A  continuación de las prue
bas  iniciales, durante las cua
les  un avión prototipo MD-1 1
aterrizó con éxito en Dryden
usando solo empuje vectorial
en  lugar de las superficies de
control tradicionales, la DFRC
adjudico a Boeing un contrato
de cincuenta millones de dóla
res. Colocado bajo la iniciativa
de  la NASA para la investiga
ción de un vehículo inteligente
este contrato llevará a realizar
a  últimos de este año el primer
vuelo de un avión C-17 de la
USAF con un motor modifica
do  para demostrar tecnologías
adaptables al daño.

Un  programa de pruebas
formal comenzará en Dryden a
principios del 2003 y el avión
volará con una versión avan
zada del IFCS en el 2005.

Técnicos de la NASA predi
cen que investigaciones en
sistemas de control de vuelo
inteligente podrían culminar
con un sistema de piloto auto
mático de emergencia que to
me el control completo del
avión si éste entra en una si
tuación de inminente peligro

convertirse en un avión embar
cado hará que la continuación
de estos estudios tenga gran
relevancia.

La NASA avanza
Ven  el programa de

un vehículo
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Dos de dos para
Europa

E l prólogo para el regreso
de  uno de los “autores”

más prometedores de Euro
pa,  el Ariane 5, lo rubricó en
febrero la serie 4 con el saté
lite  lntelsat 904, con el que
completó  en este 2002 un
pleno  de éxitos en lanza
mientos. El 904, que ha su
puesto la vigésima ocasión
en  la que ambas compañías
viajan al espacio unidas, fue
la  cuarta unidad de la nueva
generación de satélites Intel
sat  construida por Space
Systems/Loral. Con sus casi
cinco toneladas de masa se
rá capaz de proveer servi

cios  de televisión, Internet y
comunicaciones a Europa,
Africa, Asia y Australia. Intel
sat tiene previsto el envío de
dos naves más a lo largo de
marzo,  en esta ocasión a
bordo de un Proton de ILS,
aunque Ariane retoma el tes
tigo a finales de año con otra
pare] a.

 ENVISAT, el
VretodeEuropa

L as dos apuestas  más
fuertes y comprometidas

de  la ESA viajaron juntas al
espacio y sólo dieron alegrí
as  a todos los implicados en
ambos proyectos, el lanza
dor  Ariane 5 y el satélite de
observación  ENVISAT, el
mayor,  más pesado y  más
avanzado puesto en órbita
hasta  el  momento por la

agencia  europea. Esta mi
sión tenía la etiqueta de críti
ca,  para la serie 5 ha su
puesto recuperar un prestigio
muy perdido tras varios falli
dos en su corta carrera, pero
no menos riesgo tenía como
pasajero el ENVISAT, pues
el  valor de sus ocho tonela
das  vale miles de millones
de  euros y el científico de
masiados años de trabajos
para todo el sector aeroes
pacial europeo. Pero los más
de 50 metros de Ariane res
pondieron  a la perfección
desde que sus motores lle
naron  de llamas y  humo el
complejo ELA-3 de Kourou,
en  la Guayana Francesa, y
comenzó un ascenso en el
que  tan sólo en 27 minutos
ya  había depositado su car
ga,  una carrera con una tra
yectoria  impecable. Ahora
ENVISAT podrá repasar, con
sus  diez instrumentos, toda
la  superficie terrestre cada
tres  días, sin olvidar océa
nos,  casquetes polares, la
propia tierra o incluso la at
mósfera. Con tan amplia ca
pacidad de observación y re
gistro,  no se ha de olvidar
que es el laboratorio más so
fisticado en órbita, será posi
ble predecir y definir con to
da  exactitud cómo y porqué
está cambiando el clima te
rrestre, una tarea a la que se
dedicará  por lo menos los
cinco años estimados de su
vida  útil y en la que estará
apoyado  por los cada vez
más abundantes y precisos
satélites de observación, al
gunos de ellos lanzados muy
recientemente. España ha
participado en el observador
con trabajos por valor de 100
millones de euros:

-Alcatel:  Sistema de direc
ción  y localización de la an
tena.

-  CRISA: Electrónica de
los  instrumentos MIPAS (In
terferómetro) y ASAR (Radar
de  alta resolución) y siste
mas del segmento en tierra
del  EGSE.

-  EADS-CASA: Estructura
de  la nave y  sistemas del
ASAR, Ra-2 (altímetro por eco
radar) y MERIS (Espectróme
tro).

-  GMV: Software de nave
gación de MERIS.

-  SENER:  Sistemas de
ASAR, GOMOS (Observador
de Ozono), MERIS y MIPAS.

-  Tecnológica: Logística de
materiales electrónicos.

En otros instrumentos como
DORIS (posicionamiento y na
vegación), AATSR (radióme
tro) o SCIAMACHY (espectró
metro de gases), la partici
pación ha sido menor, aunque
no lo serán los resultados que
de ellos se obtengan, pues co
mo país socio y miembro de la
ESA se recibirán todos los re
tornos científicos y las obser
vaciones que se obtengan de
océanos, masas de agua, ga
ses atmosféricos, temperatu
ras, etc.

Y  de la montura, un sober
bio Ariane 5, todo fueron elo
gios en Kourou y ahora es el
momento de olvidar el fracaso
del pasado julio, cuando un fa
llo de la fase superior no per
mitió que llegaran a su destino
los  dos satélites de pago, el
BSAT-28 japonés de comuni
caciones y el Artemis de la
ESA, y de empezar a contar
por  enteros los éxitos como
sucede con su predecesor, el
incombustible y eficaz Ariane
4, verdadra joya de la corona
de  la industria aeroespacial
europea y caballo de batalla
para muchas agencias y em
presas espaciales de todo el
globo. Hasta el momento han
sido lanzados 11 unidades de

la serie 5, tres de ellas fallidas,
aunque en la última todavía se
espera recuperar al satélite Ar
temis, actualmente ascendien
do de órbita por medio del uso
de sus motores químicos e ió
nicos, una maniobra que redu
cirá  su vida de servicio pero
que  al menos le dará una
oportunidad ‘laboral”, entre
otras rebotar las señales del
ENVISAT, posibilidad negada
al  BSAT-2B, dado ya por per
dido y del que se espera susti
tuto en el 2003.

 JASON 1
V  preparado

E l satélite oceanográfico Ja-son  1 ha sido declarado
operacional y operativo para el
servicio, los informes recibidos
por  el JPL de la Nasa y el
CNES francés (Centro Na
cional de Estudios Espaciales)
daban fe de la buena salud de
la  nave y del fin de su fase de
autogestión y activación. Lan
zada  el 7 de diciembre del
2001 desde la base aérea de
Vandenberg, en California, la
misión continuará los trabajos
de TopexlPoseidon de obser
vación de la superficie oceáni
ca, su topografiado, el estudio
de  la circulación de las co
rrientes y la interacción de ma
res y océanos con la atmósfe
ra. Jason ha iniciado su fase
científica, ya se disponen de
mapas de niveles anómalos
de  los mares y océanos, altu
ras de olas significativas y
vientos oceánicos.

Chapa  y pintura
V  para elHubble

D oce años después de su
lanzamiento, en abril del

90, el veterano y ejemplar te
lescopio espacial recibe su
cuarta visita de puesta a pun
to. En un temprano 1993, con
la  nave casi en “garantía”, lle
gó la primera de ellas, su obje
tivo  era crucial para el normal
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desarrollo  posterior de las
operaciones, eliminar el defec
to  del espejo del telescopio.
Dos más, en el 97 y 99, sirvie
ron para mantener a punto al
observador espacial. Siete as
tronautas a bordo del trans
bordador Columbia participa
ron  en esta última vista de
mantenimiento, misión en la
que  se han realizado cinco
EVAs (salidas extravehicula
res), algunos de ellos los más
largos y peligrosos de tripula
ciones de la NASA hasta el
momento y en la que la factu
ra de reparaciones final ha lle
gado a los casi 180 millones
de dólares en materiales susti
tuidos, una cura de salud que,
al menos, asegura que el Hub
ble disfrute de una vida de tra
bajo  cercana a los veinte
años, ...  por ahora, pues es
una plataforma robusta y ex
perimentada con muchas po
sibilidades y facilidades para
ser actualizada. Los astronau
tas, con el Hubble amarrado
en la bodega del transborda
dor, han sustituido por tercera
vez en su historia la totalidad
de paneles solares, que gana
rá  un 20% más de energía;
actualizaron los sistemas de
giróscopos, casi inutilizados y
básicos para la orientación del
telescopio y también fue cam
biada la unidad de control de
energía. Pero los trabajos más
importantes, científicamente,
fueron la sustitución de  la cá
mara FOC (Faint. Object Ca
mera), desarrollada por Euro
pa hace 20 años y último ins
trumento original del Hubble,
por la ACS (Cámara Avanza
da de Vigilancia), con la que
se logrará una capacidad diez

veces mayor en observación,
y  la actualización con un nue
vo  sistema de refrigeración de
la  cámara NICMOS, detectora
de infrarrojo, y que estaba fue
ra de servicio desde finales de
los  años noventa. Una vez
completados todos los traba
jos el transbordador devolverá
al  telescopio espacial a su ór
bita de trabajo, un lugar a 600
kilómetros de trabajo desde el
que  ahora nos podrá dar el
doble de información. El Hub
ble permanecerá de nuevo ob
servando el espacio a a espe
ra  de una nueva misión de
mantenimiento, en el 2004, la
última según la NASA, pues a
partir  de ahí ha de llegar el
NGST (Nueva Generación de
Telescopio Espacial), aunque
son muchos los que creen que
el  Hubble puede dar más pro
ductividad y sorpresas que la
desaparecida MIR. La ESA
participa  en un 20% en el
Hubble.

lridium  toma
V  el cielo con

Delta 2  ______

L a constelación de comuni
caciones  lridium ha au

mentado sus efectivos labora
les  en el espacio, cinco nue
vas unidades fueron puestas
en órbita a comienzos de fe
brero por un vector Delta 2 es
tadounidense desde el Com
plejo 2 de la base aérea de
Vandenberg. lridium Satellite
LLC dispone ahora en órbita
de 71 unidades operativas y
otras siete en reserva, una
cantidad nada despreciable,
especialmente frente a sus
competidores ICO y Globas
tar,  con la que es capaz de
dar  servicios a todo el globo
de comunicaciones móviles,
campo en el que la telefonía
ocupa casi el 100% de nego
cio.  La compañía ha iniciado
una nueva fase comercial tras
su  descalabro económico,
ahora el gobierno norteameri
cano es el principal cliente y

usuario, con sus diferentes
agencias hay firmado un con
trato de 72 millones de dólares
por  dos años de servicios,
aunque es posible que se pro
rrogue hasta el 2007, aumen
tando su valor hasta los 252

a  la red lridium, serán dos re
servas lanzados por vectores
rusos. Para Boeing este lanza
miento ha sido su inaugura
ción espacial del 2002, pero
dispara las cifras en otras es
tadísticas, pues con este servi
cio  suma 101 para Delta 2 y
290 para el global de los vec
tores Delta, unas cantidades
muy considerables. Delta vol
vió al servicio en marzo, si no
hubo complicaciones al cierre
de esta edición, su misión fue
la  puesta en órbita para la
USAF de un satélite de la red
GPS que reemplazará a una
unidad ya pasada de activi
dad.

Vistas
Volímpicas

N o dejan de sorprender
nos y maravillarnos con

sus habilidades, potencial, re
sultados e imágenes os saté
lites  “públicos” de observa
ción de la Tierra. Además de
mostrarnos fenómenos climá
ticos y meteorológicos, vistas
espaciales de nuestras cabe
zas o lugares de la Tierra casi
indómitos, son también partí
cipes de la actualidad infor
mativa pues, sin haber gana
do ningún premio de fotogra

fía,  han disparado sus cáma
ras en conflictos bélicos, ca
tástrofes naturales, crisis di
plomáticas y otros aconteci
mientos provocados por ese
impredecible ser que es el
humano. En esta ocasión, ti
rando de patria y medallero,
era inevitable el que los saté
lites  norteamericanos no re
cogiesen con sus cámaras
los  Juegos Olímpicos de In
vierno de Salt Lake City. Spa
ce  Imaging, propietaria del
omnipresente y popular IKO
NOS, tiene en sus archivos
imágenes de un metro de re
solución tomadas a casi 700
kilómetros de altura de toda
la  zona, incluidas poblacio
nes,  montañas, pistas, insta
laciones, etc... La NASA, ine
vitable, no iba a ser menos y
también  jugó su particular
competición olímpica. Coinci
diendo además con el treinta
aniversario del programa de
observación Landsat fueron
tomadas diferentes imágenes
del acontecimiento y sus se
des de competición. Es inte
resante una animación, a vis
ta  de pájaro, generada a tra
vés  de ordenador con las
diversas tomas y con la que
podemos “sobrevolar” las ins
talaciones de los Juegos. De
todas maneras siempre que
dará el periódico para mirar
de cerca lo que se ve desde
tan lejos.;1]

Breves;0]
•Próximos lanzamientos

04-  Misión STS-110 del
transbordador Atlantis a la
ISS, vuelo 8A de montaje.

15-  Spot Sa bordo de un
Ariane 4.

18  -  LOS-PM AQUA en
un Delta 2 estadounidense.

20 -  Astra 1 K en un vector
Proton.

25  -  Soyuz TM34-Soyuz
U en el vuelo 4S a la SS.

30  -  Eutelsat  en el que
debe ser el vuelo inaugural
del Delta 4 norteamericano.

.SPACIO

millones de dólares. En junio
llegarán dos nuevas unidades
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PANORAMA D[  lA TAN
!  Un Ejercicio y dos Mandos
V  Estratégicos

El  importante ejercicio “Strong Resolve 2002”
se  desarrolló en Noruega y Polonia del 1 al  15
de marzo. El objetivo del ejercicio era probar la
capacidad de la OTAN para conducir dos ope

raciones simultáneas: una operación de defensa colectiva cu
bierta por el artículo 5 del Tratado de Washington y una ope
ración de respuesta a crisis. En el ejercicio participaron fuer
zas  terrestres,  navales y  aéreas  de los  dos mandos
estratégicos de la Alianza y sus cuarteles generales: el CG
del Mando Supremo Aliado en Europa (SHAPE) y el CG del
Mando Supremo Aliado del Atlántico (HQ SACLANT).

La parte del ejercicio programada en el marco del artículo
cinco, contemplaba un ataque convencional contra un país
miembro de la OTAN y se desarrolló en Noruega, sus zonas
marítimas adyacentes y el correspondiente espacio aéreo. La
operación de respuesta a crisis tuvo lugar en Polonia donde
se  situaban dos imaginarios países enfrentados por una tra
dicional enemistad que desembocaba en conflicto abierto. En
esta parte del ejercicio se programó el despliegue de ona
Fuerza Operativa Combinada Conjunta (CJTF) liderada por
la  OTAN para mediar entre los dos países beligerantes que
de acoerdo con el escenario del ejercicio estaban enclavados
fuera del área de responsabilidad de la Alianza.

El  “Strong Resolve 2002” cumplió varios objetivos. El de
carácter más general era probar los mecanismos aliados de
defensa colectiva y de respuesta a situaciones de crisis. Sin
embargo, se puede decir que el objetivo principal del ejercicio
era ejercitar los diversos elementos de la Estructura de Man
do  integrada de la OTAN ante el amplio abanico de tareas
que  ha que desarrollar ante sitoaciones de crisis y guerra.
Por otra parte, durante el ejercicio se ayudó de una manera
práctica a mejorar la interoperabilidad con y entre los doce
países socios que participaron en el “Strong Resolve 2002”
junto a catorce países aliados.

La parte del ejercicio correspondiente al artículo cinco fue
programada por el Comandante Supremo Aliado de Europa

(SACEUR) y la correspondiente a la respuesta a crisis por el
Comandante Supremo Aliado del Atlántico (SACLANT). El
Comandante en Jefe del Mando Regional Norte (CINC
NORTH) dirigió la operación artículo 5 y el Comandante de la
Fuerza de Ataque del Atlántico (COMSTRIKFLANT) la parte
del ejercicio de respuesta a crisis. En el marco del mismo es
cenario se desarrollaron tres ejercicios complementarios:
“Adventure Express’Ç “A (firma tive Alert” y “Battle Griffin”. En
unos meses en que se especula sobre el futuro de la Alianza
y  su verdadero papel, el desarrollo de ejercicios como el
“Strong Resolve” sirven para demostrar la constante preocu
pación por la preparación y puesta a punto de las capacida
des defensivas de los aliados de la OTAN. Simultáneamente,
se  ha comprobado la vigencia y capacidad de los mecanis
mos de respuesta a crisis. En esta parte del ejercicio, la parti
cipación de los paises socios ha demostrado la realidad tan
gible de que la Asociación para la Paz se traduce en una co
operación que va más allá de los planteamientos teóricos.

Camino de Praga

Los días 21 y 22 de noviembre se celebrará en Praga una
Cumbre de jefes de Estado y/o Gobierno de la OTAN. Hasta
hace  unos meses la reunión en la capital de la Repóblica
Checa era conocida como la Cumbre de la ampliación pues
en  ella se va decidir qué países se convertirán en nuevos
miembros de la Alianza. Sin embargo, tras los ataques terro
ristas del 11 de septiembre en la reunión de Praga van a tra
tarse muchos otros temas también de gran importancia para
el  futuro de la OTAN. Algunos de esos temas están ligados a
la  ampliación, como es el futuro de la Asociación para la Paz,
otros a la adaptación de la Alianza para responder eficaz
mente a la  amenaza terrorista. En esta sección procura re
mos seguir la preparación de una Cumbre que definirá una

;  nueva OTAN, con más miembros, con nuevas estructuras y
con la voluntad firme de ser un elemento esencial para la Se
guri dad en el área euro-atlántica y más allá.

En otra etapa de sus visitas a los diversos países socios
aspirantes a convertirse en miembros de la Alianza, el Sr.

Reunión  con la prensa  del presidente  de Bulgaria,  Sr,  i-’arvanov.
6  de jebre ro de 2002.

El  embajador  Rahimov,  de Tayikistón,  firma  el Acuerdo  de  la Aso
ciación  para  la Paz.  2  de febrero  de 2002.
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Robertson viajó a Letonia el 21 de febrero ya  Lituania el día
22 del mismo mes. Durante su estancia en estos países bálti
cos, el Secretario General resaltó que los criterios para perte
necer a la OTAN no se limitan a aspectos militares y que de
be  extenderse a todos los sectores el apoyo de la sociedad
para que un país pueda con vertirse en miembro de la Alian
za. En Riga, el Sr. Robertson se entre vistó con el Presidente
de  Letonia Vaira Vike-Freiberga, con el Primer Ministro Ser
zins y con el ministro de Defensa. También se reunió con el
portavoz y miembros del Parlamento. En Vilna, capital de Li
tuania, se reunió con el Presidente Valdas Adamkus, con el
Primer Ministro Valionis, con el ministro de Defensa así como
con el Presidente y miembros del Parlamento. Con su visita a
Bulgaria, el Sr. Robertson habrá completado sus visitas a to
dos los países participantes en el Plan de Acción de la OTAN
(MAP) para los nueve países socios que desean con vertirse
en miembros.

En estos meses se están celebrando diversos seminarios y
reuniones para estudiar el fenómeno terrorista y cómo com
batirlo. En el número de marzo mencionamos la conferencia
celebrada en el Colegio de Defensa de la OTAN en Roma el
pasado cuatro de febrero y a continuación se exponen algu
nas ideas sobre el seminario de Varsovia celebrado los días
22 y 23 de febrero en el marco del Plan de Acción 2002-2004
del Consejo de Asociación Euro-atlántico (CA EA o EAPC). El
CAEA, que reúne a los países de la OTAN y a los países so
cios, afirmó su voluntad de realizar todos los esfuerzos nece
sarios para combatir el terrorismo tras los ataques del 11 de
septiembre contra los Estados Unidos. El seminario de la ca
pital polaca dio la oportunidad a expertos, académicos y re
presentantes de la OTAN y  otras organizaciones interna
cionales como la ONU, la OSCE, la UE y la CE!, para tratar
diversos aspectos del problema. Entre los asuntos discutidos
estuvieron la cooperación entre las organizaciones interna
cionales, la necesidad de intercambiar información sobre las
fuentes del terrorismo y la identificación de las amenazas.
Los participantes también estudiaron el entrenamiento de las
unidades antiterroristas y de los equipos de rescate y discu

tieron el tema de la proliferación de las armas de destrucción
masiva y las posibles amenazas terroristas asociadas con di
chas armas. En el seminario se trató también de la coopera
ción  en el planeamiento civil de emergencia, con especial
hincapié en el apoyo de las autoridades nacionales a la mejo
ra  de la preparación contra el posible uso de agentes quími
cos, biológicos, radiológicos y nucleares.

Ucrania en Bruselas

Las relaciones de Ucrania con la OTAN son singulares co
mo se establece en el Acta para una Asociación Distinguida
entre la Alianza y ese gran país eslavo. Durante los pasados
meses esas relaciones han pasado por momentos difíciles.
Sin embargo, con un diálogo constante y sincero se ha evita
do  que los lazos de amistad y cooperación establecidos tras
muchos años de trabajo sufriesen un daño irreparable. En
ese contexto, las visitas de altos dignatarios ucranianos al
CG de Bruselas han sido muy frecuentes a lo largo de las pri
meras semanas de 2002.

Entre esas visitas cabe destacar la del Primer Ministro
Anatoliy Kinakh el día 1 de marzo. En ese día se celebró una
reunión de la Comisión OTAN-Ucrania durante la cual el Sr.
Kinakh informó al Secretario General y a los diecinueve re
presentantes permanentes de los países aliados sobre los
pasos  que ha dado Ucrania para implantar su programa de
reformas de carácter democrático en los campos de la Eco
nomía y la Defensa. La Comisión también trató de la evolu
ción de la situación de seguridad en la región euro-atlántica,
de la situación en los Balcanes y de las formas de incremen
tar la cooperación práctica entre la Alianza y Ucrania.

La Comisión OTAN-Ucrania vígila y evalúa la implementa
 ción de la mencionada Carta para una Asociación Distinguida
y  estudia las formas de ampliar y mejorar la cooperación mu
tua. La Comisión se reúne al menos dos veces al año y tiene
prevista su próxima reunión en Kiev el día 9 de julio, quinto
aniversario de la firma del Acta OTAN-Ucrania.  u

El  embajador Burns  represen/ante de ES. UU. y el Secretario Ge
neral  durante el acto de la colocación de un cuadro conmemorando

los  ataques del / / de septiembre de 2001, Cuartel General de la
OTAN,  6 de marzo de 2002.

El  primer ministro de Ucrania saluda al seóretario General durante
su visita al Cuartel  General de la OTAN. / de marzo de 2002.
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REUNION EXTRAORDINARIA
DEL GRUPO DE DIRECCION

DEL GRUPO EUROPEO AEREO
EN EINDHOYEN (HOLANDA)

 1 pasado  día  28 de  febrero  tuvo  lugar
en  Eindhoven  (Holanda)  lina  reno  ióii

tx  nraordinaria  del  Grapo  de  Dirección
(Steering  Croup)  del Gnipo  .Aéreo Euro
peo,  a  la  que  asistió  el  ministro  de  De
fensa  holandés,  Hej,k  van 1 loof.  1 a
legación  española  (siiTVo  presidida  por  el
general  jefe  del  Estado  Mayor  del  Aire.
Eduardo  Conzález-Gallarza  iorales,  a
quien  acompañaba  el  general  jite  del
Marido  Aéreo  de  Combate,  Ricardo  Ro-
hin  Villajr,ayor,  quien  tomó  posesión  (li
mo  nuevo  direcu ir  del  CA l.

La  agenda  comprendía  los  siguiente
eventos
•  Declaración  de  la  ca1 mt  ¡dad  operativa

inicial  (le  la  Célula  de  Coordinación
le  Tía’  sport  e  Aéreo  Europeo.  cojioei—
da  por  sus  siglas  inglesas  EACC
(Jáu-opean  A/rl/fi  Co—ordinal/un ccli).

•  Firma  del  .	njerdo  Técnico  de  la
EACC.

•  Adhesión  de España  al  CAE.
•  Relevo  cii  la  Direeei  óii  del  CAE:

teniente  genend  Rubio  o nievo director.
En  esta  seeciól  i  se  hace  refereucia  a

estos  o al rl)  eventos,  recogié  nd  os e
algunos  pa sitj es  de  los  discursos  pro
nunciados  por  algunas  de  las  persona
lidades  asistentes.

it,  ieinl ffos_  así  co, rio  ide ni iii ea r  posibles

soluciones  q!  e  ¡ lcr, rutiesen  mejorar  la
eficiencia  de  esas  capaeidade  El  Grupo
le  Direeeió,,,  en  su  reunión,  del  8  de  fe

brero  le  2001  ci,  La  Haya.  acordó  —ba
sa  do  tu  las  recomendaciones  del  E    1
la  creaeióo  de  la  EACC.  partiendo  de  ‘rl
1  ivel  de  coord  i,iaeiól  i  básica  y  con  Irna
arquitectura  q III’ Itt’ rus! inera  loo  nr
ha  sta  un  nivel  de  “planning  un o’ tos  —

king”.  Con seeuentemeni  le.  st  ii let ci or It)
un  Plan  de  1 inpleineni  aci nr)  aprobado

el  Grupo  de  Dirección  en  sIl  reunión
del  7  (le jira itt de  2001  en  Berlín.  basa  lo
en  el  cual  se  inicio  el  17  de  septiembre
de  2001  la  jI)!] ‘si  en  ni archa  de  la Cdiii—
la  de  Cooi-dinacjón  con  selle  el’  la  base
alíen  de  Eindoven.  esiantio  previsto  al
calizar  ‘irla  capacidad  inicial  olieriluiva
e ji  íehrero  de  2002 y la  ca1 cae i  ho 1 ope
rativa  plena  en  mayo  de  esi e año.

1) rl rant e  la  re,’ iii 01 i  extraordinaria  del
Grupo  de  Di rete ióo  el i  Eindlioven,  se
declaró  de  fornía  solenira  la  capacidad
operativa  inicia]  Ile la  E C(  .  El  eojrlali—
da  tite  e,  jefe  de  la  Fuerza  Aó Ita  holari—
desa,  lejuerite  general  DitL  Berlijo.
di  iranl  e  su  ira ervención  dec l,ó  que  cori
la  creación  de  la  E A( C  el Cropo  Atreo
Europeo  ha  deint  tsl rado  su  vol mitad
capacidad  le  con!  rihijir  a  incrementar
las  capaci  dat  les  mili lames  europeas  en
línea  con  el  flclsinkí  iIeadí,ne  Cual. El
Director  del  GAL. Air  Ma,whui  Sir  joek
Si irrlip,  resa Itó pie  ¡a EA C (  es un b miel,
ejemplo  de  los  resultados  prácticos  que
el  CAE  puede  producir  en  beneficio  de
las  naciones  mus  allá  de  los  simples  estu
dios  teóricos.

El  ministro  de  Defensa  l,olandés  seña—
ló  que  la  creación  y puesta  rl  i  jarcha  de
la  Célula  de  Coordinación  ha  sido  el  pri
“lcr  test  para  el  Grupo  Aéreo  luropeo.
que  lo  ha  pasado  de  í’orma  satisFactoria.
Asimismo,  la  E  	  C  ha  puesto  de  mani
fiesto  que  la  cooperación  ini (trl racional

C-295delEjéi-citodelAire.

Grupo Aéreo
Europeo

Declaración de la capacidad operativa
inicial de la MCC y firma del Acuer

do Técnico
a  Célula  de  Coordina  ciórl  de  Trans  —

Lkpoite  Aéreo  Europeo  (EACC)  es  cliv
sriltado  del  Esi  odio  st tito-  el  Tra  risporte
Aéreo  Europeo  (EALS  -  Lampean  An4ft

tmIv)  llevado  a enho  por  el  Estado  iit
vor  peruiarierlte  del  CAE  para  analizar
las  capacidades  de  transporte  aéreo  Y re

ahastecirraeni:o  en  vuelo  de  las  naciones

C-130JdelaRoyalAhFoi-ce.
-     -    __  __  ___
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es  tina  vía  ttCiQ(’uadLt para  luilurtir  las
capacidades  mil it a res  europet  1 1
idi,  iiitiediato  —segliri el  rroitistt’o— ip_te

]a  EA(  C  esi ó  va  jo’ot]ucit’iido  es una
i’eil,ieeioii  1)01 iartc (le las  rlaeioIit’s  le]
(  l’i  del  gasto  i’eiafl  o  a  transpore
aereo  y  reahtastet’iltt[t’Itot  en  ttelti,  t’sp(’
rándose  inereinen  ar  en  ‘1 fu tu  to  este
1) erteficio  una  y ex  que  e  alt’  rite  It
capacidad  operativa  plena.  .siiiti’.ttio.
este  in’rit’i  icot  1ttttlría  aorrierttarse  iiiv(

iando  —cuando t’  t’iiint  c,t,ivi’ii,ertte— a
otras  naciones  i  ,tnirst  a  la  (  élrila  de
:oonhaticjón.  El  _liuist  o  ttltra’  ó  que

1  lolandtt  —eolito  nacido  aufitriona—  en

particular.  la  Fuerza  Ad,’ea  Iuo]a,]tlesa
tienen una esptt’ tI re1 (‘‘thai tiht tal 1
la  ( :élii lii  de  ( ot iii  hriaeioo. eotliproine—
tidodose  a apoval’Ia en rodo  lo

it ra bacn’  pu  dde  III irlejor fiintioria—
mico  lO de la  ni isilia.  Vii  ‘st e sertt itltt.
anuncio  lite  las  iibialaeiones (pie ocupa
la  E   ( (  en la  1 tase aérea (le Eindhoven
sOli  proisittoales  esittado  prt_’visto —a

etirti  plazo— (‘tilistroir  liii  noi’Vtt  t’thíit’io.
El  rilaren  legal  le  la  Célula  di’

Coor’uli liieiolt  lot  qttedaulo plisiidi  iii

tui  Acuerdo  lei’riieti  elaltttr’aulo oir  uit
equipo  compuesto  ior  expertos  li’gitii’s
de  las naciolies  nueinbros  represeni  an
tes  del  Estado  Mayor  1 ternianeni  e  del
CJ A E.  E te  Acuerdo,  redactado  en  las
doh  lenguas  ohejales  del  (.  •l’.  —inglés
francés—. fo,’ firirtailo  por  los  jefes

adi,  lavo r  o  cliii  ¡ itt  limo i  (It’  las
1’ oer’zas  Aéreas  del  G V  a’i’seotes  cli

Eiridlioven.  por  rielegaciéri  de  si’s  res—

peclivos  1illhiii  ros  de  (lelelTIsa.

Adhesión de España al CAE

fi fina vez  que  las Cori es Genera lib cori —
ce dieron  la autonZa( ‘ant  ‘e’  ¡  a en  el

artículo  9—4.! de  la ( oost it  ii’ióti esparto—
la,  Stt Majesiatl E]  lle.  en  calidad  de  le
le  del  Estado.  extetolio  el 1tr  cetlivii  Iris—
tritniento  le  illuc,.ión  (le  España  al
.i’t,e,’ilo  relativo  al  Gru1iii  étcii  Etir’o—

firmado  e•ml 1 onl’es  el  6  dt’ julio  i1t’

19911. enmendado  por  el Protocolo fir—
niado  igualuiente  co  1 oodr’i’s  el  16  de
jonio  de  1 999,  1.1 mencionado  lni  ‘it—
moeniio  fue  eittr’tgatio  al  ili’1iiisii,itio  del
Acnei’do  —Reino  Unido— .  liria  Vi’Z  oh—
ser’  idtt  toi la  las  formali,liilcs  imi’i ¡s
res.  i’at  ro  (‘II  vigor  para  España  el  3  (le
etilo.  corno  publicó  el ROE inJun.  2d.. i It’
fecha  29 de enero  de 2002.

En  la  iii,  oómt  ile  IJini lliii’ en  se  dio  la
bienvenida  formal  a  lJs1ia ña  conio
m.oerrthro  di’ }iieuuii iii’  1 irte  ho ile1 GAl’..
Id  c(irnandantt  en,  jefe  1t’  la  Fuerza

_érea  hola,iiii’t.  el]  oitni’ltrc  di’  las
riaciolies  del  CAE  se  dirigió  al  jefe  del
Estado    Livor  del  Aire  para  dar  la  bien—

.1!  1 íd O nno actt,  de  la  reunión  fue  e’
¡  relevo  e, i  la ul i iii’  ióni  del C rupo.  El
comandante  en jefe de  la  Fue r’z i

‘cii  holandesa  glosó  los  logros  del  CAE
durani  e  la  1  ccc  ¡ dii  tIc 1 .1 ir iWurshal
Sir  Jock  Si irrup.  que se hizo t ‘a  ‘go  el  6
de  noviembre  de  2000,  y  le agradeció
los  servicios  prestados.  Seguidamente,
se  dirigió al  (lirector entrante,  tetuente
general  Ricardo  Rubio  Villarnravor,
a niinán dole  a con t i n oar  los  i o i 1i aj

de  su  pi’i’dci’t’sor y  a  llevar  al  Gt’opii  a
11h15 elevadas.  asegurándole

que  iii  sit  esfuerzos  contaría  con  el
ilO  de  las  siete  Fuerzas  Acreas

del  (  .E.
El  (ltt’ectiTIr 5i1 1 it’titi’  hall  i lcs( o  (TI_te

había  5do  ni  1tlaci’r  para  ti  coutrhuir
a  utja  mayor’  ir] i eizrai:iuiri  It’  lis
Fuerzas  Aéreas  del  CAE  y  agradeció
el  apoyo  del  Grupo  de  Dirección.  1e1

vieedit’i’i’tor  (Iii  l’lstado lavor  pci’—
ltliliti’llte  titilante  sIm mnilitliiit.  JI
director  entrante.  en  il  inii’l’i etii’io

isi  enor.  i’li itt  los  logt’os  de  su  pie—
deceso,’  en  i’l  cargo.  aíirritttrrilo  que
continuaría  la  línea  trazada  por  éste
—definida  por  los  provectos  ac iii al —

ilienre  en  curso—  y  afrontaría  con
ciii  ln,ia,,lno  todos  aquellos  retos  enea—
nnnados  a  ioi’n’rtit’i,tat’  la  iuteropera—
l,iliilad  It’ ltts  f’iiet’zim.— .kéreas
(;  E.

El  teniente  Ci’Iii’l’iil  Rubio  nació  ‘it
León  en  1940  eso  dió en   alladolid
Ita  sta  su  ingre  so  en  la  A e a te  m ia
General  del  Aire  en  1959.  Durante  los
empleos  (le  iii  iii  o  y  capitr’ut  estuvo

destitiado  en  las  bases  delorón,
Torrejón,  litlo,si’h  y  l]iai’t’te,  donde
voló  los  aviones  F-86.  F-5.  lirage  Hl
y  l’——+( liianioii  i.

973  realizó,  eolito contaitdzoitt’_
el  Curso  de  Estado  Mayor,  a  cuya
finalización  fue  destinado  a la Sección
de  Operaciones  t le 1 ci ttonces  Mando
Aéreo  de  Conihiaic,  Ascendido  a
ten  ie rite  coronel  ítj e  des t i o a do  a  it
Escuela  de  Caza  :ttiqtie  (Ala  23).

pasando  posteriormente  a  la  Dii isii”i1

vi’  uit la  a  España,  inanife  suando  q lic
att  nq oc  la  ad hesi di,  española  se  hal Ha

1 it’iiducido  recientemente,  e1 Ejército  del
Aire  i  iemti’ trabajando  inenstirnerne  cii  el
seno  i It’1 CA E  desde  la  ampl  ¡ación  de

cas  t’gt i ‘a tido  (111’ la  presencia  espa —

ñola  ea  el  Grupo  Ita  sido  st’,’ii en  tiene—
ficio  del  Ejército  del  Aire  y  del  resto  de
la,  tuerzas  Aéreas  niierubros,  El  jefe  t
lIstado    lavor  del  Aire  respondió  signifi—

de  ltmteligencia  del  Estetdo  M,tr or
Conjunto.  ‘a  en  el  empleo  di’ ti  mor ‘el

tras  pasar  por  la  División  de
O ura it iziici ó u del  lIstado  Mayor  del
Aire  (EMA),  Etie nono bra do jefe  del
Ala  23.  solviendo  postcriorriii’ruti’ de
n micyti al EMA. esta  vi’,  a  la  División
de  Planes.

En  dme,enjhre  de  T 993  fue  proinovi  —

do  al  empleo  de  general  de  brigada
rorobrado  jefe  de  la  División  de
Plarii’s:en  IJubrero  de  1997,  a  general

TenientegeneralRubioVillamayor.

de  División y  nombrado  sego itlu, ¡cli’
ud  loido  &éreo  (Te  Comita  te
(IAÍIOl)  y  jefe de su  Estado  Maor

fi ita lino’r ‘ti’.  cii  agosto  de  2000  a
teniente  general  y  uonthr’atlo jete  del
l         API  director  del  (IAO(  8.

A  lo largo  de su carrera  ha  realizado
tui  total  de  5000  horas  Ile  vuelo.  Ha
sido  alirnmo  del ,Ur  !I’ru’ ( ‘o//ege  de la
LSAF  y está en posesión del ¡Wastes’in
Busin  en  4dm iii  itt,’,1  ion  por  la
¡ji1 iversidad tli’ Madrid,

ca ndti  la  i rnpor(antcia  que  la  adhesión
formal  al Gripo  silfionia  para  la  Fui’i’za
Aérea  española,  es1 iecial miente  por  coin
cidir  cori  el  nornhrani  ¡en o,  ion iii  rl uevo

director  del  CAE,  del  lenieote  erieral
En  bi o  Villainavor,  para  final izar’  ‘u gra —

d,’i’icodo  al  enieote  genei’al  Berlijn  la
¡5  ¡‘a  contrii  ución  de  la  Fuei’za  Aérea

liolairdesa  it  la  cori-.ei’,ti’ióti de  la  capaci
dad  operativa  ¡liicitl  del  EACC.

Relevo en la Dirección del CAE: teniente general Rubio nuevo direcfor
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«Lo PRIrvllE1o
ES W  PRIMERO»

“Es verdad que he causada muchas muertes,
pera  también he dada a los hambres y mi Patria

e/sentida  de Ja GLORIA”
DEFENSA DE NAPOLEON ANTE El TODOPODEROSO

(“Juicio  FINAL” DE O.  PAPINI)L a eficacia de cualquier organización radi

ca  principafinente en la capacidad de sus
líderes, y esta afirmación que resulta tanta
más cierta cuanta más ¡erarquizada esté,

se  hace especialmente evidente en el casa de las
Fuerzas Armados (FAS).

Hay  muchas y  muy variadas definicianes de la
que  es un líder, pera quizás la más sencilla y fácil
de  entender, es aquélla que le define cama “aquél
que  sabe canducir a sus hombres para alcanzar (a
mayar eficacia en su arganización”. Cabe desta
car  que en esta definición se emplea el términa
canducir y na el de mandar, es decir, basa más el
liderazga en el estímulo al  subardinada que en la
autaridad. Más sencilla, donde un jefe diría:  ¡Va
yan];  un líder dice: ¡Vamasl

Actualmente san muchas, inclusa en nuestra de
partamento ministerial, los que ven la profesión mili
tar  más en su aspecto de mero trabaja que en el
de  una vacación al  servicia de la  saciedad y el
pracesa de prafesianalización en cursa padría in
crementar el riesgo de caer en esa visión desenfo
cada  de la milicia.

Tal  visión podría ocasionar una crisis de lideraz
go  en el Elército, ya que agudizaría
la  tendencia a considerar que, en un
Elército moderno, los jefes más conve
nientes serían los buenas directores,
gestores o técnicas.

En la vida militar en tiempo de paz,
es  difícil  que se den (as situaciones
clásicas que hacen destacar al líder.
Es fundamentalmente en guerra cuan
do  se dan las condiciones que le per
miten aflorar, es decir, cuando puede
mastrar el valor y el coraje, tanta en
(o  físico como en la toma de decisio
nes en situaciones extremas.

Cama  consecuencia de ello, hoy

día,  cuanda gozamas de un dilatado periodo de
paz,  existe una tendencia, a considerar idóneos
para desempeñar puestos de máxima responsabili
dad  en el Fiército a buenos gestores o técnicos ca

l,  paces de administrar bien los presupuestos o los
cada  vez más escasos recursos, tanta humanas co

mo  materiales de las FAS, con lo que se carre el
riesgo  de olvidar la vertiente de liderazgo en la
profesión militar.

Nadie  puede poner en duda la necesidad de
que  en el Elército existan hombres que tengan las
condicianes antes expresadas, pues la organización
de  las FAS es cada vez más compleja y tecnificada,

j  y la carencia de ellos llevaría a su falta de eficacia.
Alguien  ha de responsabilizarse de hacer lo más
rentable pasible la relación COSTE/EFICACIA.

La solución a este pasible problema está en “no
perder  el Norte”, o dicho en otras palabras: pon
derar  adecuadamente conceptos y valares que no
deben  tener el mismo peso, aplicación y significa
do  en (a vida militar que en la civil.

L(eganda a este punto, es conveniente aclarar
que  en cualquier organización, pero de forma más
evidente en la militar, existe’una diferencia entre el

operativa y  el gestor’, pues mientras
que  en el área operativa las personas
desarrollan las funciones que dan ob
¡eto y fundamento a  la organización,
en  la de gestión llevan a  cabo otras
que  constituyen un medio muy impor
tante y  o menudo imprescindible, pa
ra  que las primeras se puedan alcan
zar.  Debe quedar,  por tanto,  bien
claro  que lo función gestora se supe-
dita  a la operativa, ya que es esta (a

‘Entendiendo por  esto último la  persono que
realiza  cometidos lo9islicos, len su más am
plia  aceptacián( administrativos de servicios
o  burocracia.
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que  tiene que alcanzar las objetivos y  por tanto
cumplir la misión, aun cuondo su eficacia esté con
dicionada par los medias que puede poner en sus
manos el gestor.

Un aspecto que se manifiesta cada vez con más
intensidad en kn organización del Ejército, es que
a  medida que se asciende en los empleas de man
do,  Hay que dedicar a la actividad de gestión más
tiempo que a la operativa. No  obstante esta reali
dad  no nos debe Hacer olvidar que lo que debe
primar es lo operativo. Dicho de una forma más
sencilla, la gestión se tiene que llevar a  cabo te
niendo siempre presente la aperatividad, yo  que
es  en esta área donde radico la autentica razón

de  ser de lo organización, el para quó de las Fuer
zas  Armadas, aún cuando dé menas problemas en
tiempo de paz.

Sin embargo, la que puede suceder, es que ba
sándase en la eficacia de la gestión y el esfuerzo
diario,  los lefes o directores den mayor importan
cia  y se preocupen más del gestar y administradar,
relegando a segundo término al operativo, lo que
resultaría incongruente.

Puede favorecer esta tendencia el que, de facto,
los  resultados de la gestión tienen un efecto más in
mediata  que las operativos en tiempos de paz,

pues éstas se manifiestan en un período más dilata
da  de tiempo. Un elempla clara de esta afirmación
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es  lo pérdida de capacidad operativa en el Ejército
del  Aire que se produciría como consecuencia de
lo  escasez de horos de vuelo para entrenamiento
de  los tripulaciones aéreos.

Lo consecuencio de lo anterior podría ser peor
de  lo que o primera visto puedo parecer, pues este
descuido de lo principal, el cumplimiento de lo mi
sión,  sólo se puede comprobar en guerro y  para
entonces cualquier error anterior sería irreparable.
El  resultado de esta concepción equivocada serio
que  en tiempo de paz, nadie quisiese “guerreros’,
en  su acepción de líderes militares, sino que se
considerase y promocionase más o aquel personal
que  ocupe puestos en áreas de gestión, pues en
tal  caso no resultaría extraño que militares, incluso
en  el comienzo de su carrera quisieron ser destina
dos a estas puestos de menor responsabilidad, pe
ro  con mejor remuneración económico e incluso
más cómodo horario de trobojo.

Adicionalmente a  lo antes expuesto no se debe
olvidar que los primeros empleos de un oficial trans
curren fundamentalmente en las unidodes, y  es en
eas  donde se desempeñan, cosi de una forma ex
clusiva, las funciones operativas y donde se comien
zan a mostrar con claridad las cualidades del líder,
las  más esenciales poro el militor y que son las que
le  darán prestigio, ante sus mandos y compañeros.

En  este entorno de consideraciones filosóficos
hay que señalar que lo entrada en vigor de lo nue
va  Ley 17/99  sabre la Función Militar, obliga a
las  Fjércitas o  un reordenomiento del escalafón ya
desde  el empleo de capitán loscensa a coman
dante), par el cual oficiales con “madera’ de líde
res y can uno brillante hoja de servicios, incluyen
do  misiones realizodas en combate reol, podrían
verse adelontados par otras con un historial menas
brillante, pera que Han realizado más cursos a des
tacodo  en atras aspectas que no les deberían ha
cer acreedores a una mejor puntuación.

Lo reordenación debe existir, pero deberío opli
carse en mayar medida en los empleas más eleva
das,  can más tiempo en la profesión, de tal forma
que  en las inferiores sola pudiese afectar de forma
negativa a aquéllas aficioles que na hubiesen da
da  la tolla en los unidades, de la misma farmo que
sólo se deberían pramacianar aquéllas con méritas
extraordinarias, pera sin caer en el errar de produ
cir  ‘saltas” excesivos.

En esta línea de pensamiento, se debería consi
derar  que el empleo de capitán es muy baja para
una pasible desmativación a aficiales por lo pasible
oplicoción de procedimientos y  baremos paco me
ditadas, que no reconazcan de forma justo y  cahe
rente las méritas de aquellos que han demastrado
su  valía, estando o  lo altura de los circunstancias
durante su tiempa de permanencia en los unidades.

Asímismo, y en aplicación, de la misma Ley, en
las  ascensas al o en el generolota, se corre el ries
go  de valorar más positivamente a aquellas ¡efes

que  hon realizada a reolizan funciones de odminis
tración a gestión en detrimento de otras que se ha
yan  involucrada en actividades aperativas.

En el Elércita, o diferencia de la empresa civil,
no  existe ‘cuento de resultados’; na se producen
dividendos. Su rentabilidad se baso en cancep
tas  inmateriales que,  ‘producen’  seguridad y es
tabilidad,  es decir paz, o en defender los intere

ses nacianoles a de lo comunidad internacional,
olió  donde seo necesoria. Toda esta se agra o
través del concepto es
tratégica  enaminada:

DISUASION,  que  se
fundamento en disponer
de  unidades  de  FAS
bien  conducidas llíde
resl,  entrenadas (opera
tivos) y  equipadas (ges
tares), en suma, prepa
radas para actuar y con
uno  firme resolución de
empleo, sí llegase el ca
so.  Sólo si lo  dísuasión
follo  será necesaria en
trar  en guerro; y si ésta

llega,  pobre  de! Ejérci
ta  que no tenga buenos

líderesl,  pués el Elército
es  sin duda, uno instítu

ción  donde las hombres
necesitan confior en el

hambre.
No  se debe olvidar

que  la guerra es siem
pre  posible porque des

graciadamente está en
el  corazón de los hom

bres.  Acardémonas de
la  historia.

Hoy  día es fácil llegar

a  lo conclusión de que
lo  alta  tecnalagía  em

picada  por los Elércitos
Hace innecesarios a  los
líderes militares y  que,
por  tonto, podrían desoparecer sin mermo de su
eficacia.  Por el contrario, el liderozga, principal
mente en las oficiales jóvenes, debe mantenerse vi

va,  sabre todo en lo referente a la  exaltación de
sus valores esenciales coma el coraje, honor, espí

ritu  de sacrificio y asunción de riesgos, que deben
mostrar en los momentos difíciles.

Se  puede hablar de nuevas tecnologías, siste
mas y equipos, pero su eficocia no se puede al

canzar sin el cuidoda, atención y dedicación que
debe  tener el elemento más importante de todo ar
ganización:  ‘EL HOMBRE’.

En  este orden de cosos, la tendencia actual es
aividar,  cuando no negor, el posible empleo de la
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fuerza en un conflicto de tipo generalizado o simé
trico,  relegando su actuación, casi, en exclusiva, a
los casos de uso de la fuerza en operaciones tipo
Petesberg (Paz y  Ayuda Humanitaria) o en simples
operaciones de castigo.

Efectivamente, la situación del mundo actual pa
rece  indicar que las Operaciones de Paz son las
que  con mayor probabilidad pueden sur9ir en un
futuro próximo, y  por ello se están produciendo
cambios radicales en tas doctrinas militares, así co-

mo en la definición, características y  dotación de
los  unidades de los Elércitos (mayor agilidad, flexi
bilidad y movilidad). Como consecuencia de ello y
de  los últimos conflictos/crisis en los que se ha to
mado  parte, aparecen dos conceptos que condi
cionan y  tienden a cambiar la mentalidad del mili
tar  de hoy día a todos los niveles, pero con mayor
y  más grave incidencia en los jóvenes oficiales. En
este sentido, se imponen como premisas básicas
para  las Re9lcs de Enganche en Combate RÇE’s)
en  las citadas operaciones, as siguientes: PERDI
DAS  PROPIAS: CERO  DANOS COLATERALES:
CERO. Estas premisas pueden ser convenientes e
incluso deseables en Misiones de Paz pero son
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inaceptables en caso de un conflicto convencional,
donde habrá que asumir riesgos de bajas y posibi
lidad  de producir daños no deseados, pues no se
debe  olvidar que lo importante y  mandatorio será
siempre cumplir la misión.

Todo esto debe quedar bien claro en la prepara
ción  y  entrenamiento de las FAS, de tal forma que
la  elaboración de los Planes de Adiestramiento Bá
sico  de las Unidades, deben ser enfocados hacia
su  participación en conflictos de alto intensidad, ya

que  esto facilitará su em
pleo  y  éxito  en Opera
ciones de Paz, mientras
que  la inversa no se veri
ficará  nunca. En este sen
tido,  hay que subrayar
que  el entrenamiento del
personal de las unidades
para  el  combate  dura
años, y  no se puede im
provisar.

Como  conclusián y  a
modo de FLASH, todo lo
anteriormente  expuesto
se  puede resumir en las
ideas  que seguidamente
se relacionan:

El  lider  militar  sigue
siendo necesario a pesar
de  la moderna tecnolo
gía  que se pueda emple
ar  Existe en la actuali
dad  una tendencia o “ci
vilizar”  el  Elército,
valorando más sus aspec
tos  de empresa que los
puramente castrenses —

Como  consecuencia se
empieza  a correr el ries
go  de considerar más al
gestor  que al  operativo

El  liderazgo se desa
rrolla  y  manifiesta con
mayor claridad en el ám
bito  operativo que en el

gestar —  En tiempo de paz es difícil detectar a los

líderes, pero aún así siempre será más fácil que se
manifiesten en el área operativa —  Hay que evitar

a  toda costa la frustración y la desmotivación de los
líderes potenciales, evitando la posibilidad de caer

en  una política poco cuidada en los ascensos al
empleo de comandante —  Las unidades son verda
deras “canteras” de los futuros líderes —  El militar
debe  ser operativa y gestor. Estos conceptos no son
mutuamente excluyentes y no sería buena que en el
Ejército existieran operativos o gestores. No  obstan
te  si hubiera que decidirse por un predominio entre
estos dos conceptos, debería prevalecer el operati
yo  LO PRIMERO ES LO PRIMERO u

255



Entrevista  con el teniente general Ricardo Rubio Villamayoiç
jefe  del MACOM y director  del  Grupo Aéreo Europeo (GAE)

GAE: complementariedad,
interoperabilidad y coordinación

MANUEL  CORRAL BACIERO

E l pasado  28  de  febrero  el  gene
ral  Rubio, jefe  del  Mando  Aéreo
de  Combate,  fue  puesto  al  frente

de  una  joven  institución,  cuya  agili
dad  y  capacidad  de  generar  benefi
cios  en  múltiples  aspectos  de  la  acti
vidad  aérea  militar  ya  está  demostra
da.  Es  el  Grupo  Aéreo  Europeo,  una
mezcla  de  ‘tanque  de  ideas’,  ‘bolsa
de  cursos’,  foro  de  experiencias
compartidas  y  algo  más.  Aquí  nos
describe  las  capacidades  y  posibili
dades  de  esta  iniciativa  en  la  que
mucha  parte  de  Europa  se  ha  puesto
junta  y en  la  misma  dirección.

«El  Grupo Aéreo  Europeo
contribuye  de  una forma

modesta,  pero  muy sólida,
« lo que será  en elfuturo

el  pilar  de seguridad
y  defensa  europeo»

—Cuáles  son los principales  ob
jetivos  del Grupo Aéreo Europeo?

—El  Grupo  Aéreo  Europeo  (GAE)
fue  puesto  en  marcha  en  1994-95  por
parte  de  Francia  y  Gran  Bretaña,
posteriormente  nos  adherimos  otros

países,  Jórmóndolo  actualmente  esos
junto  a  Italia,  Alemania,  Holanda,
Bélgica  y  España.  Nosotros  hemos
ratificado  nuestra  pertenencia  como
miembros  de  pleno  derecho  el  pasa
do  28  de febrero.

Desde  la  realidad  de  que  hoy  en
día  es  muy  difícil  tener  una  fuerza
aérea  completa,  fundamentalmente
por  sus  elevados  costes  y porque  ha
bría  que  disponer  de  unos programas
muy  fuertes  de  Investigación  y Desa
rrollo,  el  GAE  se  constituyó  con  el

fin  fundamental  de  mejorar  la  capa
cidad  operativa  de  las  Fuerzas  Aére
as  de  sus  países  miembros  para  ha
cer  frente  a crisis  internacionales.

Hay  tres  conceptos  claves  que  re
sumen  este  objetivo  de  optimización:
Complementariedad,  Interoperabili
dad  y  Coordinación,  porque  el  GAE
pretende  lograr  este  aumento  de  efi
cacia  aprovechando  los  recursos  que
se  tienen,  consiguiendo  la  comple
mentariedad  de  los  medios  y  la posi
bilidad  de  su  utilización  conjunta,
para  lo  que  es  necesaria  la  interope
rabilidad  de  los  sistemas.

Por  supuesto,  para  lograr  todo  esto
el  GAE  trata  de fomentar  el  trabajo
conjunto  a  escala  internacional  y  la
aplicación  de procedimientos  comunes.

—Compuesto  por siete  países,  el
GAE  no es  exactamente  OTAN  ni
UE,  ¿qué  relaciones  mantiene  con
las  estructuras defensivas de las di
versas  organizaciones supranaciona
les  de las que forma parte España?

—Los  siete  países  somos  miembros
de  OTAN  y  UE  y,  aunque  no  hay  una
relación  oficial  u  orgánica,  sí  cabe
hablar  de  que  el  GAE  es  un  organis
mo  ‘facilitador’  de  los  objetivos  de  la
OTAN.  En  esa  definición  del  GAE

TENIENTE GENERAL RICARDO RUBIO VILLAMAYOR

Jefe  del MACOM y Director del Grupo  Aéreo Europeo (GAE)
El  general Rubio nació en León en 1940, cursando sus estudios de bachillerato en Valladolid
Madrid. En 1959 ingresó enel Ejércilo del Aire. En la actualidad ostenta el cargo de general je
del  Mando Aérea de Combate (MACOMI y comandante del Centro de Operaciones Aéreas
Combinadas n’ 8 (CAOC-8) de la Organización del Tratado del Atlántica Norte.
Al  terminar su preparación como piloto yen sus añas de teniente y capitán, fue destinada a las Alas
de Cazo de Marón, Torrejón, Manises y Albacete donde pilató F-86, F-5, F-4 (Phantam) y Mirage III.
En 1978, cama comandante, realizó el curso de Estada Mayar, sienda destinada una vez finali
zada dicha curso a la Sección de Operaciones del Manda Aérea de Cambqte.
Ascendió a teniente caranel en 1982, siendo jefe de operaciones y jefe de Escuadrón en la
“Escuela de Caza y Ataque” de la Base Aérea de Talavera. Pasteriarmente fue destinada a la
División de Inteligencia del Estada Mayar de la Defensa.
De caranel, tras un primer destino en a División de Organización del Estada Mayar del Aire, vol
vió a Talavera cama jefe de dicha base y del Ala n 23, pasando a ser destinada más tarde nue
vamente al Estado Mayar del Aire, esta vez a la División de Planes.
En diciembre de 1993 fue ascendido a general de brigada, siendo designada jefe de la División
de Planes del Estada Mayar del Aire,
El general Rubia cuenta can un tatal de 5.000 horas de vuela, en avianes de caza principalmente.
También ha realizada varias cursas cama el de apoya aeroterrestre y el ‘War Callege Caurse” en
las EE.UU. Asimismo tiene un master por la Universidad de Madrid en Administraciones Públicas.
En febrera de 1997 fue nombrada segunda jefe y jefe del Estada Mayar del Manda Aérea
de Cambate, permaneciendo en dicha carga tras su ascenso en jonia del misma año a gene
ral  de división. En agasta de 2000 fue ascendida a teniente general y destinada al Manda
Aérea de Cambate cama jefe del misma, así cama director del CAOC-8 (OTAN). El 28 de
febrero de 2002 en ló ciudad holandesa de Eindhaven fue nombrada director del Grupa
Aérea Europea (GAE).
Ho recibido las siguientes candecaracianes: Gran Cruz del Mérito Aeranáutica; tres Cruces del
Mérita Aeronáutica can distintiva blanca de P clase; Encomienda, Placa y Cruz de a Real y
Militar Orden de San Hermenegildo; Gran Cruz de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo.
El general Rubia está casada y tiene tres hijas.
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1
para  lograr  la  interoperabilidad  y  la
normalización  es  evidente  que  esta
mos  en  sintonía  con  los  objetivos  de
la  Alianza  de  buscar  la  compatibili
dad  de  los  sistemas,  así  como  proce
dimientos  y  técnicas  comunes.  La
OTAN  genera  los  STANAG  como  do
cumentos  normalizadores  y  esto  es  lo
que  buscamos  también  en  el  CAE,
con  lo  cual,  en  este  sentido  hay  el
mismo  objetivo.

En  el  CAE  disponemos  de  Grupos
de  Trabajo  para  definir  las  caracte
rísticas  de  sistemas  comunes  que  cu
bran  las  necesidades  operativas  que
se  manifiesten,  presentándolas  como
‘bloque’  (standard),  con  ejemplos  co-

(UAV’s)  y  en  C-SAR,  aspectos  que
son  también  de  interés  de  la Alianza,
existiendo  contactos  a  través  de  Gru
pos  de  Trabajo  a diferentes  niveles.

En  cuanto  a  la  Unión  Europea,  no
cabe  hablar  de  que  el  GAE  pueda  lle
gar  a  ser  ‘su Estado  Mayor  Aéreo’,
porque  ha  nacido  para  aunar  esfuer
zos,  no para  desarrollar  operaciones,
para  lo  cual  tampoco  dispone  de  es
tructura  ni  medios.  Lo  que  sí  creo  es
que  el  GAE  contribuye  de  una forma
modesta,  pero  muy  sólida,  a  lo  que
será  en  el futuro  el  pilar  de  seguri
dady  defensa  europeo.  Es  un foro
excelente  para  ello  y  permite  incre

mentar  la capacidad  operativa  sin  in
crementar  costes.

—Qué  ventajas  puede  aportar
su  existencia  a  la armonización  de
esfuerzos  entre  las Fuerzas  Aéreas
que  lo componen?

—Todas.  Hoy  día  los  sistemas  de
armas  necesarios  en  la  Fuerza  Aérea
son  muy  complejos  de  operar  y  cos

tosos  de  adquirir  y  mantener.  En  la
actualidad  se  vive  un  momento  muy
difícil,  pues  prácticamente  todos  los
países  están  sufriendo  recortes  en  sus
presupuestos  que  afectan  tanto  al
área  de  persona4  como  a  la  capaci
dad  de  gasto  en  adquisición  y  mante
nimiento.

Vamos  hacia  una  fuerza  más  pe
queña,  pero  mejor  dotada  y  con  ca
pacidad  de  proyección,  pero  es  muy
difícil  que  un  solo  país  alcance  el
concepto  de  ‘Fuerza  Aérea  Comple
ta’,  por  eso  se  hace  más  necesaria  la
armonización  de  esfuerzos  y  logros
como  los  acuerdos  ‘ATARES’,  los
ejercicios  ‘EUROFIGHT’  o  la  crea
ción  de  la  Célula  de  Coordinación
para  Transporte  y  Reabastecimiento
en  Vuelo,  ejemplos  muy  explícitos  de
cómo  mejorar  el  aprovechamiento  de
recursos  escasos  y  de  lo que  debe  ser
el  camino  a  seguir.

En  el  Mando  Aéreo  de  Combate  li
deramos  de  vez  en  cuando  ejercicios

de  estas  fuerzas)’  vemos  que  los  cue
llos  de  botella  suelen  estar  en  la falta
de  interconexión,  de  interoperabili
dad,  por  ejemplo  en  el  área  de  Co
municaciones  e Inteligencia.  En  este
aspecto,  el  trabajo  del  CAE  nos  aña
de  valor  mejorando  los procedimien
tos  de  coordinación.

—Qué  ha aportado  al Ejército
del  Aire?

—Inicialmente  más  ‘visibilidad’
que  si  trabajamos  sólo  en  lo bilateral
o  en  contactos  esporádicos,  y  la
OTAN  es  un  organismo  de  tipo  más
operativo,  no  deliberante.  Ahora  te
nemos  este  gran  foro  permanente  y
con  reuniones  periódicas  de  alto nivel
para  hablar  de  problemas  comunes  y
aprovecharnos  mutuamente  de  las ex
periencias  vividas  por  otros países.

—j,Cómo  opera?  ¿Es un  órgano
consultivo,  operativo,  de coordina
ción  ...?

—Es  un  órgano  de  cooperación
siempre,  de  consulta  en  muchos  casos,
pero  nunca  tiene  carácter  operativo.

Operativas  son  OTAN  y  UEy  no se
trata  de  crear  más  órganos  operati
vos,  sino  de  conseguir  que  este  órga
no  de  consulta  y  coordinación  tan
bien  ideado  que  es  el  CAE  logre  sus
propios  fines.

Si  alguien  tiene  una  necesidad  ope
rativa  la  expone  en  el  CAE,  porque
puede  haber  otros  países  que  tengan
la  misma  carencia.  El  Estado  Mayor
del  CAE  y  los  equipos  de  trabajo  la
analizan  y  ven  qué  requisitos  hacen
falta  para  resolver  esta  necesidad  de
forma  conjunta.  Ahora  se  está  traba
jando,  por  ejemplo,  en  el  área  de
UAV’s,  una  capacidad  que  no  tene
mos  y  que  es  muy  importante  para  re
conocimiento.  Todos  los  países  bus
can  estos  sistemas  y,  si  conseguimos
ponernos  de  acuerdo  para  que  se  ten
ga  una  flota  que  cubra  los  requisitos
de  todos  los  países,  se  habrá  dado  un
gran  paso  en  interoperatividad.

—i,Cuál  es  su estructura perma
nente?

—Tiene  un  Grupo  Director  forma
do  por  los  Jefes  de  Estado  Mayor  de
los  siete  países,  en  el  que  se  integra
también  personal  de  los  ministerios
de  Asuntos  Exteriores,  DIGENFOL,
EMACONy,  obviamente,  EMA.

Después  existe  un  Director  de  la
Organización,  rotatorio  cada  dos

mo  los  vehículos  no  tripulados
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años,  que  en  estos  momentos  recae
en  mi persona  con  CJMACOM. Esta
figura  no  tiene  presencia  permanente
en  el  Cuartel  General.  El  Vicedirec
tor,  puesto  también  rotatorio  y  de
sempeñado  por  un general  de  una  es
trella,  sí  está  continuamente  al frente
en  el  Cuartel  General-GAE,  situado
en  Weycomb  (Gran
Bretaña).

La  estructura,  con
unas  30  personas,  se
organiza  en  un Estado
Mayor  dirigido  por  un
coronel  del  que  de
penden  6  secciones  o
células,  al frente  de
cada  cual  se  halla  un
teniente  coronel.  Es
paña  ocupa  ahora  la
Jefatura  de  Operacio
nes,  la  más  relevante
a  efectos  de  unificar
criterios  y  procedi
mientos  tácticos,  y  te
nemos  allí  tres  oficia
les  y  un suboficial.

Fuera  de  esta  es
tructura  básica,  pero
trabajando  en  parale
lo  con  ella,  se forman
los  Grupos  de  Traba
jo,  específicos  para
cada  cuestión,  los
cuales  abordan  y  su
pervisan  los  concep
tos,  sistemas,  equipos,
etc.,  que  nacen  en  el
Grupo  Director.

—Repasemos  al
gunos  de  los avances
que  ha permitido  la
existencia  del GAE.

—El  Acuerdo  técni
co  de  entrenamiento
de  defensa  aérea  ‘Eu
rofight’  está  operati
vo  y  rodando.  Por
ejemplo,  en  2001  ha
habido  un  destaca
mento  holandés  ope
rando  en  Gando  en
prácticas  de  Defensa  Aérea  y  Com
bates  disimilares.  También,  todos  los
meses  hacemos  con  Francia  un  ejer
cicio  de  defensa  aérea  y  combate  di
similar  con  recuperación  de  aviones
en  ambos  países,  por  citar  dos  ejem
plos  de  esta  línea  de  actividad.

En  cuanto  a  NOMAD,  está  consi
derado  el  mejor  ejercicio  europeo  en
operaciones  de  defensa  y  combate
aéreos  y  se  desarrolla,  una  vez  al
año,  en  un  polígono  instrumentado
en  el Reino  Unido.

Se  produce  en  condiciones  muy  pa
recidas  a  las  auténticas  de  alta  ame

naza,  de forma  muy  re
alista  y,  en  general,
con  nudas  condiciones
meteorológicas  como
factor  añadido.

Tiene  un  grado  de
dificultad  creciente,
acabando  en  la  con
frontación  de  30-40
aviones,  apoyados
por  cisternas,  AWACS
y  aviones  de  Guerra
Electrónica  y  es  muy
importante  no  solo
para  los  pilotos,  sino
para  los  controlado
res  de  interceptación.

Permite  seguir  en
tiempo  real  las  ma
niobras  de  los  aviones
desde  un  Centro  de
Operaciones  y  anali

zar  después  de  la ope
ración  las  maniobras
realizadas.  Por  eso,
su  valor,  además  del
planeamiento  y  ejecu
ción,  está  en  la  capa
cidad  de  analizar  en
profundidad  las  ope
raciones  que  se  han
llevado  a cabo.

España  participa
desde  1995,  junto  a
Francia,  Bélgica,  Ho
landa,  EF.  UU.  y,  a
veces,  Suiza  y  los  re
sultados  de  entrena
miento  son  óptimos.

Al  hilo  de  este  ejer
cicio  cabe  citar  otra
iniciativa  del  GAE,  el
 trabajo  para  estanda
rizar  los  POD’s  (AC

M!)  de  captación)’  transmisión  de  in
formación  en  tiempo  real  a  un  centro
de  operaciones,  aplicable  a  todas  las
Fuerzas  Aéreas  que  participen  en
ejercicios  de  este  tipo,  dado  que  aho
ra  cada  vez  que  vamos  a  un ejercicio
con  otros  hay que  modWcarlos.

«El  GAE se constituye
con  elfin fundamental
de  mejorar la capacidad

operativa de
las  Fuerzas Aéreas

de  sus países miembros»
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«Tenemos este gran foro
permanente para hablar
de problemas comunes y

aprovecharnos mutuamente
de  las experiencias vividas

por  otros países»
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Sobre  Coordinación  de  ejercicios
nacionales  ATMP  el  Grupo  Aéreo
Europeo  está  trabajando  nuiy  bien  en
la  programación  de  ejercicios.  Ac
tualmente  hay  un  número  excesivo,
porque  los  países  pertenecen  a  mu
chas  organizaciones,  tienen  muchos
acuerdos  bilaterales,
etc.  De  esta  manera  se
llega  a producir  el  efec
to  contrario  ya  que  la
cantidad  puede  impedir
hacer  un planeamiento
y  análisis  post-ejercicio
adecuado  y su  ejecucion
supone,  en  algunos  ca
sos,  horas  de  vuelo  no
deseadas.  Los  pilotos,
sobre  todo  los  de  com
bate,  tienen  que  hacer
unos  Planes  de  Instruc
ción  Básicos  (PAB’s)
para  mantener  la  califi
cación  ‘combat  ready’.
Esto  está  perfectamente
determinado  y  en  sus
vuelos  en  la  unidad  van
siguiendo  ese  progra
ma.  Si se  ven  involucra
dos  en  muchos  ejer
cicios,  puede  ocurrir
que  no  se  cumplimente
el  PAB  y  se  llega  a  te
ner  una  formación  in
completa,  porque  los
ejercicios  condicionan
lo  que  tiene  que  hacer
el  piloto,  no  necesaria
mente  lo que  tienen  que
hacer  en  -ese  pian  de
adiestramiento  básico.

Todo  ello  ha  llevado
al  GAE  a  estudiar  la forma  de  racio
nalizar  la  realización  de  ejercicios  y
aquí  tiene  un  buen  papel  que  jugar.
Para  ello  recopila  de  los  siete  países
sus  planes  anuales  de  ejercicios,  los
pone  en  común  y  se  ofertan  a  los  de
más  países  para  que  cada  cual  sepa
donde  puede  elegir,  participando  en
los  que  le  resulten  más  convenientes,
deforma  que  se  rentabilice  el  empleo
de  los  medios  aéreos,  se posibilite  un
mejor  planeamiento  y  análisis  de  las

lecciones  aprendidas’  y  se  eviten  re
peticiones  de  ejercicios  similares.

Por  ejemplo,  ahora  Francia,  ODAS,
Italia,  MOTHIA,  Portugal,  LUSIA  -

DAS,  y  nosotros,  SIRIO,  hacemos
ejercicios  similares  de  defensa  aérea.
Lo  lógico  sería  hacer  uno  al  año  con

VOLCANEX  son  ejercicios  coor
dinados  por  el  GAE  y  entran  de  lleno
en  esa filosofía.

En  cuanto  a  SAR  de  combate  (C
SAR)  es  una  demanda  en  todos  los
países  y  una  de  las  grandes  caren
cias.  Hemos  visto  que,  país  por  país,
hay  una  gran  deficiencia  de  capaci
dades  pero  como  conjunto  podríamos
llegar  a  tener  una  capacidad  comple
ta,  que hoy  sólo  la tiene  EE. UU.

Se  están  haciendo  grandes  e.vflierzos
para  adquirir  esta  capa
cidad,  en  la  que  Francia
y  Alemania  son  los  paí
ses  más  adelantados.  El
GAE  está  tratando  de
aunar  todo  para  optimi
zar  los  medios  deforma
conjunta  y  tener  esa  ca
pacidad  vía complemen
tariedad.

No  hay  que  olvidar  el
alto  valor  de  estas  ope
raciones  para  la moral
de  los  pilotos,  que  son,
además,  uno  de  nuestros
bienes  más preciosos.

Respecto  a  las  Unida
des  STO  hay  que  tener
en  cuenta  que  estas  uni
dades  de  apoyo  al  des
pliegue  son  ya  impres
cindibles  en  el  nuevo
concepto  estratégico  de
las  Fuerzas  Armadas,
que  lleva  a  una  nueva
estructura  de  agilidad,
movilidad,  capacidad  de
proyección  e integración
en  fuerzas  multinaciona
les.

Hay  un  cambio  del
concepto  ‘Survival  Yo

Operate’  (STO)  en  áre

as  como  CIS,  NBQ,  hos
pitales  desplegables,  se

guridad  en  tierra  SHORAD,  equipos
de  apoyo  en  tierra,  preparación  de
cargas,  etc.  y  se  deben  potenciar  es
tos  medios  de  apoyo  al despliegue.

Nosotros  los  tenemos  constituidos
con  resultado  sobresaliente  en  la EA-
DA,  la  EZAPAC  y  el  Grupo  Móvil  de
Control  Aéreo,  y en  el  GAE  se  ha  vis
to  esta  necesidad  de potenciar  y  coo
perar  en STO.

Por  otra  parte,  el  Grupo  está  ha
ciendo  un  trabajo  avanzado  en  todo

«El  EACC es un paso  importante hacia  la necesaria
colaboración  y cooperación  europea

en  materia  de defensa»

un  mayor  teatro  de  operaciones,  con
siguiendo  los  mismos  resultados  sin
sacrificar  tantas horas  de  vuelo.

Esto  mismo  es  aplicable  a  ejer
cicios  de  Comhai-SAR,  Transporte,
Reconocimiento,  Guerra  Electrónica,
etc.  Uno  de  mis  objetivos  es  reducir

el  número  de  ejercicios  pero  hacerlos
más  completos,  con  más  entidad,  me
jor  planeamiento  y  análisis  de  los  re
sultados,  lo  que  con  tanto  ejercicio
no  da  tiempo  a  hacer.
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lo  que  va  surgiendo  como  pueden  si  1__I fffl
ser  necesidades  de  Comunicaciones
vía  satélite,  Seguridad  o  Transporte
en  la nueva  situación  internacional.

—Cuál  ha sido el  proceso de ges
tación  y qué objetivos tiene la Célu
la  de Transporte Aéreo Europeo?

—Creo  que  ha  sido  un  gran  logro
del  GAE  para  promocionar  la coope
ración  en  operaciones  aéreas.  El
transporte  estratégico  y  medios  de
reabastecimiento  son  otras  de  las  ca
rencias  en  Europa  por  lo  que,  hace
dos  años,  el  GAE  comenzó  un  estudio
para  optimizar  el  empleo  de  estos
medios,  llegándose  a  la  creación,  el
pasado  28  de febrero,  de  la  ‘Célula
Coordinadora  para  el  Transporte
Aéreo  y  el  Reahastecimiento’
(EA  CC),  con  sede  en  la  Base  Aérea
holandesa  de  Eindhoven.

Se  trata  de  poder  usar  de  forma
conjunta  y  complementaria  estos  me
dios  aéreos  aprovechando  movimien
tos  de  posición  (vacíos)  y  capacida
des  residuales.

Para  ello  el  EACC  actúa  como
‘agente  de  bolsa’,  coordinando  nece
sidades  y  capacidades,  siendo  cada
país  soberano  sobre  la  cesión  o  no de
sus  medios,  mientras  que  el programa
‘ATARES’  es su  instrumento  contable.

En  el futuro,  con  el  avión  A-400-M
se  obtendrán  grandes  beneficios,  tanto
por  el  incremento  de  capacidad  como
porque  ya  ha  nacido  con  ese  criterio
de  normalización  para  ocho  países.

En  resumen,  creo  que  el  EACC  es

¡  un paso  importante  hacia  esa  necesa
ria  colaboración  y cooperación  euro
pea  en  materia  de  defensa.

—A  partir  de la experiencia  ad
quirida  en  el GAE,  ¿podría actuar
como  organismo  consultor a  la ho
ra  de  decidir  la  incorporación  de
equipos  y sistemas  estandarizados
a  las  Fuerzas  Aéreas  de  los países
que  le componen?

—Creo  que  sí,  es  parte  de  su  filo-
sofia  porque  en  este  Grupo  se  expo
nen  las  necesidades  operativas  en
áreas  comunes  y de  su análisis  se  de
ducen  los  requisitos,  detórma  que  no
sean  solamente  los  necesarios  en  su
vertiente  operativa,  sino  también  te
niendo  en  cuenta  la  interoperabili
dady  la complementariedad.

El  GAE  junta  en  el  mismo  foro  a
siete  Jefes  de  Estado  Mayor  que  tic-

nen  visión  para  buscar  la  optimiza
ción  y  mejorar  el  binomio  coste/efi
cacia  con  criterios  de  estandariza
ción  y  comunidad.  Con  este  enfo que
se  facilita  el  entrenamiento  y  la  inte
roperabilidad  y  se  aba  rata  la  vida
útil,  el  sostenimiento,  que  es  habi
tualmente  muy  superiór  a  los  gastos
de  adquisición  del  sistema.

—Cuáles  son las  áreas  de  ma
yor  interés  para  el  período  en que
se  encontrará al frente del GAE?

—Es  un  honor  ocupar  el  puesto,
que  agradezco  a  los  Jefes  de  Estado
Mayor  del  Grupo  Director,  y  un gran
reto  para  mí,  para  el  Ejército  del  Ai
re  y para  España,  porque  estamos  en
un  momento  dificil,  de  revisión  estra
tégica,  con  menores  recursos  y  un
concepto  de  fuerza  más  reducida  pe
ro  más  capaz  y con  proyección.

He  aceptado  el  reto  con  ilusión  y
optimismo,  porque  en el  GAE  hay muy
buenos  projésionales  y  mi política  se
rá  seguir  el  buen  camino  ya  andado.

En  cuanto  a planes  concretos,  creo
que  hay  que  conseguir  implantar  la
idea  de  Fuerza  Aérea  Europea;  que
hablemos  el mismo  idioma,  utilicemos
las  mismas  técnicas  y procedimientos,
haciendo  comunes  los  sistemas  que
tengamos  que  operar.  Es  decir,  máxi
ma  interoperabilidad  y coordinación.

Hay  que  contribuir  al  entrena
miento  conjunto  en  todos  los  roles
de  la  Fuerza  Aérea;  explotar  al  má
ximo  los  acuerdos  técnicos  ya  exis
tentes  y  continuar  el  análisis  sobre
C-SAR;  Vehículos  no  tripulados;
STO;  Jefatura  de  un  Componente
Aéreo  y  medios  para  operarla
(JFACC);  Logística  de  despliegue;
Distribución  con  calidad  de  ejer
cicios;  Estandarización  de  procedi
mientos;  Interoperahilidad  y  Entre
namiento  avanzado  común.

El  GAE  es  muy  ágil  y  da  resulta
dos.  Por  ahora  es  una  organización
pequeña  pero  eficaz  y  necesaria,  ya
que  tiene  una  amplia  visibilidad  so
bre  la  situación  de  conjunto  de  las
Fuerzas  Aéreas  europeas  mediante
contactos  a  diferentes  niveles  y  cons

tituye  un  buen  foro  para  promover
las  capacidades  del  Poder  Aéreo,  cu
ya  importancia  determinante  se  de
muestra  en  los  recientes  conflictos.

En  cuanto  a  su expansión,  creo  que
ha  de  hacerse  despacio.  Entre  1995  y
el  presente  hemos  pasado  de  dos  a
siete  miembros.  Hay  que  asentar  lo
que  tenemos,  mo verse  así  dos  o  tres
años  y  luego  abrirlo  a  países  de
nuestro  entorno,  porque  aumentarlo
sin  más  puede  incrementar  la  dificul
tad  en  el  trabajo  u
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ESTA REVISTA
CUMPLE 70 .Ños

E n este mes de abril
de  2002  se cumple
el  setenta  ahiversa
ña  de  Rn creación

de  la  Revista de Aeronáutica
y  Astronáutica,  de  esta  Re
vista  que  ustedes tienen en
sus  manas,  Na  se trata  de
sus  “Bodas de Brillante” que
se  celebran  en el  septuagé
sima  quinta  aniversaria,  ni
de  las de Diamante, que ca
rrespanen  al  sexágesima  y
que  me tema pasaran desa
percibidas;  nas encantramas
realmente en una fecha inter
media  que  na  tiene  nada
que  ver can la  clasificación
aficialmente  establecida,
pera  es una  fecha  redonda
que  se puede considerar ca
ma  momento apartuna para
dirigir  la vista atrás y  recapitular el camina  re
carrido,  al  tiempa que  miranda  hacia  el  futu
ra  intentar vislumbrar alga  a través de las  nie
blas  y  brumas que suelen acuItar el  porvenir.

En  aquel primer número de abril
de  1932  se expresaba el propósito
que  guiaba la creación de la Revis
ta  con  la  siguiente  presentación:
“REVISTA DE AERONAUTICA ha si
do  creada  par la Jefatura de Avia
ción  Militar y  las Direccianes de Ae
ranáutica civil y Naval, can el fin de
que  exista una publicación nacianal
que  atienda debidamente a  a  pro
paganda  de  la  Aviacián  dentro y
fuera  de  España,  y  que  a  a  vez
proporcione  a cuantas personas se
interesan par  la Aeranáutica,  y  es
pecialmente a  las aviadores españa-

les,  una infarmacián comple
ta  sabre  la actividad  y  pra
gresa  aeronáutica de todas
los  países”.

Era  un momento en que la
Aviación  estaba  naciendo
aún,  no había  una idea cla
ra  de lo  que  podía  llegar a
ser  ni de la farma que iba a
adaptar.  Se tenía una cierta
experiencia  de  su utílízacián
bélica  par  su participación
en  la  Guerra  de  Eurapa y
en  guerras calaniales, coma
la  nuestra de Marruecas; las
grandes  vuelas de  los añas
veinte,  en las que se empe
zaran  a atravesar océanos y
cantinentes  le presagiaban
un  impartante porvenir cama
media  de  transporte  mun
dial.  Pera par  el  momento

no  se  había  alcanzada  el  nivel técnica  aera
i  náutica suficiente coma para hacer realidad los

sueñas de los más entusiastas aviadores,
Se  farmulaban par aquí a  par allá ideas y teo

rías  que era necesario conocer; sur
gían  nuevas modelos de aviones ca
paces  de superar raids y  marcas,
No  se padía permanecer al  margen
de  tada ella y  par tanta había que
estar informada, Esa era la lustifica
ción  esencial para la creación de la
Revista  de  Aeronáutica,  que  par
cierta  había tenida ya  un preceden
te  can la  Revista Aérea que,  publi
cada  entre las añas 1923  y  1930,
fue  testigo de las últimas años de la
guerra  de Africa  y  de  los grandes
vuelas  de la Aviacián  española en
ese  penado.

Portada  del primer  número  de  la Revista
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Ahora,  en el año  1932,  ej problema que apa
sionaba a  los aviadores y  es enfrentaba a  las te
sis  dominantes en las Ejércitos de Tierra y  Mar,
era  el de la doctrina de empleo de la Aviación y
la  consiguiente organización que debía adoptar.
Aquellas  pensaban que esta nueva arma debe
ría  utihzarse primordialmente en misiones inde
pendientes y  sójo después de cumphdas éstas
actuar, siempre coma medias independientes, en
beneficia  de las acciones de superficie. En cam
bia,  las Ejércitas de Tierra y  Mar  apinaban que
las  fuerzas aéreas debían actuar exdusivamente
en  la  batalla de superficie y  directamente subor
dinadas a ellos.

Se  trataba  de  una
polémica  de aHance
internacional. La inició
el  italiano Douhet con
su  teoría de una avia
ción  independiente ca
paz  de  decidir  Hs
contiendas  destruyen
do  los objetivos vitales
del  enemigo mediante
ataques en su retaguar
dia.  Defendían teorías
parecidas  Trenchard
en  Inglaterra y Mítchel
en  Estados Unidos,
que  incluso  Hegó a
perder U carrera.

Es  curioso que los primeros que expusieran la
doctrina  de Douhet en España fueron Cados
Martínez Campos y Mateo Millé, entonces agre
gados  mi jitar y  naval, respectivamente, a  la  Em
bajada  de España en Roma, autores de un libro
sobre  el  Poder Aéreo,  pero la  explicaron a  su
manera,  como más convenía a  sus tesis precon
cebidas  y criticando esas doctrinas.

En  España el  primer aviador  defensor de las
ideas  de Douhet fue el comandante Luis Man
zaneque  Feltré, con un artículo publicado  en
1930  en  U  Revista Aérea,  que continuó con
un  libro  titulado “E  Dominio del Aire y  la  De
fensa  Nacional”.  Luego en el  primer número
de  la  Revista de Aeronáutica aparecía un artí
culo  suyo, titulado “Bases de nuestra Política
Militar”,  en el que  criticaba  U  política  militar
seguida  hasta entonces, achacando  la  pérdi
da  del  imperio colonial  a  la  falta de  una es
cuadra,  que ya,  n  el  momento en que escri
bía  Manzaneque,  cuando  no había  imperio
que  defender, no consideraba necesaria.

No  convencían las ideas de Manzaneque a
los  marinos y  ese mismo año publicaba  en la
Revista General de Marina  el capitán de navío
Pedro M  Cardona un artículo titulado “Con mi
ras  a la orgánica  aeronáutica nacional.  El ter
cer  frente”, en que se menospreciaba el papel

de  la aviación y  concretamente su posible orga
nización  como ejército independiente.

Este artículo fue contestada por el comandante
Francisco Fernández Longoria, director de la Re
vista  de Aeronáutica, con otro titulado “Los eter
nos  aerófobos”,  poniéndose así en marcha la
polémica  nacional entre aviadores y  ma
rinos,  con porticiación  entre los
primeras,  además de Longoria,
de  Manzaneque,  Pastar,
Martínez Merino, Spen
cer  e  incluso Kinde
lán  y  de  Alvarez
Osorio,  Mateo  Mi
llé  y  también  Ca
rrero  Blanco  por
los  marinos,  con
alguna  que otro in
tervención  del  te
rrestre  Martínez
Campos.

Buena  parte  de
esta  polémica  se
desorrolló  en  las
páginas  de  la  Re
vista  de Aeronáuti
ca,  que en aquellos
primeros años vivió posiblemente su época mas
brillante,  en coincidencia con la de máxima po
pularidad  de la Aviación, cuando los aviadores
eran  personajes conocidos y admirados por  la
opinión  públíca. El teniente general Longoria, en
el  artículo que dedicó a las Bodas de Oro de la
Revista, comentaba así sus primeros tiempos: “Su
aparición  fue un éxito  completo. Tanto por su
presentación  como  por su contenido era,  con
mucho,  la mejor revista técnica y  profesional del
momento. Su escandalosamente llamativa porta
da  destacaba en quioscos y  librerías donde  se
puso  a  la venta, y  los ejemplares se agotaban

El  general  Longoria,  pri
mer  director  de  la  Revista
Aeronáutica.
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rápidamente.  Aumentó el nú
mero  de suscripciones,  mu
chas  del extranjero, llegaron
artículos de colaboración, al
gunos de eminentes escritores
de  otras países y,  lo  más sig
nificativo,  subió  la contrata
ción  de anuncios, algunos di
rectamente  de industrias ex
tranjeras.

Desde el primer número es
tuvo  a  la altura de las mejo
res  revistas aeronáuticas mun
diales,  fue  elogiada  en  os
medios  aeronáuticos de mu
chos  países, sobre todo,  co
mo  es natural, en los de  ha
blo  hispano,  y  representó
dignamente a la Aeronáutica
española  por  todo  el  mun
do”.  Añadirá  por  mi  parte
que  en el Congreso Aeronáu
tico  de Brasil, en  1934,  fue
consideroda  la  mejor revista
técnica  iberoamericana de Aviación.

La Aeronáutica española  vivió  entonces una
etapa  rico en entusiasmo y  proyectos que natu
ralmente se reflejé en la revista. Pero por desgra
cia  resulté muy corta. En 1936  la Aviación espa
ñolo se desgarro en dos, enfrentadas con motivo
de  Fa Guerra Civil,  y  con ello se interrumpe la
trayectoria vital de la Revista, de la que todavía
se  publicarían algunos números por la Aviación

de  la República y ninguno en la Zona Nacionol.
Terminada  la Guerra,  se reanudo la  publica

ción  en diciembre de  1940;  numerándola de
nuevo con el número 1, pero colocando a conti
nuación,  entre paréntesis, el  53,  que era el si
guiente  al  último publicado  antes de comenzar
el  conflicto.

Pero  en esta nueva época las circunstancias
han  cambiado radicalmente. Ya no hay que po
lemizar  en pro de  una aviación  independiente
porque  la experiencia práctica de la Guerra ha
dictado  su veredicto y  el Ejército del Aire, al  mis
mo  nivel que los Ejércitos de Superficie, es yo
una  realidad.  Además, en esos días se está li
brando  la  Segunda Guerra Mundial,  en la que
nuestros aviadores son, por el momento, especta
dores críticos. Más adelante, como en una espe
cie  de continuación de lo Guerra Civil, participa
rían,  formando parte de uno y  otra bando,  en
las Campañas de Rusia.

Se  impone, pues, plantear unos nuevos propó
sitos, que son los que entresacamos del editorial
de  ese primer número:

“Esta  publicación  tiene  hoy una  misión más
amplia.  Se trata de  poner al  personal antiguo

del  Ejército del Aire en con
tacto  con  las teorías y  doc
trinas  más modernas y  di9-
nos  de  estudio, salvando la
dificultad  que el lector espa
ñol  tiene hoy para  procurar-
se  documentación  del  ex
tranjero;  se trata,  además,
de  iniciar  al  personal novel
en  el  conocimiento  vulgari
zado  de  las  materias  ele
mentales de  la  técnica y  or
gánico  de  lo  Aviación  Mili
tar;  se  trata,  otrosí,  de
desarrollar  y  cultivar  lo  afi
ción  oF aire  de  la  juventud
españolo;  y  se trato,  par úl
timo,  de ser el  vehículo  de
la  propaganda  aeronáutica
en  España y  el de  la propa
ganda  de  la Aviación  espa
ñola  en el  resto del mundo”,

número  de  Aeronáutica  En esta nueva fase los co
laboradores  de la  Revista tie
nen  la satisfacción de haber

visto  triunfar  sus ideas  en  la  práctica  real  de
nuestra Guerra y  en las brillantes comienzos de
las  campañas alemanas y  esa satisfacción se re

iflejo  en sus artículos. Kindelán, comentando el
empleo  de lo Aviación por ambos contendientes
de  la Segunda Guerra Mundial,  critico los erro
res  cometidos por uno y otro, sobre todo la dis
persión  de esfuerzos, destacando no obstante,
el  papel  decisivo que  juega la  Aviación  en la

r
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Portada  del  primer
en  su segunda fase.
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guerro.  Fernández Longoria subraya lo  impres
cindible  necesidad de disponer de la  superiori-  y-

dad  aérea  para  lo9rar  el  éxito  en cualquier
operación.  SAR.  don Alfonso de Orleans  es
más  drástico; publica  12 artículos sobre doctri
na  de empleo, concluyendo que a  la Aviación
corresponde  el  papel  primordial en la Defensa
Nacional,  relegando a  los Ejércitos de Tierra y
Mar  a  las misiones secundarias de defender las
perímetros terrestre y marítimo del territorio.

Manzoneque  se mantiene fiel a  lo doc
trina  de Douhet, pero  hay otros autores
que,  ante la  experiencia bélica,  discre
pan  de algunos de sus postulados. Así,  -

Gonzalo  le critico el que sólo contem
plase,  cora  al futuro, el progreso de
la  Aviación  y  no también  el  de  los
Ejércitos de Superficie. Angel Solos no
cree  en el bombardero fortaleza volante,  /(  (
preconizado  por  Douhet y  materializado
por  los americanos, abogando  por  un avión
polivalente,  caza y  bombardero simultáneamen
te,  que es uno de los que dotan hoy o todas los  Son para  nosotros tiempos duros. Lo aviación
fuerzas aéreas.                                    mundial ha registrado  durante  la  Guerra  un

Pero todos coinciden en su optimismo sobre el   j   avance técnico tan sorprendente que ha prova-
futuro de la Aviación, un optimismo que contros-      cada, por contra, un atraso considerable en la
ta  con lo situación que por entonces atravesaba      nuestro, atraso  difícil  de  recuperar. Tiene que
nuestro Ejército del Aire, empeñado en un proce-      transcurrir casi una década hasta la firma del pri
sa  de gestación que dificultaba por el exceso y      mer Acuerdo Hispano-Americano, para que los
variedad  de material anticuado y  la escasez de      nuevas ideas y  el  material moderno entren en
medios modernos y  además, por si fuero poco,      nuestro Ejército.
la  penuria en la disponibilidad  de combustible;   j     Esa crisis se refleja en cierto modo en nuestra
una  situación que sólo permite mantener activas      Revista de Aeronáutica. Los antiguos colaborado
aeronóuticamente las Escuelas y  Academias en      res, unos por ocupar puestos de mando que exi
que  se forma el  personal, que será la  bose de      gen toda su atención, y  otros porque ya  han di-
los  diferentes escalas y especialidades.               cha la que tenían que decir, van dejando de Ile-
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nar  sus páginas. Sí, hay otros nuevos que envían
sus artículos, pero no en cantidad suficiente. Tras
el  acuerdo con Estados Unidos, que nos facilita
el  conocimiento de nuevas técnicas y  reglamen
tos,  la  Revista publica  sobre todo trabalas que
podríamos  considerar  como  de  divulgación,
bien  originales a  mediante traducciones, traba

los  muy útiles puesto que suponen una puesta al
día  de conocimientos para  sus lectores. Pero la
afición  a escribir  ha disminuido en un personal
preocupado  por completar su formación profe
sional  mediante cursos y  nuevos reglamentas. El
teniente coronel Salto, subdirector de la Revista,
con  su artículo “jEscribe, hombre escribe!” trata
de  ponerles en marcha.

Entonces, para estimular la colaboración se re
curre  a  un procedimiento que ya se experimentó
con  éxito en su primera época:  la convocatoria
de  concursos de  artículos.  Eran los  “Premios
Nuestra  Señora  de  Loreto” de  periodicidad
anual,  que a veces se solaparon can otros llama
das  “Especiales” a “Extraordinarias”.

Se  dio nueva forma al concurso al crear en el
año  1972  CM.  3332/72,  de  11 de diciem
bre,  BOA.  n9 152) los premios “García Mora
to”,  ‘Varo del Rey”, “Haya”  y  ‘Vázquez Sagasti
zóbal”,  paro  trobalas  previamente publicados
por  la  Revista. Estos premias, cuyos cuantías se
actualizaban  periódicamente, se vinieron conce
diendo  semestralmente  hasta el  año  1994.
Posteriormente, aunque continúan en vigor, yo
que  no han sido derogados par ninguna disposi
ción  oficial, dejaron de concederse.

También se comenzó o  convocar por aquellas
fechos  el concurso de fotografías que ha tenido
verdodero  éxito año tras año y  ha proporciono-
do  o  la Revista un archivo gráfico extraordinario
en  calidad  y  cantidad.  Este concurso sigue vi
gente en la actualidad, financiodo par lo empre
sa  INDRA.

Mientras  tanto la vida  sigue y  con ella  los si
tuaciones cambian. Apenas ha terminada la Se
gunda  Guerra Mundial  se produce el  enfrenta
miento de las potencios vencedoras y  se inaugu
ra  la  situación de la Guerra Ería, en la  que  as
naciones occidentales y  la URSS se vigilan mu-

tuamente y  se amenazan con sus armas nucleo
res,  en una estrotegia que o la largo de los oños
paso  por la disuasión, la  respuesta flexible y  fi
nalmente par el reto de H guerra espacial.

Pues desde la década  de los cincuenta lo  ex
ploroción  del espacio es un hecho, primero con
el  Sputnik ruso y luego con la competencia obier
ta  entre Estodos Unidos y  Rusia, que culminaría
can  la llegada de los americanas Amstrong y Al
drim  a  lo  Luna. Revista de Aeronáutica se hace
eco  de estas logros y  añade a  su título el cali
ficativa  de Astronáutica. Desde entonces será la

Revista de Aeronáutica y  Astronáutico.
ladas  esas hechas tienen reflela en sus conte

nidas.  Los concursos dan su fruto con artículos
excelentes que permiten seguir los cambios en la
situación y  lo evolución de los doctrinas de em
plea,  al tiempa que proporcionan originales sufi
cientes para montener puiante la publicación.

Par  una parte preocupan las modos y  pracedi
mientas que caracterizarían una pasible guerro
entre  Oriente y Occidente y  la analizo meticulo
samente el comandante Querol en un artículo ti
tulada  “Futura Guerra Aérea”, en el que la expe
riencia  del última canflicto le  lleva a  la canclu
sión  del  papel  decisiva que sin ninguna duda
desempeñaría en él el arma aérea.

Otra  preocupación que se refleja en los pági
nas  de  la Revisto es, dada  la  canstante evalu
ción  de la técnico, la farma que adaptarán en el

i   futura las fuerzas aéreas. Can vistas a este futu
ra,  Luis Serrana de Pablo compara la pasibilidad
de  sobrevivir  del  avión  tripulada  frente a  las
avances  que se la9ran en los misiles intercanti
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nentales,  Hegando a  la conclusión de que para
un  plazo  medio de unos veinte años convivirían
ambos sistemas de armas.

A  Ramón Fernández Sequeiros le preocupa
cómo  transformar  el  poder  potencial  de  una
fuerza  militar y  más concretamente, de una fuer
za  aérea, en poder real. Dedica a  este estudio
su  artículo “Radiografía  de  la  Fuerza Aérea”,
en  el  que  considera  que  para  llegar  a  esa
transformación ha de  mediar un poder de revi
talización  llamado  “eficacia”  y  después  de
analizar  la organización y  la función de mando
en  la  Fuerza Aérea  llega  a  la  conclusión  de
que  es necesario destacar la  importancia coda
vez  mayor de  la  función mantenimiento, dada
la  progresiva evolución  y  complicación  de  la
técnica,  así coma  el  aumento de  la  compleji
dad  de la función de manda exige un creciente
perfeccionamiento  en la  preparación  y  forma
ción  de los mandos de los distintos escalones.

necesidades españo
las,  Felipe Galarza
publica  das artícu
los:  “Un  esquema
de  guerra asimétrica
en  territorios desérti
cos”  y  “El  Aguila
Pescadora”.

En  e1 primero  de
ellas,  tras  la  expe
riencia  de las  gue
rras  de Corea y  del
Vietnam,  considera
la  impasibilidad  de
aplicar  la doctrina

y  la potencia de la guerra total en los conflictos
limitadas,  en los que  contendientes con  recur
sos  escasos han sido capaces de  poner en ja
que  a  los ejércitos melar armados. Estudia en
tonces  el caso de  los territorios desérticos, ana
lizando  las dificultades de  las fuerzas terrestres
para  librar en ellas una guerra irregular ante un
enemigo  móvil y disperso, para ver luego cómo
las  fuerzas aéreas tienen la ventafla de una ma
yor  facilidad  para  descubrir  a  as elementos
enemigas,  atacarles y  transportar rápidamente
hasta  ellos a  la  fuerza terrestre encargada  de
combatirlos.  Una tarea para  la que basta con
tar  con efectivos aéreos reducidos y que no re
quiere  grandes despliegues logísticos.

En  el segunda artículo, “El Aguila Pescadora”,
pone  a este ave como ejemplo de “falcónido”,
con  base en tierra, que realiza misiones de ata

/•‘     ‘1

-

que  a  especies marinas sin mengua para  su es
pecie  ni  para  sus costumbres hogareñas”. Así,
un  avión como el AZOR 207  podría canvertirse
en  avión  antisubmarino que,  mediante un siste
ma  filo de detección y  localización de submari
nos  en el  Estrecho y  el Mar  de Alborán,  sería
conducida,  caso necesario, por radar hasta sus
presas, los submarinas soviéticos,

Pero en la Segunda Guerra Mundial no sólo eva
lucianó la técnica, también cambiaran las doctrinas
de  empleo como consecuencia de adaptarse a las

Pensando en la realidad española, Miguel Val
verde,  en su artículo “Fuerza Aérea completa”, cri
Nca la idea de una Fuerza Aérea limitada a accio
nes de defensa aérea y de apoyo a  las Fuerzas
de  Superficie, que considera ha sido la preconiza
da  para nuestro Elército del Aire par los Acuerdos
Hispano-Americanos, considerando indispensable
dotarle  de un poder ofensiva al que ha de arien
tarse tanto el armamento del avión como el entre
namiento de las tripulaciones.

Pensando también en las

General  Felipe  Galarza.
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nuevas situaciones que en ella se plantearon. Una
de estas novedades fueron los Mandos Unificadas.

José Antonio Cervera Madrigal lo aclara en su
artículo “Acción Unificada. Claves para lo organi
zación  de Fas Fuerzas Armadas”, al destacar que
en  la Segunda Guerra Mundial se llegó al  “con
vencimiento  de que las gue
rras separadas en tierra, mar y
aire  se habrían acabado para
siempre  y  que en cualquier
conflicto  bélico futuro habría
que  luchar en todas  partes,
con  todos los ejércitos, con un
esfuerzo concentrado único, y
se  fueron estableciendo unos
principios doctrinales y  orgáni
cos”  que llevaron a “un plane
amiento  estratégico y  táctico
unificado” y  “a fuerzas organi
zados  en mandos unificados y
especificados”.

Habían  trotado el tema Feli
pe  Galarza  en  su artículo
“Manzanas para Marte”, en el
que  aplica ¡a duda cartesiana
al  pensamiento militar para lle
gar  o preconizar Mandos Uni
ficados  Interejércitos, en los
que  un ¡efe sea capaz de cre
ar  un ambiente donde se pro
duzcan ideas y elegir la mejor.

Y  Federico Michovila,  que
en  su artículo “La Acción Unifi
cada”,  había tratada de los
fundamentos sobre los que des
cansan las estructuras de man
do  poro la Acción Unificada.

Otro  tema interesante era el
de  la  “inteligencia  militar”.
Unos  Fuerzas Armados para
enfrentarse a  un enemigo tie
nen  que conocerlo. Esta nece
sidad es perentoria en la Fuer
za  Aérea,  que  para  montar
sus acciones de ataque ha te
nido  que hacer una selección
de  objetivos previos y requiere
un  conocimiento fisico y tácti
co  de éstos tan completo co
mo sea posible. José Sánchez
Méndez  dedicó toda un das
sier  a actualizar y divulgar có-  y proyectos.

mo  se genera la “inteligencia”
a  partir de la información y el reconocimiento y en
qué  consisten los Servicios de Inteligencia en el
mundo,  Ion  poco  conocidos y tan tergiversados
con  cuentos de espías, digo yo.

El  enfrentamiento entre la  URSS y  las potencias
occidentales  que culminó en la  situación de la

Guerra  Fría, llevó a  estas últimas a  formalizar su
alianza  firmando en Washington, el 4  de abril
de  1949,  el Tratado del Atlántico Norte.  Firma
ron  entonces doce  países: Bélgica, Canadá,  Di
namarca,  Estados Unidos, Francia, Islandia, Ita
lia,  Luxemburgo, Noruega,  Holanda, Portugal y

Reino Unido, a  los que poste
riormente se sumaron Grecia,
Turquía  y  la  República Fede
ral  Alemana, España, aunque
aún  tardaría 33  años en ad
herirse, de hecho estaba liga
da  a  él por sus acuerdos con
los  Estados Unidos.

Entre otros muchos, Alfredo
Chamorro,  José Luis ToJeiro,
Miguel  Ruiz Nicolou, Rafael L.
Bardají,  Eduardo Zamarripa,

José Sánchez Méndez y  sobre
todo  Federico Yaniz nos han
informado a lo largo de todos
estos años sobre la organiza
ción,  planes, ejercicios y  vicisi
tudes  que  ha venido experi
mentando  la  Alianza,  con
atención especial, como es na
tural, a las cuestiones aéreas.

Pero  al  desintegrarse  la
URSS y caer con ella el muro
de  Berlín, acabó  la  Guerra
Fría,  las armas atómicas co
menzaron a apolillarse en los
polvorines y  emplazamientos,
y  pareció que el mundo entra
ba  en una época  de paz
tranquilidad.  Sí, quedaba a
gún  que otro conflicto cróni
co,  que a  veces dio  lugar a
un  benéfico  sistema de em
pleo  de  las fuerzas armadas
de  la OTAN  en operaciones
de  mantenimiento de la paz,
operaciones  que en ocasio
nes se calentaron, como ocu
rrió  en el Golfo,  Bosnia, Cro
acia  y  Kosovo.  Fueron gue
rras  transmitidas  por
televisión, en que las fuerzas
aéreas  han  bombardeado
con  sus armas más o  menos
inteligentes y sofisticadas, en
operaciones  quirúrgicas  de
precisión, a  los infractores de

esa  paz y tranqulidad, sin más preocupación que
evitar  las bajas propias y  la de limitar en lo posi
ble  los inevitables daños colaterales.

En alguna de estas operaciones, concretamente
en  la Operación “Allied Force” sobre Kosovo han
intervenido unidades aéreas españolas. Nos lo re-

Setenta y cinco anos ae la Aviación  Militar
Española.  En  este  número  el  general  Jesús
Salas  Larrazábal  y el coronel José Warleta
Carrillo  dan una visión completa de la histo
da  de nuestra aviación.  -

La  inausina  Aeronautwa  tspanola.  ¡-‘ubli
cado en 1987, contenía una verdadera radio
grafía  de nuestra  industria  aeronáutica  en
aquel  momento: política,  historia,  realidades
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latan, en un dossier que lle
va  ese título, “Operación
Allied  Force”, los participan-  -

les  en esas operaciones:
César M.  Simón, Ba
yardo  Abós,  Ma
nuel  de la  Chi
ca,  Juan  Ma-  (fl
nue!  Pablas  y  C
Ricardo  Salas,
capitaneados
par  el general Ru
bia  Villamayar.

Pese a toda se disfru
taba  una especie de  paz,
especialmente  as poten
cias  accidentales, aunque
esa  paz no se refle!ara en  —.

Oriente  Próxima ni  en el
continente  africana,  hasta
que  el  1 1 de setiembre del pasada año, el terro
rismo  islámica internacional,  utilizando  varias
aviones  americanas de pasaleras secuestradas
cama  proyectiles, atacaran el edificio  del Pentá
gona  en Washington y  destruyera las Torres Ge
melas en Manhattan, acabando  con esa paz e
iniciando  un nuevo tipo de guerra que ha tenido
su  segunda episodio en Afganistán y  que no se
sabe  cómo continuará. Un nueva tipa de guerra
que  en cierta modo anunciaba en nuestra Revista
Manuel  Mestre Barea con un artículo “Por  qué
perdimas  la  guerra de  2014?”,  pubNcada en
abril  de 2001,  unos meses antes del ataque.

Pero  volvamos
atrás.  En 1978  un
nueva  equipo  de
Redacción  cambia
radicalmente  el en-
foque de la Revista.
Cansideranda  que
una  publicación pe

-           riódica, aún siendo
     de carácter oficial y

¿.  contenida  técnico,
fl     )     debe funcionar co

(     ¡          mo una verdade
¡—7  -  9  ro empresa  pe

riodística, lo que
entonces  le  era

posible  por tener la
consideración  de
organismo  autóno
mo,  adopta una se-

•   rie de medidos que le darán  la fisonomía que
desde entonces ha venida presentando.

•     Se considero que como publicación oficial del
Ejércita del Aire no sólo debe informar sino que de
be  poner todo su interés en actualizar los conoci
mientas de su personal, tanto en los avances técni
cos  mundiales coma, y  muy especialmente, de las
realizaciones propios, haciendo que las melares
expertos pertenecientes a  los distintos organismos
de  nuestro Elército, así como en caso necesario
olenos al mismo, divulguen a través de las páginas
de  la Revisto los logros y  novedades técnicas y ar
gánicas que se producen.
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-  NúnwoAt  UÑID  __  NflmMaD

Hacia  el objetivo.., de Fuerza Aérea485  ....  1979
Las Reales Ordenanzas para
las  Fuerzas Armadas461  ..,.  1979
El  Voyager 1 pasa junto a Júpiter462  ....  1979
El  combate aéreo463  . .1979
Programa Combat Grande465  ....  1979

Análisis  económico  de  los  gastos

de  Defensa466  .1979

Programa  Sigma467  . .  .1  979

El  terrorismo468.1979

El  E-25  (C-1  01)  nuevo  avión  escuela  español469  ...  .1980

Fuerzas  Armadas,  política  y  sociedad470  ....  1980

Guerra  Electrónica471  .1980

Aviación  y  energía472  ....  1980

Formación  básica  de  los  mandos

del  Ejército  del  Aire473  . .  .1  980

XXV  Aniversario  del  SAR474  ....  1980

La  seguridad  industrial  de  las

Fuerzas  Armadas475  .  .1980

Lo  Ley  Organi  de  la  Defensa  y  la

Organización  Militar477.1980

La  Aviación  Militar  en  Iberoamérica478  ....  1980

Programa,  ejecución  y  evaluación

de  los  gastos  de  Defensa479  ....  1980

La  Virgen  del  Loreto  de  Cello480  ....  1980

Reforma  del  Código  de  Justicia  Militar481  ....  1981

El  Plan  de  Adiestramiento482.1  981

Mantenimiento483  ....  1981

Apoyo  aéreo  a  las  fuerzas  terrestres484  ....  1981

Edificio  del  Cuartel  General  del  Aire485  ....  1981

La  acción  unificada  de  las  Fuerzas  Armadas  ....487  ....  1981

LeBourget8l489.1981

La  OTAN  síntesis  informativa490  ....  1981

ElAutagira492.1981

Fuerza  Aérea  completa-Fuerza  Aérea  ofensiva.,.,493  ....  1982

El  programa  “Airbus494  .1982

Refugios  para  aviones  de  combate495  ....  1982

El  programa  Sigma  hoy497.1982

Defensa  Aérea498  ....  1982

Fiabilidad  y  revolución  logística499  ....  1982

Política  de  personal501  .1982

Ahorro  y  perspectivas  de  sustitución

del  petróleo  de  aviación503  ....  1982

Inteligencia504  ....  1982

El  transporte  aéreo506  ....  1983

La  Guerra  de  las  Malvinas507  ....  1983

La  Fuerza  Aérea  de  la  OTAN508  .  .1983

Informática  médica  en  el  Hospital  del  Aire509  ....  1983

Simuladores  de  vuelo511  ....  1983

ElSalóndeParisdel983512.1983

Hacia  la  integración  de  las  tres  eércitos513  .1983

La  industria  aeronáutica  naciana514....  1983

Comercialización e industrialización d
el  espacio515.1  983
La medicina aeroespacial ante el
reto de los nuevos aviones de combate51  6 ...,  1 983

La  investigación operativa517....  1984
El  armamento aéreo518....  1984
Las ordenanzas del Ejército del Aire519....  1984
Nueva estructura de la Defensa521  .1984
La meteorología, hoy522  . .1984
Supervivencia523  ....  1984
La investigación espaciol, ¿para qué2526  ....  1984

Ladroga527.1984

Informática  operativa528  ....  1984

Las  aerodeslizadores529  ....  1985

Simuladores531  .1985

Alimentación  en  las  FAS532  ....  1985

Patrulla  marítima534  ....  1985

El  mundo  del  desarme535  ..,.  1985

Los  dirigibles537....  1985

Polígonas  de  tiro539.1985

El  Sistema  ADA542  ....  1986

Lo  iniciativa  de  la  defensa  estratégica543  ....  1986

Nuevos  materiales544  1986

La  reforma  de  la  Justicio  Militar545  ....  1986

Preparación  física  y  Fuerzas  Armados548  ....  1986

Las  Maestranzas,  hay549  .  .  .1  986

Navegación  Aérea550  ..  .1  986

Farnborough’Só551  ....  1986

El  Ejército  del  Aire  y  las  trasplantes552  ....  1986

Europa  y  las  Nuevas  Tecnologías554  ....  1987

Reorganización  del  Ministerio  de  Defensa555  ....  1987

Homologación  del  Armamento  Aéreo556  ....  1987

Avión  de  Combate  Europeo557  ....  1987

Seguridad  en  vuelo558  ...  .1987

Inteligencia  Artificial559  . .1987

Combustibles  de  Aviación560  ....  1987

Lebourget’87561  .1987

Espacio:  Presente  y  Futuro562  ....  1987

Guerra  Irán-Irak564  .  .1  987

La  Guerra  Aérea  y  el  Derecha566  . .  .1  988

Control  del  Tráfico  Aéreo567  . . .  .1  988

Aviónica568  .1988

Nuevas  técnicas  de  gestión

automatizada  de  mantenimiento570  ....  1988

El  Software  del  EF-1  8571  .1  988

La  aviación  en  la  lucha  contra  incendios572  ....  1988

De  la  destrucción  a  la  supervivencia

mutua  asegurada573  ....  1988

Estadística  y  Defensa574  ....  1988

El  Servicio  de  Salvamento  hoy575  . .1988

Compensaciones  EF-lS576  ....  1988

Por otra parte y  sin debí  de ser cauce de H ex
posición de ideas, experiencias, propuestos y co
mentarios de nuestros compañeros, se procuró cre
ar  nuevas secciones y tratar temas que atraigan la
atención de los lectores.

Todo ello sin oFvidar que H Revista a  lo largo de
todos  los años de su publicación Ha sido imagen
de  nuestro Ejército, jo que obligaba a poner el má
ximo esmero en su confección, maquetación y pre

sentación, recurriendo al color y  renovando men
j  sualmentelas portodas. Labor que ha llevado a ca
l.   bo con verdadera maestría el equipo formado por

Antonio Alonso, Juan Medina y Maite.
E) cumplimiento de estas propósitos exigía no Ii

mitorse a publicar los artículos espontáneamente re
cibidos,  sino que Hbbía que reurrir a la colabora

ción  dirigida, buscando en cada  caso el autor o
autores más idóneos según el tema a tratar.;1]

DOSSIERES                         Cuadro n);0]
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NúuisoAñoN&wuMO!

La Real Fuérza Aérea de los Países Bajos      .578 . .1989
Afganistán579.1989
Cuarenta años de la Alianza Atlántica580  ....  1989
La Psicolagia enel Ejército del Aire581  .1989
La Milicia Aérea Universitaria582  ....  1989
Los Secuestros Aéreos583  - .1989
ElLáser585.1989
Le Bourget’89586  ....  1989

50  añas  del  motor  a  reacción587  ,.,.  1989

Lo  Ley  Reguladora  del  Régimen

de  Personal  Militar  Profesional588  ....  1989

Modernización  del  Mirage  III591  ....  1990

Defensa  NBQ593  .1990

Nueva  estrctura  orgánica  del

Ejército  del  Aire594  ....  1990

Accidentes  aéreos  militares494  ...,  1990

Sistema  de  mando  y  control  aéreo  {ACCS)596  ....  1990

La  Agrupación  de  Helicópteros

de  la  Guardia  Civil597  ....  1990

Farnborough’90598  ....  1990

El  C-15  enel  Ejército  del  Aire601  .199]

La  crisis  del  Tráfico  Aéreo604  ....  1991

LeBourget’91606  .1991

Medicina  de  Catastrofes607  .1991

Aeronaves  sin  Piloto  (RPV’s)608.1991

Desarrollo  de  la  nueva  Organización

del  Ejército  del  Aire610....]  992

La  nueva  era  del  Apoya  Logístico613  .1992

Sistemas  de  Navegación  del  Futuro615  ..  .1992

Farnboraugh’92617....  1992

Presupuestos622  .1993

Media  Ambiente624....]  993

Le  Bourget’93625  .1993

Cabinas  para  el  combate628  . .1993

El  ARFPS:  Estada  Mayor  de  las

Fuerzas  de  Reacción  de  la  OTAN629  .  .1993

Aeroevacuaciones  médicas631  .1994

Patrullas  acrobáticas  militares633  ....  1994

Control  y  verificación  de  armamento634  ....  1994

Congreso  Nacional  de  Ingeniería  Aeronáutica  .635  ....  1994

Nuevas  tendencias  del  armamento  aéreo636  ....  1994

Farnborough’94638  ....  1994

25  años  del  Hospital  del  Aire639  ....  1994

CLAEX  los  ensayos  en  vuelo641  ....  1995

El  suboficial  en  el  Ejército  del  Aire642  ....  1995

El  SAR  de  combate  en  España643  ....  1995

Helios.  Reconocimiento  militar644  ....  1995

Destacamento  Icaro645  ....  1995

Los  líderes  del  futuro648  ....  1995

XXV  Aniversario  del  colegio

“Nuestra  Señora  de  Loreto”649  ....  1  995

Seguridad  de  vuelo651  .1995

La  mujer  en  el  Ejército  del  Aire652  ....  1995

Modernización  del Mirage F- 1653  ....  1996

Guerra  Aéreo  y  derechos  de  los

conflictos  armados654  ....  1996

Farnborough’96656  .1  996

El  Centro  de  Instrucción  de  Medicina

Espacial  (CIMAI657  .1996

EICSAR658  .1996

F-  1  7:  10  años  en  el  Ejército  el  Aire659  . .  .1  996

Modernización  del  T.10661  .1  997

El  comandante  de  aeronave662  ....  1997

Vigilancia  y  Reconocimiento  Aeroespacial663  ....  1997

Medicino  Aeronáutica  y  Deportiva664.1997

PaisAirShow  1997666  .1997

ISDEFE.  Lo  Empresa  de  Ingeniería  de  Sistemas667  ....  1997

Cincuentenario  del  primer  lanzamiento

paracaidista  militar670  ....  1998

El  Ejército  del  Aire  y  la  nueva  OTAN671  ....  1998

Programa  SIMCA673  ....  1998

Armamento  aéreo  para  el  siglo  XXI674  ....  1998

25  años  de  los  Hércules  en  el

Ejército  del  Aire677.1998

Farnborough’98678  ....  1998

El  sistema  logístico  para  un  nuevo  milenio679  ....  1998

Eurocontrol680  ....  1999

El  avión  de  combate  Eurofighter

se  hace  realidad681  .1999

El  Espacio  y  las  Fuerzas  Armadas  españolas  .684  ....  1999

Ley  de  Régimen  de  Personal  de  las  Fuerzas

Armadas,  La  17/99685  .1999

Le  Bourget’99686  ....  1999

La  nueva  disciplina  de  las  Fuerzas  Ajrnadas687  . .1999

La  enseñanza  superior  en  el  Ejército  cid  Aire688  ....  1999

SHORAD  en  el  Ejército  del  Aire689  ....  1999

25  años  del  Ala  37  en  la  Base  Aérea

de  Villanubla691  .2000

Operaciones  aéreas  distintas  de  la  guerra692  . . .2000

Unidad  Médica  de  Apoyo  al  Despliegue693  .2000

Año  Mundial  de  las  matemáticas694.2000

El  SAR  en  las  inundaciones  de

Mozambique.  “Una  carrera  contrael  tiempo”695  .2000

Confianza  y  seguridad  (Prevención  de  conflictos)...696  .2000

Farnborough’2000697.2000

TACE’IAL,  pragranxideevaluadonIcdi698.2000

50,000  horas  de  vuela  del  P-3  en  el

Ejército  del  Aire699  . . .2000

Las  Fuerzas  Armodas  en  la  lucha  contra

el  tráfico  de  drogas.  Una  nueva  misión701  .2001

El  vuelo  del  “Plus  Ultra”  75  años  después702.2001

La  enseñanza  de  idiomas  enel  Ejército  del  Aire703.2001

El  conllico  de  Kosovo:  operación  “Allied  Force”704.2001

El  Sistema  de  Gestián  Logística  Integrado

(5L2000)705.2001

Festival  Aeronáutico  “Le  Bourget  2001”706  . .2001

100.000  horas  de  vuelo  del  45  Grupo707...  .2001

Se creó H sección de  “ Dossier”, en e  que un te
ma  determinado se desarrola en varios artícuos
que  se compementan. En consecuencia, el Dossier
es  un trabajo en equipo, dirigido por la Revista y
en  el que participan autores expertos en este tema,
ya  sean militares o civiles e incíuso, en agún caso,
personaHdades relevantes extranjeras. Si el trata
miento a  fondo deE tema requería más extensión
de  Rs habitual, Rs dossier se convertía en Número

Monográfico.  En los cuadros 1 y  2 figuran todos
as  dossieres y  números monográficos pubicados
hasta la fecha,

Especia atención se dedicó a [a pub[icación de
reportajes sobre fuerzas aéreas de países, con su
organización, despliegue de unidades y dotación
de  material. Creo recordar que se publicaron to
das  as de los países más importantes o de espe
cia[  interés para nosotros. [gualmente se puHicaron
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1 903-] 978 Setenta y cinco años de Aviación’457  ....  1978
24 años de a Escuela de Reactores459  . -  .1979
El nuevo Ejército del Aire460....]  979
Las Fuerzas Arniadas481  .1981
Distintivos, emblemas y condecoraciones491  ....  1981
50  Aniversario de la Revista de Aeronáutica
y  Astronáutica496  ....  1982
Espacio: 25 años502  - ...]  982
Reconocimiento Aéreo520  ....  1984
EIEF-18525.1984
La defensa antiaéreo530  ....  1985

Nuestras Fuerzas Armadas533....]  985
Un año del Ejército del Aire: 1985540  ....  1985
El  Pacto de Varsovia541  .1986
La Guerra electrónica546  ....  1986
Setenta y cinco años de la Aviación Militar
Española547.1986
Resumendelaño 1986553.1987
La Industria Aeronáutica de España563  .1987
Resumen del año 1987565  ....  1988
75 Aniversario de la Aviacián Militar569....]  988

Economia y Defensa576  - .1988
Resumen del año 1988577....]  989
50° Aniversario del Ejército del Aire589....]  989
Década de los 80590
Resumen del año 1990600  ....  199]

EIEFA603.199]

Resumen  del  año  199]610.1992

Guerra  del  Golfo6]  2....  1992

Aviación  Iberoamericana616,...  1992

1992:  Año  Internacional  del  Espacio6]  8....  1992

Resumen  del  año  1992620....]  993

El  Ejército  del  Aire  hacia  el  año  200626  ....  1993

Resumen  del  año  1993630  ....  1994

Ejercicio  Red  Flag637  .1994

Resumen  del  año  1994640  .1  995

Aviano.  Tres  años  después668  .1997

Resumen  del  Año  1997670.1998

Resumen  del  año  1998680.1999

Resumen  del  año  ]  999690.2000

Resumen  del  año  2000700.2001

Resumen  del  año  2001710.2002

Comandante FRascIsco FER flz-14GcRI4  y Gctzc
abril1932 — junio  1936

Teniente coronel ftsNcIsco IGLESIAS AGE
diciembre 1940— junio ] 945

Coronel FÉux SEDÁNO ARDE
julia  1945 — octubre 1947

Coronel ANToNIO RUEDA URETA
noviembre 1947— abril 1952

Coronel CARLOs RUTE VILLesuEvÁ
mayo 1952 — febrero 1955
Coronel ISIDRO LOPEZ DE ARO

marzo 1955 — noviembre 1960
Coronel ANTONIO RUEDA UREA
diciembre 1960— enero 1967

Coronel JUAN JOSÉ SÁNCHEZ CASAL
febrero 1967— junio 1968

Coronel EMIu0 GARCIA-CONDE CEÑAL
julio  1968— ogosto ] 969

Coronel  RAFAEL LOPEZ-SÁEZ RODRIGO
septiembre 1969— febrero 1970

Coronel ANTONIO CASTELEIRO NAvEIAS
marzo 1970 — agosto 1974
Coronel  JOSÉ JUEGA BOUDON

septiembre ] 974— agosto 1978
Coronel  EMILIO Dn-EO PAlACIOS
septiembre 1978 —  enero  1988

Coronel  LUIS SUÁREZ Dsi
febrero  1988 — octubre 1992

General  RAFAEL GONZALEZ-GRANDA AGUADE
noviembre  1992 —  marzo  1994
Coronel  SERGIO RuBIO  GOMEZ
febrero  1994— octubre 1 996
General  JOSÉ SÁNCHEZ MÉNDEZ

noviembre 1996— noviembre 1997
General  ADOLFo LOPEZ Co
diciembre  1997— abril 1999

Coronel  FRAncIsco ErrOR COIA
moyo  1999— junio 2000

Coronel  NifoNlo  RODRIGUES VILLENLA
julio  2000—;1]

NÚMEROS MONOGRÁFICOS                          Cuadro n°2;0]

Título                              Número Año                               -           Número Mo;1]

Cuadro ,i  3
DIRECTORES DE LA REVJSTA

AERONAUTICA Y ASRONAUTICA;0]

L
La  Revista  Aeronáutica  y Astronáutica  recibió  dos  de  los
premios  “Día de  las Fuerzas  Armadas  1981 “por  el dossier

Las  Fuerzas  Armadas”  publicado  en  el número  de junio,  el
primer  premio  en la modalidad  de  reportajes  y  entrevLçtas y
un  segundo  al  incrementarse  su  cuantía  por  la extraordina
ria  calidad  y  utilidad  del trabajo  publicado.

estudios sobre todos los aviones modernos, en ser
vicio  o en proyecto; osí como entrevistos a  perso
najes importantes, tonto civiles como militares, rela
cionodos con el mundo aeronáutico,

Poro despertar el interés de los lectores se crearon
y  potencioron secciones fijos sobre avioción militor,
aviación  civil, técnico oeronáutico y técnico espa
ciol,  y sobre todo se concedió gron atención social
ol  Noticiario, poro dar lo información más comple
to  posible sobre todos las vicisitudes vividos por el
Ejército del Aire. Se completoron esos secciones
con  otras meramente informativos como “Sobias
qué...?’,  llamando lo atención con un breve resu
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men sobre disposiciones oficio
es y  noticias de actualidad; la
de  ‘Recomendamos’, sugirien
do  la lectura de artículos intere
santes publicados en revistas
extranleras,  y  la  habitual de
“Bibliografía”, con noticia y crí
tica  de libros. Posteriormente,
tras el ingreso de España en la
OTAN,  se creó Fo sección “Pa
norama de  la OTAN,  y  más
recientemente la del  ‘Grupo
Aéreo Europeo”.

Toda  esta tarea fue pasible
gracias  a la dedicación y tra
balo  entusiasta de los sucesivos
Consejos de Redacción. En sus
reuniones semanales se leían y
valoraban las artículos, se suge
rían  temas, se hacían planes,
se  adjudicaban tareas y  se dis
cutían todo tipo de problemas.
La  labor de proyectar, gestio
nar  y  materializar trabajos co
mo el dossier y sobre toda si se
trataba de números monográfi
cos,  requería meses y  en oca
siones años, para seleccionar
autores, ormonizarlos, coordi
nar  los artículos, corregirlos y
darles su forma definitivo. Por
ejemplo, el número monográfi
co  dedicado al ‘Año del Espa
cio’;  en 1992,  costó dos años
de  reuniones, gestiones y co
rrespondencia y  sólo fue posi
ble  por el tesón puesto en ello
por  el redactor encorgqdo del
mismo, Manuel Corral, y lo co
laboración extraordinaria de Ah
varo  Azcárraga, con sus mu
chas amistades y  relaciones en
el  mundo de la investigación
astronáutico mundial.

Esta exposición no estaría
completo si no se destacara la

1      importancia de la participación
de  la Revista en la gestación
de  los organismos encargados
de  los estudios históricos aeronáuticos. Intervino muy
directamente, a comienzos de los años ochenta, en
la  creación y actividades del Seminario de Estudios
Históricos Aeronáuticos, y  su plantillo de personal
fue  lo matriz básico de la creación del Instituto de
Historia y Culturo, yo que para lo creación de un
nuevo organismo era condición indispensable que
no  hiciera necesario un aumento de plantilla.

Por otra parte, la historio de nuestra Aviación y del
Ejército del Aire puede investigorse en la colección

de  todos los números publica
dos  por la Revista, pero ade
más, para facilitar la investiga
ción  histórica,  a  partir  de
1985,  se dedica  un número
monográfico anual a  registrar
las  novedades, actividades y
noticias  ocurridas durante el
año  anterior. El primero de es
tos  números se publicó en di
ciembre de 1985 y desde en
tonces ha pasado ol de enero
febrero del año siguiente.

A  lo largo  de las páginas
que  anteceden he procurado
dar  uno visión lo  más comple
ta  posible de lo que ha sido la
vida  de lo  Revista durante es
tos setenta años ligándolo o la
evolución del pensamiento mi
litar y a  los cambios estratégi
cos  de la situación, Para ello
he  procurado dar una síntesis
resumida-de  artículos, en su
mayoría  premiados  en  los
Concursos de la Revista, y  he
citado  nombres que han desta
cado  de uno u otra forma por
su  contribución a sus conteni
dos  o presentación. Pero con
viene  recordar que con esto
no  se da uno visión completa
de  lo que es y  ho sido la  Re
vista,  que  no es meramente
uno  revista puramente militar,
ya  que desde su creación ha
abarcado  también o la Avia
ción  Civil,  a la  técnico aero
náutica y astronáutica y  la in
dustrio,  Temas en los que ha
sido  de valor  inestimable la
colaboración de los ingenieros
José Antonio Martínez Cabeza
y  Martín Cuesta Alvarez.

¿Que  le reservará el porve
nir  Creo que puedo augurar
que  la Revista continuará su
marcha, cumpliendo su toreo en
paralelo con el Ejército del Aire,

con  la aceptación de sus lectores
y  con la colaboración de nuestros compañeros más
capacitados y de mayor inquietud profesional.

Seguirá  pasondo el tiempo y  dentro de cinco
años,  entonces sí, en las Bodas de Brillante, y
como  decía el general Longoria al terminor su ar
tículo  dedicado a  las Bodas de Oro, espero es’
tor  dispuesto, si  me lo  pide el  entonces director
de  la  Revista, a  escribir otro artículo, que desde
luego  prometo no hacer tan largo  •

Economía  y  Defensa.  Colaboran  en  este nú
mero  la flor  y nata  de  los economistas  espa
ñoles,  capitaneados  por  Enrique  Fuentes
Quintana  y Juan Velarde.

1992  Año  Internacional  del Espacio.  Era el
segundo  número  monográfico  dedicado  a  la
investigación  espacial.  Colaboran  en  él  los
experros  más  destacados  de  España  y  del
mundo,  desde  Daniel  5.  Goldin,  administra
dor  de  la NASA y  el  Director  General  de  la
Agencia  Espacial  Europea del  Espacio,  Jean
Marie  Luton; al profesor  ruso de  la Universi
dad  de Dnepropetrovsk,  Vladimir Prisniakov.

paro lo que cuenta
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Hacia  una capacidad  posible

Sobrevivir para
operar

FERNANDO CARRILLO CREMADES
Comandante de Aviación

Luis  HERNANDEZ GARCIA
Capitán de Aviación

EL  SIGUIENTE CONFLICTOA certar a  definir  los  parámetros
por  los que  se regirá  el  “siguiente
conflicto”  ha  sido  una  constante

en  el  pensamiento  estratégico  a lo  lar
go  de  la  Historia  y  se ha  convertido  en
una  empresa  por no pocos  emprendida,
aunque  sólo  por  unos  elegidos  culmi
nada  con  éxito.  Mientras  estos  últimos
han  escrito  gloriosas  páginas  en  el  de-

venir  de  sus  pueblos,  los  primeros,  los
que  erraron,  sufrieron  la  terrible  amar
gura  de  la derrota.

En  la  época  actual,  mientras  los
conflictos  del  Golfo  Pérsico  y  los
Balcanes  han  bajado  el  telón  que  po
ne  fin  a  un  beligerante  siglo  XX,  la
guerra  de  Afganistán  ha  subido  el
que  supone  la  puesta  en  escena  del
aún  incierto  siglo  XXI.  A  pesar  de
desarrollarse  en  diferentes  centurias  y

regiones  geográficas,  los  citados  con
flictos  guardan  un  asombroso  parale
lismo  en,  al  menos,  dos  de  sus  carac
terísticas,  a saber:  el  protagonismo  de
excepción  del  Poder  Aéreo  y  el  dese
quilibrio  tecnológico  o  disimetría  en
tre  los  contendientes.

Entre  las  consecuencias  que  esta  si
tuación  puede  originar,  dos  serán  es
pecialmente  críticas.  Por  una  parte,
del  trascendente  papel  del  Poder  Aé
reo  y  de  su  protagonismo  de  excep
ción  se  derivará,  sin  lugar  a  dudas,
tanto  su permanente  colocación  en  el
punto  de  mira  enemigo,  como  el  inte
rés  de  éste  por  golpear  su  centro  de
gravedad,  esto  es,  su  fragilidad.

La  superioridad tecnológica y de la información de los Estados Unidos llevará a
sus  adversarios a la búsqueda de la asimetría en un próximo  conflicto. Terroris
mo,  sabotaje, intimidación, ataques  cibernéticos y  el uso de armas de  des truc
ción  masiva luirán frente  a las más adelantadas tecnologías del Siglo XXI
GLOBAL  TRENDS 2015. CENTRAL INTELLIGENCE AGENCY (CIA).  Enero  2001
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La  nuevas  amenazas  exigen  una preparación  de  calidad  para  afrontarlas.

Por  otra parte,  el desequilibrio  tec
nológico  hará  prácticamente  impre
decible  la respuesta  del menos  avan
zado.  En  efecto,  el  enemigo,  cons
ciente  de  su desventaja,  podría optar
por  no  enviar  sus alas  tácticas  a  un
combate  aéreo  que  tiene  perdido  de
antemano,  pero  tampoco  quedar  in
móvil.  Llevará  a cabo,  simplemente,
las  acciones y ataques  que pueda,  se
pa  y se  le  permita  hacer.  Es  decir,
tras  estudiar  la  preparación,  medios
dedicados  y actitud general  de seguri
dad  de  nuestras  fuerzas,  identificará
nuestro  punto  más  vulnerable  y allí
golpeará.  Empleará  el terrorismo,  las
armas  de  destrucción masiva (ADM),

o  cualquier otro  método, con el fin de
herir  el  corazón  mismo  de  las  socie
dades  democráticas. Desde  el uso del
más  destructivo  virus  informático  al
empleo  del  más mortífero microorga
nismo  patógeno,  abrirá  un  amplio
abanico  de  posibilidades donde cabrá
incluso  lo  impensable,  lo irracional.
Y  todo  ello,  afianzado  en el  mensaje
inequívoco  que  los  acontecimientos
del  11 septiembre lanzaron al mundo:
ES  POSIBLE!

LA  PROTECCIÓN  DE LA FUERZA

Todo  lo anterior,  hace  que irrumpa
en  escena un concepto que, no por an

tiguo,  pierde  vigencia.  Se trata de  la
Protección  de  la  Fuerza.  Con  ella,  no
se  pretende  sino crear  una cápsula  alre
dedor  del Poder Aéreo,  de forma que
las  personas,  los  sistemas  de  anuas,  la
información,  los  sistemas  de  mando  y
control  y,  en  general,  todo  recurso  que
le  proporciona  capacidad  para  el  com
bate,  se  encuentre  en  un  ambiente  se
guro  y  libre  de  la  acción  enemiga,  con
independencia  de  las  formas  (simétri
cas,  disimétricas  o  asimétricas  a  las
nuestras)  que su Fuerza  adopte.

Conscientes  de  esta  situación,  tan
to  OTAN como,  en desarrollos  espe
cíficos  posteriores,  algunos  de  sus
países  miembros,  no  han  tardado  en

La  capacidad  STO  constituye  un  elemento  imprescindible  en el  momento  actual.
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incorporar  este  concepto  a  sus doc
trinas  propias,  elevándolo  incluso  a
la  categoría  de core capability  (capa
cidad  esencial)  para  su fuerzas  aére
as.  De esta forma,  a los tradicionales
pilares  que  soportaban  la  capacidad
para  el combate  del Poder Aéreo,  es
to  es,  el  Empleo  de  la  Fuerza  y  el
Sostenimiento  de la Fuerza,  se les ha
incorporado  un  tercero,  igualmente

trascendente:  la  Protección  de  la
Fuerza.

Aunque  es  verdad  que  se  trata  de
un  concepto  joven,  con  un largo ca
mino  aún por recorrer, es posible ase
gurar  que las principales líneas que lo
definen  ya  se  encuentran  estableci
das.  De ese modo,  y en  el ámbito del
Ejército  del  Aire,  se podría  entender
por  Protección  de  la Fuerza  el  “con

junto  de  actividades  que  persiguen
mantener  el  potencial de  combate  de
la  fuerza  aérea,  salvaguardándola  de
la  más  amplia  gama de  riesgos,  con
independencia  de  que  provengan  del
adversario,  de  la acción de  la natura
leza  o de  las  fuerzas  propias,  inclu
yendo  el fratricidio”. De esta foi-ma y
bajo  una estrecha  coordinación,  acti
vidades  como  Análisis  y  Gestión  de
Riesgos,  Defensa  Aérea,  Seguridad,
Defensa  contra Operaciones  Psicoló
gicas,  Seguridad  de  Vuelo  y  otras
tantas,  se unen para contribuir,  como
fin  último, a  la libertad de  acción del
comandante  aéreo.

Por  otro  lado, y  siempre en  el mar
co  de  la  Protección  de  la  Fuerza,  el
análisis  más detallado  de  una  de  las
mencionadas  actividades,  la de  Segu
ridad,  permite  observar  que, junto  a
disciplinas  adyacentes y complemen
tarias,  como  Seguridad  de  la  Infor
mación,  Seguridad  de  las  Operacio
nes  (OPSEC) y Contrainteligencia,  se
encuentra  otro concepto: la capacidad
de  Sobrevivir para Operar (en adelan
te,  Survive  to  Operate  -  STO),  objeto
central  del presente  artículo.
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Estamos  en  un  error  cada  vez que  ignoramos  la importancia  de  la capacidad  STO.

1

LA  CAPACIDAD DE
“SOBREVIVIR  PARA OPERAR
(STO)”

Tener  capacidad  STO  significa,
simplemente,  identificar  y organizar
a  las personas,  instalaciones,  equipos
y  actividades  esenciales  que  forman
el  “continuo  vital”  (une  of  /fe)  de las
operaciones  aéreas.  Una  cadena  de
importancia  clave  integrada  por  re
cursos  y  acciones entrelazados  a mo
do  de eslabones,  cuya  secuencia,  sin
interrupción,  permite  a una  base  aé
rea  generar  salidas  y,  producida  una
emergencia,  minimizar pérdidas y re
cuperar  daños,  a fin de  que  las tripu
laciones  aéreas puedan  salir  al aire y
cumplir  a su misión.

Tal  importancia  le ha  concedido la
OTAN  a este concepto de superviven
cia  que,  además de incorporarlo  a las
Consideraciones  Fundamentales en  el
Empleo  del Poder Aéreo (Alijad  Joint
Publication  3.3), lo ha desarrollado en
el  Vol. 1!! del  “Allied  Comrnand  Euro
pe  Force  Standard”  y determina  su
grado  de cumplimiento, a través de las

evaluaciones  tácticas TACEVAL. Por
otro  lado, en la actualidad, se  encuen
tra  en  fase  de  elaboración  el  AJP
3.3.4.8  con el objeto de  desarrollar el
concepto  en toda su extensión. El pri
mer  borrador del citado documento, en
el  que el Ejército del Aire está partici

pando  activamente,  está previsto  que
vea  la luz en los próximos meses.

No  es, por tanto, el Ejército del Aire
ajeno  a esta dinámica ni a sus compro
misos,  como bien demuestran los más
que  satisfactorios resultados del último
OPEVAL.  Sin embargo, aún queda un
largo  camino por recorrer.  Habrá que
superar nuevas evaluaciones 4iora am
pliadas,  no sólo al resto de Fuerzas de
Reacción,  sino también  a las Fuerzas
Principales  de Defensa y a los Escua
drones  de  Vigilancia  Aérea.  Y habrá
que  pensar  también cómo conseguir la
eficiencia  ante el borroso y  nada hala
güeño  panorama  que  los  actuales
acontecimientos dibujan.

En  efecto,  asimetría,  incertidum
bre,  limitación presupuestaria y esca
sez  de  recursos  humanos  harán  que
responder  a  las  exigencias  de  la
OTAN  en materia de STO, y alcanzar
la  capacidad  de  proteger  nuestra
Fuerza  allá  donde  se  encuentre  sea,
sin  lugar  a  dudas,  uno  de  los retos
más  exigentes  a  los  que  tendrá  que
hacer  frente  el  Ejército  del  Aire  en
este  principio de siglo.Vigilantes  ante  cualquier  amenaza.

REVISTA  DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2002 279



Y  frente a las valoraciones más pesi
mistas,  que califican de económicamen
te  inviable la consecución de este obje
tivo,  hay que decir, más fuerte que nun
ca,  que es posible. El Ejército del Aire
cuenta,  en la actualidad, con los recur
sos  suficientes para conseguir una capa
cidád  STO de “mínimos” que le permi
ta  sentar las bases para alcanzar, en  un
horizonte  estimado  de diez años, una
óptima  capacidad de supervivencia que
le  permita operar eficazmente con inde
pendencia del teatro de operaciones.

Para  ello,  se  hace  necesario  afron
tar  la  solución  del  problema  desde
una  perspectiva distinta a  la habitual.
En  efecto, lejos de considerar el coste
económico  como  el primer obstáculo
a  salvar,  las  primeras  tareas  deben
venir  definidas  por  la  reestructura
ción  de  elementos  orgánicos,  la  cia-

boración  de planes y procedimientos,
por  la  redistribución  de  recursos  y,
como  no puede ser de otra forma, por
la  inclusión  del  concepto  “STO” en
los  distintos  programas  que  desarro
llan  los  centros  de  formación  del
Ejército  del  Aire.  Sólo  después  de
conseguir  este estado, la necesaria in
versión  económica sería eficiente.

Aunque  acertar  a  definir  el mejor
modelo  organizativo  para  dotar  al
Ejército  del Aire de  capacidad de  su
pervivencia  sería el  fruto  de  un inte
resante  debate, sí se pueden aventurar
algunas  pinceladas  a  modo  de  re
ferencia.

De  una  primera  aproximación,  se
podría  derivar  la conveniencia  de  di-

ferenciar  entre quiénes van a  propor
cionar  esta capacidad  fuera  de nues
tras  fronteras  y quiénes  la  soportarí
an,  llegado el caso y quizá junto  a los
anteriores,  en las  bases aéreas  princi
pales  y escuadrones  de vigilancia  aé
rea  dentro del territorio nacional.

Desde  el punto  de  vista  de  la pro
yección  de fuerzas,  los actuales acon
tecimientos  parecen aconsejar la con
veniencia  de  aglutinar, en  una misma
entidad  organizativa,  aquellas  unida
des  que, aún  con distintos  roles pri
marios,  mantienen una extraordinaria
capacidad  para  operar  fuera  de  sus
bases,  aún en  la  situación más preca
ria.  La unión  del  EADA  y el  EZA
PÁG  e incluso  el  GRUMOCA  bajo
un  único  mando,  dotaría  al Ejército
del  Aire,  desde  el punto  de  vista  or
ganizativo,  de una  fantástica flexibili
dad  en  lo que  a  despliegue  de  fuer
zas  se refiere.

La  implantación  del  Concepto  STO  asegura  el mantenimiento  de la capacidad  operativa.

HACIA UNA SOLUCIÓN POSIBLE

GENERALIDADES
DEL  FUTURO MODELO “STO”
DEL  EJÉRCITO DEL AIRE
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Organizados,  flexibles  y preparados  ante  cualquier  amenaza.

Por  otro lado, también es necesario
considerar  las  bases aéreas  principa
les  y los  escuadrones  de  vigilancia
aérea.  Desde  las  primeras  opera  la
Fuerza,  los sistemas  de  armas,  la  ra
zón  de  ser primera  del  Ejército  del
Aire.  Los  segundos  proporcionan  la
referencia  vital de  nuestro Sistema de
Defensa  Aérea.  En estas  unidades,  la
capacidad  de  supervivencia  podría
estar  soportada por sus propios recur
sos,  en el caso de  bases aéreas, y  por
medios  de otras  unidades  del EA,  en
el  caso de los EVA. Al final, todo se
traduciría  en  un  ejercicio  de  organi
zación,  asignación  de  prioridades  y
formación  del personal.

Por  último,  y para  completar  este
diseño,  parece conveniente  conside
rar  la existencia  de  un órgano  de di
rección.  Una jefatura  capaz  de  cen
trar  sus esfuerzos en  coordinar  todas
las  actividades que permiten proteger

la  Fuerza  dentro y  fuera  de nuestras
fronteras.  Esta jefatura dotaría al  mo
delo  anterior  de  unidad  y coherencia
en  los planes  y procedimientos,  ayu
daría  enormemente  a  la  racionali
zación  de los  recursos  y  constituiría
la  necesaria  referencia  en  cuanto  a
priorización  del gasto.

Todo  ello,  soportado  por  una  ela
borada  arquitectura  de  documentos
permitiría,  sin coste adicional alguno,
alcanzar  una  capacidad  mínima  de
supervivencia  en  un horizonte  apro
ximado  de  tres  años.  Superado  este
límite  temporal,  un ajustado  plan  de
inversiones  encaminaría  éstas  a  la
consecución,  en  el  medio  plazo,  de
las  capacidades carentes.

De  esta forma,  o de  cualquier  otra
que  pudiera  derivarse  del  necesario
debate,  el Ejército del  Aire se  dotaría
de  la vital  capacidad  que  supone  So
brevivir  para Operar.

Aunque,  desgraciadamente,  el  de
venir  de  los  acontecimientos  no  in
vita  a la  demora,  si además  se consi
dera  que  en  pocos  meses  se  proce
derá  a  una  reestructuración
profunda  en  la  organización  de  los
ejércitos,  que  el  EA  ya  posee  el
know  how  (conocimiento)  necesario
y  que  la  incorporación  del  EF-2000
como  pilar  de  la  Fuerza  es  inminen
te,  se estaría  ante cuatro  razones  de
peso  para  acometer,  con  urgencia
pero  con  serenidad,  este  importante
reto.

El  Poder  Aéreo  continuará  mante
niendo  su actual protagonismo  en los
conflictos  y la  Protección de  su Fuer
za  no  es  una  cuestión  menor.  “...  y
cada  vez  que  ignoramos  este  princi
pio  cometemos  un  error.  General
Douhet.  1921.”

Afganistán  podría ser el último  avi
so... u
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Operaciones aéreas especiales
¡Una realidad palpable!

JOSÉ  1W Gov MARTIN
Comandante  de Aviación

MISIÓN  TIPO SAOD urante el  planeamiento  operati
vo  de  una  misión,  se resuelve
ejecutar  una  acción  contra  el

poder  aéreo enemigo,  consistente  en
una  acción directa sobre una base aé
rea  para  suprimir  las  de
fensas  aéreas  enemigas  a
SHORAD  (Short  Range
Air  Defence)  y  5AM
(Surface  to Air Missile)

Por  falta  de  informa
ción  actualizada del  obje
tivo,  se  ordena  insertar
un  equipo  SAO—T (Spe
cial  Air Operation Team)
de  la EZAPAC en misión
de  reconocimiento  espe
cial,  para  informar  sobre
la  capacidad  aérea  ene
miga,  aviones operativos,
configuraciones  de arma
mento  de  los  paquetes,
frecuencias  de uso,  pasi
llos  de  entrada  y  salida
de  aeronaves  BDZ  (Base
Defence  Zone), meteo en
zona  y  asentamientos
SAM  en zona.

Se  evalúa  que  como
medio  de  inserción  más
eficaz  para el teatro sería
un  aerotransporte  desde
avión  T-lO,  lanzamiento
paracaidista  nocturno  a
alta  cota  HAHO  (Hight
Altitud  Hight Opening) a
30.000  ft’s  y  posterior
navegación  con paracaí
das  de alta definición (30
NM)  hasta  las  proximi
dades  del objetivo.

Una  vez  en  Zona,  el
SAO—T procede  a  reali
zar  una  infiltración  te-

rrestre  nocturna  con armamento,  ma
terial  y  equipo  previsto  para  72h  en
zona;  posicionamiento  y enmascara
miento  en  las  cabeceras  de  pista  y
efectuar  la  recopilación  de  informa
ción  necesaria  para  la  Fuerza  Aérea,
la  cual  será  transmitida  a  una  base

próxima  de transmisiones desde don
de  se efectuará la  transmisión  segura
al  Mando.

Con  motivo de  la información reci
bida  en el CAOC,  y dada la  situación
favorable  de  las  Fuerzas  propias,  el
Mando  decide  lanzar  un  ataque  a la

Base  Aérea,  con el objeti
vo  de  neutralizar  las  de
fensas  enemigas,  por  lo
que  se  notifica al  SAO-T
que  debe  apoyar  al  pa
quete  atacante  en  la des
trucción  de  los  asenta
mientos  y  aeronaves  en
tierra  mediante la  utiliza
ción  de  procedimientos
TGO  (Terminal  Guidan
ce  for Ordenance)  con el
empleo  de designador  lá
ser  o puntero IR.

Realizado  el ataque,  el
SAO-T  procede  a  la eva
luación  de  daños  en  zona
por  procedimientos  BDA
(Bomb  Damage  Assess
ment),  transmitiendo  la
información  recopilada,
comprobándose  por  el
Mando  que sería  rentable
efectuar  una  operación de
desembarco  aéreo para  la
ocupación  de  la  base  aé
rea  y  su posterior  utiliza
ción  como  base avanzada
de  despliegue.

Para  poder  llevar  a ca
bo  la  realización  de  esta
operación  de desembarco
JCT  (Joint Clearance  Te-
am)  en  la  que  se  utiliza
rán  aviones de transporte
T-19  y  fuerzas  de  inter
vención  inmediata,  el
SAO-T  actuará  como
CCT  (Combat  Control

CCTs.

Combate  en población.
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Team  ) en zona,  activando  una
CTA  (Control  Traffic  Area)  de
responsabilidad  en apoyo  de las
aeronaves,  con procedimientos
de  control  de aeródromo,  apro
ximación  y  señalización  propios
de  una  Liz  (Landing  Zone)  y
FIL/Z  (Flelicopter  Landing  Zo

Consolidada  la  base,  por  las
fuerzas  de  intervención  inme
diata  y  a  requerimiento  del
Mando,  el  SAO-T  activa  un
área  de  reaprovisionamiento
avanzado  en  tierra  FARRP
(Foward  Area  Refueling  and
Rearmament  Point)  en  apoyo
de  las  aeronaves  que  desplie
guen,  teniéndose  en  cuenta  que
dicho  Equipo o parte  de él  tam
bién  puede utilizarse  como  PJ’s (Pa
rarrescue  Jumper)  para  apoyar  en
las  misiones  CSAR  que se  desarro
llen.

Aunque  se  trate  de  una  operación
ficticia,  el empleo  de  estos  equipos
SAO  en este tipo de  misiones  sí que
se  ha producido de manera individual
en  diferentes  conflictos  armados,  en
los  cuales,  han participado  unidades

de  operaciones  especiales  como  STS
(Special  Tactics  Scuadron),  SAS
(Special  Air  Service)  o  SEAL  (Sea
Air  and Laud) de la OTAN.

Vista  esta  secuencia  tipo  de  una
unidad  SAO  como  la  EZAPAC,  se
puede  afirmar  su capacidad  Multi
Role  o capacidad que  poseen algunas
unidades  de  llevar a  cabo más  de  un
tipo  de  misión,  como  consecuencia

-de  la  versatilidad  de  sus  avio
nes  y personal,  entrenamiento,
disponibilidad  de  armamento  ode  otros  equipos  pudiendo  así

mantener  la flexibilidad  de  las1 fuerzas aéreas tácticas.

INTRODUCCIÓN

Como  miembros  del  EA, nos
tenemos  que  sentir  orgullosos
de  tener  la unidad  paracaidista
y  especial más antigua de  nues
tras  Fuerzas Armadas,  y  que ya
en  el año 1.957, en su bautismo
de  fuego,  durante  la  Guerra  de
Sidi-Ifni,  realizaba  misiones es
peciales  tipo comando, en  el in
terior  de  la retaguardia  enemi
ga.

En  la  actualidad  la EZAPAC  es la
unidad  encargada de realizar este tipo
de  misiones  en  conjunción  con otras
muchas  de  semejante  índole,  por  lo
que  se hace  necesario conocerlas,  so
bre  todo  si se  realizan  en  apoyo  de
nuestras  unidades  de  fuerzas  aéreas,
para  la  consecución  de  un objetivo
común.  Actuar  contra el poder Aéreo
enemigo.

Halo  saliendo  el Aviocar  con  escudo.
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Desarrollar  los conceptos  básicos
de  las  Unidades  de Operaciones  Aé
reas  Especiales,  modos  de  empleo y
misiones  a  desarrollar  en  apoyo  al
combate  o  como  unidad  de  combate
contra  el Poder Aéreo  Enemigo.

CONCEPTO  DE OPERACIONES
ESPECIALES

¿Sabemos  identificar qué  operacio
nes  pueden  clasificarse  como  espe
ciales  y cuáles  no?  ¿Cuáles  son las
características  de estas  operaciones y
cuándo  será aconsejable emplearlas?

Según  manual  DO-OO1 del Mando
de  Doctrina del  E.T. las Unidades  de
Operaciones  Especiales  (UOEs),
son  aquellas organizadas  e  instruidas
para  el  cumplimiento  de  misiones
que,  generalmente,  no pueden  ser en
comendadas  a las fuerzas  convencio
nales,  ya  sea por  la  peculiar táctica  o
estrategia  de  la misión,  por  el  grado
superior  de  instrucción  requerido  o
por  exigir  su cumplimiento  una  téc
nica  específica  de  la  que  carecen
aquellas.

Según  el  AJP-1,  Special  Opera
tions  Forces  (SOF)  proporcionan  al

COMCJTF  (Commander  Combined
Joint  Task Force) un recurso  versátil,
rápido  y flexible,  capaz  de  alcanzar
objetivos  estratégicos  u  operaciona
les.  Este  tipo  de  operaciones  a  dife
rencia  de  las  convencionales,  son  ge
neralmente  de  poca  entidad,  precisas
y  adaptables  a  la  situación  táctica,  en
áreas  confinadas  o  sensibles,  operan
do  de  manera  clandestina  o  encubier
ta  (GOE, BOEL, UOE, EZAPAC)

Sin  embargo,  hay  que  saber  dife
renciar  del  concepto  de  “Unidad  Es
pecial  o  de  Elite”  que  por  su  peculiar
entrenamiento  e instrucción  recibida,
están  especializadas  para  realizar  mi
siones  de  guerra  en  algunas  zonas
muy  particulares  o  mediante  técnicas
especiales  (EADA,  BRILEO,  BRI
PAC).

CARACTERÍSTICAS  Y
MISIONES  DE OPERACIONES
ESPECIALES

Todas  las  unidades de  operaciones
especiales,  con  independencia  del
Ejército  al  que  pertenezcan,  coinci
den  en algunos aspectos entre  los que
habría  que  destacar los siguientes:

•  Necesitan  de  una  inteligencia
muy  detallada,  un  planeamiento  mi
nucioso  al más  alto nivel,  una  ejecu
ción  descentralizada  y de  unos rigu
rosos  ensayos.

•  Son  de  naturaleza  normalmente
clandestina  o encubiertas.

•  Se  caracterizan  por  tener  un ca
rácter  eminentemente  ofensivo,  pre
cisando  de una  gran flexibilidad en  la
ejecución.

•  Son  normalmente  realizadas  a
grandes  distancias  de  las  bases  de
despliegue  establecidas,  requieren
comunicaciones  fiables  y  medios  de
inserción,  extracción  y  apoyo  espe
ciales  con  el fin  de  penetrar  y  recupe
rarse  de  áreas  enemigas,  indepen

Buceando.

OBJETIVO  GENERAL
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dientemente  del medio o ambiente en
el  que se actúe.

Su  organización operativa requie
re  de personal especialmente recluta
do,  seleccionado y entrenado,  que  se
organiza  en  pequeñas  unidades  dise

ñadas  para misiones o entornos espe
cíficos.

El  AJP- 1 en el contexto  de las ope
raciones  conjuntas  aliadas  especifica
que  las fuerzas  de  operaciones  espe
ciales  pueden  desempeñar cuatro  mi
siones  principales:  Reconocimiento
Especial,  Acción Directa,  Ayuda Mi
litar  y Misiones Colaterales.

Reconocimiento  especial

Como  aquella  misión  que  comple
menta  a los medios y sistemas  de  in
teligencia,  obteniendo  información
concreta,  bien  definida  y  sensible  al
tiempo,  de  importancia  estratégica  u
operativa.  Complementando  a  otros
métodos  de  recogida  de  información
donde  haya  restricciones  meteoroló
gicas,  de  enmascaramiento  del  terre
no,  y contramedidas enemigas.

Acción  directa

Aquellas  misiones  ofensivas  de
corta  duración  y  a pequeña  escala,
para  neutralizar  o destruir  objetivos
críticos,  para  lograr  resultados  con
cretos,  bien  definidos  y con frecuen
cia  sensibles  al  tiempo  y  de  impor
tancia  estratégica,  operativa,  o tácti
ca.

Ayuda  militar

Que  incluyen operaciones para pro
porcionar  ayuda  militar  a  fuerzas
amigas  o aliadas en  paz, crisis y gue
rra.  Esta  ayuda irá dirigida  a  fortale
cer  a  las  fuerzas  aliadas  o  nativas
amigas  y en  particular  a  las  fuerzas
guerrilleras  o paramilitares, con el fin
de  ampliar la  capacidad propia y dis
traer  a  las  fuerzas  convencionales
enemigas.

Misiones  colaterales

Son  aquellas  otras  misiones,  en
apoyo  de  las  fuerzas  propias,  con la
particularidad  especial  de  su  ejecu
ción,  cuando ésta se deba  desarrollar

en  tiempo  de  crisis  o conflicto  en  el
interior  de la zona de conflicto.

Entre  estas  misiones  se pueden  in
cluir:  apoyo humanitario  ante desas
tres  naturales,  operaciones  CSAR,
guerra  no convencional,  evacuación
de  personal  no  combatiente,  opera
ciones  psicológicas,  contraterroris
mo,  antidroga  y  misiones  humanita
rias.

CONCEPTO  DE OPERACIONES
AÉREAS  ESPECIALES

Dada  la particularidad de las opera
ciones  en  OTAN,  las  cuales  se parti
cularizan  en  mayor  o menor medida
por  el  empleo  del  medio  aéreo  o  en
apoyo  directo  o  indirecto  a  éste,  se
hace  necesario  una  perfecta  compe
netración  y coordinación  con el  mis
mo  para  conseguir  el éxito  de  la  mi
sión.

Según  AJP-3.3.  las  Operaciones
Aéreas  Especiales  (SAO)  son consi
deradas  como  operaciones  de  apoyo
aéreo,  que  al igual que ocurre con las
de  reabastecimiento  en  vuelo  (AAR)
y  las operaciones de SAR de combate
(CSAR),  se consideran esenciales pa
ra  conseguir  con éxito  los  objetivos
de  las operaciones  aéreas  tácticas  en
su  conjunto.

El  AAP-6 la  define como  una ope
ración,  realizada  en  cualquier  nivel
de  conflicto,  en  apoyo  de  la  guerra
no  convencional  y de  actividades
clandestinas,  encubiertas  y  psicoló
gicas.

En  un  sentido  más  amplio,  parece
necesario  considerar  el que  se  deban
calificar  a  este  tipo  de  operaciones
como  aquellas  que  reúnan  las  carac
terísticas  de una operación especial y,
que  sean realizadas  por  unidades  del
Ejercito  del Aire basadas en tierra,  te-
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_________________  -    y/o  en  apoyo  de  éstas,  habría  que

niendo  como peculiaridad  su carácter
eminentemente  aéreo.

Pero  una  parte  muy importante  de
las  SAO,  y quizás la que  las califica
como  aéreas, es el empleo en ellas de
aeronaves.

La  EZAPAC  como  unidad  SOF
propiamente  dicha,  efectúa  regular
mente  misiones  con la  participación
de  medios aéreos, tanto como  unidad
paracaidista  por  utilizar  este  medio
de  inserción,  como por  ejecutar  ac
ciones  en  apoyo de  la Fuerza  Aérea,
a  fin de  instruirse  en  la ejecución  de
SAO’s.

La  creación y  organización de  una
unidad  cuya  misión  principal  sea  la
ejecución  de  SAO’s  con medios  del
EA,  ofrecería  la posi
bilidad  de  un  mejor  
empleo  de los  citados  4
medios.

Dado  que  las  unida
des  OE’s son un instru
mento  fundamental  en
la  guerra  moderna  y
que  su evolución ha  si-
do  continua  en  todos
los  aspectos,  debemos
fijarnos  en  los últimos
conflictos,  en  todos
ellos  estas  unidades
han  sido  integradas
dentro  de  cualquier  ti
po  de  misión ya  sea de
carácter  táctico o estra
tégico.

El  EA.  no puede  mantenerse  aje
no  a  dichos  cambios,  sobre  todo
cuando  la  tecnología  está de  nuestra
parte,  lo que  nos obliga  a  que con el
uso  de  estas  unidades en  determina
das  misiones,  podremos  evitar  bajas
de  fuerzas propias  y  los temidos da
ños  colaterales

clasificarlas  dentro  de  las Operacio
nes  Aéreas Tácticas  según  se  especi
fica  en  el AJP-3.3.

Las  SAO’s,  como  cualquier  otra
operación  aérea,  deben estar  guiadas
por  determinados  principios  de  em
pleo;  su aplicación cuidadosa aumen
tará  la efectividad  en  combate  de  la
fuerza  que poseamos  de  una  manera
considerable,  sobre todo  cuando  nos
fijamos  en su eficacia como una opera
ción  aérea táctica o en apoyo de éstas.

Operaciones  contra  objetivos  del
poder  aéreo

Misiones  de  acción  directa, Direct
Action  (D.A.), para destruir, capturar o
neutralizar  el poder aéreo enemigo so
bre  instalaciones,  medios  materiales
y/o  humanos  de la FFAA enemiga.

Como  misiones  más  caracterís
ticas:  el desembarco aéreo  en un  ae

¡  ródromo  o  base  enemiga  para  ser
usado  en  beneficio  propio  o rescatar
rehenes  (JCT-Joint Clearance Team);
la  destrucción de objetivos de  oportu
nidad  o preplaneados  (Al,  SEAD)
con  el empleo de  un TACP (Tactical
Air  Control  Party)  mediante  la  utili
zación  de  procedimientos  TGO  de
guiado  terminal  de  armamento  o  el
empleo  de  explosivos,  con lo que  se
consigue  una  disminución considera
ble  de los daños colaterales.

En  la  Guerra  del  Golfo,  unidades
del  Special  Air  Service  y Special
Tactics  proporcionaron  inteligencia,
designaron  objetivos como TACP  en

misiones  a  la  aviación
propia,  empleando
LTD/M  (Laser  Target
Designator/Marker)  de
signador  láser,  efectua
ron  reconocimientos  pa
ra  localizar  lanzadores
de  mísiles  SCUD  apo
yando  en su  destrucción
y,  ayudaron  a  organizar
la  resistencia  en  el inte
rior  de Kuwait.

Reconocimiento  y
vigilancia

Las  misiones SR (Spe
cial  Recoinnassance),
que  se consideran  como

MISIONES  DE OPERACIONES
AÉREAS  ESPECIALES

Teniendo  en  cuenta  que  las  misio
nes  de  operaciones  aéreas  especiales
se  deben  considerar  como  aquellas
que  reúnan  las  características  de  una
operación  especial y que sean realiza
das  por unidades del Ejercito del Aire

1             -

/

En  la nl  ve
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inteligencia  humana  (HUMINT),se
caracterizan  por actuar con lo que  de
nominan  “ojos sobre el objetivo-eyes
on  the Target” en  territorio enemigo.
Pueden  complementar  a  otros  méto
dos  de recogida  de  información don
de  haya restricciones meteorológicas,
siendo  misiones típicas:

Operaciones  de reconocimiento co
mo  anticipo a  una COMAO (Compo
site  Air  Operation),  bien  a  objetivos
de  misiones SEAD y/o Al  y encami
nadas  a  poder  proporcionar  HU
MINT,  COMINT e  IMINT mediante
el  empleo de equipos  CITS (Combat
Transmisión Information System).

Localización  y vigilancia  en  tiem
po  real  de  instalaciones  críticas  o
sensibles  en la retaguardia  enemiga o
reconocimiento  meteorológico.

Recopilación  de  información  en
tiempo  real  de  actividades  aéreas
enemigas  desde una  Base  Aérea,  pu
diéndose  recopilar  configuraciones
de  armamento,  BDZ’s, elementos  de
decepción,  etc.

Recopilación  de información  en  un
territorio  en  crisis  para  apoyar  a  una
misión  de  rescate  tipo  NEO  (Non
Combatans Extraction Operation)

Recopilación  de  información  en
tiempo  real tras  la  realización  de  un
strike  por procedimientos  BDA (Bat
tie  Damage Assesment) para la deter
minación  de  daño  causado  tras  un
ataque  aéreo.

Durante  la  Guerra  de  Malvinas  un
equipo  del Special Air  Service (SAS)
se  posicionó en  las  proximidades  de
la  base argentina de Comodoro Riva
davia  en  misión  de  reconocimiento
especial,  proporcionando  informa
ción  de  modelos,  configuraciones  de
armamento,  pasillos de entrada / sali
da  (BDZ), despegues  de aviones des
de  la  Base  con  dirección  a  la  Task
Force  británica,  consiguiéndose  una
información  crucial  para  el posicio
namiento  de  los  cazas  propios  en
CAP,  con una efectividad increíble.

Operaciones  de  transporte  aéreo
táctico

Misiones  de  control  en  combate
(CCT-Control  Combat  Team)  son
SOF  por realizar sus misiones en am
biente  subversivo, dentro de  territorio
enemigo,  en  apoyo de una  operación

de  desembarco aéreo, ya  sea median
te  lanzamiento  paracaidista  y/o  car
gas  AO (Airborne  Operations)  o ate
rrizaje  TALO  (Tactical  Air Landed
Operations),  encaminadas a localizar,
identificar  y  señalizar zonas de lanza
miento  y  aterrizaje  D/Z’s,  E/Z’s  y
L/Z’s,  ejerciendo  el control  del  tráfi
co  aéreo  en  las  mismas,  tanto  con
procedimientos  visuales como  instru
mentales.

Misiones  de reabastecimiento  y re
armado  en tierra  desde un  aeródromo
eventual  o  base  de  despliegue
(FARRP)  así como  en apoyo  de  las
operaciones  a realizar  en  los  CCP’s
(Casualty  Collection  Points)  de  eva
cuación  aeromédica.

Durante  la  operación  Causa  Justa,
equipos  (CCT’s  y  PJ’s)  de  los  Spe
cial  Tactics de la USAF y SEAL’s de
la  NAVY  intervinieron en el asalto  y
desembarco  aéreo  del aeropuerto  in
ternacional  de  Panamá; los CCT’s se
ñalizaron,  controlaron y neutralizaron

Misión  CSAR  para  la  localización
e  identificación del piloto o tripulante
derribado,  donde  el  PJ-Pararrescue
Jumper  actuará como  último  eslabón
de  la  CSAR-TASK FORCE en la  re
cuperación  de este personal.

Durante  el Conflicto  de  Bosnia  y
Kosovo  se  llevaron  a  cabo  misiones
de  SAR de Combate,  recuperándose
dos  pilotos de suelo serbio.

Los  norteamericanos  aprendieron
una  lección en abril de  1.980, cuando
su  fuerza Delta  fracasó en  su  intento

Saltadores  Halo  por  rampa.

a  las  fuerzas  de  seguridad  del  aero
puerto,  para establecer  y activar  una
D/Z  en  apoyo de  una  ODA  (Opera
ción  de  Desembarco  Aéreo)  y poste
rior  establecimiento  de una L/Z  (Lan
ding/Zone)  sin  interrupción  de  tiem
po  para  la  toma  de  aviones  con
vehículos  ligeros y semiblindados.

Operaciones  de apoyo a  las
operaciones  aéreas
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de  liberar  a  los funcionarios  de  •  Controlador  acreo avanzado,
su  embajada  retenidos  en  Tehe
rán.  Una  de  sus  principales  con
clusiones  fue,  que  es  preferible
mantener  siempre  disponibles  a
ciertos  grupos  bien  adiestrados,
en  lugar  de  confiar  en  una  pre
paración  improvisada,  aunque
sea  intensa.

Para  cumplir  todas  estas  mi
siones  debe  haber  personal
SAO  en  el  EA  a disposición  del
Mando,  con  libertad  de  acción
para  organizar  dichas  acciones,
(evitando  ser  empeñados  en
otras  acciones  de  menor  enti
dad),  en  beneficio  de  nuestra
Fuerza  Aérea  y  si  la  circunstan
cia  lo  requiere,  actuar  de  mane
ra  conjunta  con  otras  unidades
de  operaciones  especiales  para
lograr  el  cumplimiento  de  la
misión.

El  empleo  de  una  unidad  co
mo  la  EZAPAC  para  operacio
nes  aéreas  especiales,  resulta
más  económico  que  la  utiliza
ción  de  un  escuadrón  de  cazas,
y  permite  actuar  en  circunstan
cias  en  las  que  sería  impensable
emplear  una  fuerza  aérea  con
meteorología  adversa.

ORGANIZACIÓN  OPERATIVA
DE  UN  EQUIPO  SAO

En  1994  se  incluye  el  término
SOF  en  el  EA  para  designar  a  la
EZAPAC,  con  la  misión  de  ejecutar
misiones  SAO  en  apoyo  a la  FA.

Para  el  cumplimiento  de  las  misio
nes  acreditadas  a  la  EZAPAC,  se
mantiene  la  idiosincrasia  típica  de  ac
tuación  de  un  equipo  de  operaciones
especiales,  en  la  cual  los  equipos  de-

•  ben  integrarse  de  forma  coordinada
¡  entre  sus  miembros,  aplicando  unas
•  cualificaciones  necesarias  para  el  de

sarrollo  de  sus  operaciones,  entre  las
que  se encuentran:

Comunicaciones.
Explosivos  y  demoliciones.

•  Armamento..
•  Inteligencia  (identificación  de

materiales).

En  misiones  SAO,  dentro  del  equi
po  operativo  habría  que  añadir  otras

cualificaciones  fundamentales  para  la
ejecución  de  sus  misiones  principales
en  apoyo  a  la  Fuerza  y  que  no  son
otras  que  las  de:

Controlador  en  combate,  CCT.

FAC.
Medicina  de  Urgencia,  PJ.

Este  conjunto  de  especialida
des  repartidas  entre  todos  sus
miembros,  contando  con  la  du
plicidad  entre  ellos,  nos  dará
un  amplio  abanico  de  posibili
dades  para  realizar  no  solo  la
misión  que  se  nos  tenga  enco
mendada,  sino  todas  aquellas
que  por  oportunidad  se  puedan
llevar  a  cabo,  ya  que  el  hecho
de  tener  ya  un  equipo  SAO  in
filtrado  en  territorio  enemigo,
puede  dar  lugar  a  la  ejecución
de  otras  misiones  que  se  pue
dan  encomendar  en  apoyo  de  la
Fuerza.

La  duplicidad  de  personal  y
especialidades,  también  nos  da
la  posibilidad  de  doblar  misio
nes,  y  que  el  hecho  de  tener
operando  a un  equipo  en  terri
torio  enemigo  y  no  tantos  como
misiones  tengan  que  llevarse  a
cabo,  favorece  mucho  a  la  ca
pacidad  de  acción  del  Mando  y
utilización  de  medios  aéreos
que  otros  equipos  pudieran  uti

CONCLUSIONES

-  El  auge  adquirido  por  las  unida
des  de  operaciones  especiales  dentro
del  entorno  OTAN  ha  servido  para
introducir  un  Mando  Específico  de
Operaciones  Especiales,  desligado  de
los  tres  Ejércitos,  así  como  una  Doc
trina  específica  de  actuación.

-  La  naturaleza  especializada  de  las
SAO  y  el  austero  ambiente  en  que
normalmente  se  desarrollan,  requiere
el  empleo  de  conceptos,  organizacio
nes,  métodos  de  entrenamiento,  avio
nes  y  personal  adecuados  a  cada  si
tuación.  Las  aeronaves  y  equipos  em
pleados  pueden  ser  independientes
para  estas  operaciones,  o  pueden  ser
de  diseño  específico  o procedentes  de
modificaciones  de  los  medios  exis
tentes.

-  La  tendencia  actual  es  tener
menos  pero  mejor  preparado,  y  lo
que  tengamos  debemos  poderlo  uti
lizar  con  precisión  y  con  la  seguri
dad  de  que  podrá  cumplir  la  misión

lizar

Paracaidista  Halo  con  equipo  (suspendi
do).
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que  se  le  encomiende  y,  a  veces  en
lugares  apartados  de nuestras  fronte
ras.

-  Aunque  la  definición  de  SAO
proporcionada  por  las publicaciones
OTAN,  no es  nada concreta,  se pue
de  concretar  que,  para  la  ejecución
de  este  tipo  de  misiones,  deben  de
ser  desarrolladas  en  su mayor  parte
por  unidades  basadas  en  tierra
(EZAPAC)  con  una  clara  mentali
dad  aeronáutica,  específicamente  di
señadas,  entrenadas  y equipadas  pa
ra  efectuarlas, por  la complejidad  de
algunas  de ellas.

-  Para  conseguir  un empleo  ade
cuado  de las unidades SAO,  debe es
tablecerse  una  doctrina  relativa  a  es
tas  operaciones especiales,  según  las
necesidades  de  nuestro  Ejército  y
considerando la posibilidad de  su em
pleo  en  operaciones  tanto  conjunta
scomo combinadas.

-  La  EZAPAC  “no juega  a  la gue
rra”,  está muy convencida  de cuál es
su  misión  principal  dentro  de  las
Fuerzas  de  Reacción,  como  Unidad
de  Apoyo al Combate y aspira a  ejer
cer  su  papel  cuando  llegue  el  mo-  i
mento.

BIBLIOGRAFÍA

AJP-0I  ALLIED JOINT DOCTRI
NE  / CI-fAPTER 11/ CFIAPTER 08.
AJP-  03  ALLIED  JOINT  OPERA
TIONS.
AJP-3.3  JOINT  AIR  &  SPACE
OPERATIONS DOCTRINE.
JOINT  PUBLICATION  3-05
JOINT  SPECIAL  OPERATONS
DOCTRINE.
002-001  DOCTRINA  ET:  OPE
RACIONES ESPECIALES.
ATP-26:  AIR RECONNAISSANCE
INTELLIGENCE  AND  REPOR
TINO NOMENCLATURE.
ATP-27(C):OFFENSIVE AIR SUP
PORT OPERATIONS.
ATP-35:LAND FORCE TACTICAL
DOCTRINE.
ATP-41:  AIRMOB ILE  OPERA
TIONS.
ATP-42:COUNTER  AIR OPERA
TIONS.
ATP-49:  USE OF HELICOPTERS
IN  LAND OPERATIONS.
ATP-62:  OPERACIONES CSAR

GLOSARIO DE TÉRMINOS Y ABREVIATURAS

AAP       ALIJED ADMINISTRATIVE PUBLICATION,
LAR      AIR TO AIR REFUELLING/REABASTECIMIENTO EN VUELO.
Al        AIR INTERDICTION/INTERDICCION AEREA.
AJP       AWIED JOINT PUBLICATION.
ATP       ALUED TACTICAL PUBLICATIQN
AOR      ÁREA OF RESPONSIBILI1Y//AREA DE RESPONS*BILIDAD.
RDA       BATTLE DAMAGE ASSESMENT /  DETERMINACION DEL GRADO DE AMENA

ZA.
BDZ       BASE DÇFENCE ZONE/DEFENSA ZONAL DE UNA BAS AEREA.
ROEL      BATALLON DE OPERACIONES ESPECIALES DE LA LEGION.
BRILEG     BRIGADA LEGIONARIA.
BRIPAC    BRIGADA PARACAIDISTA.
CAOC     COMBINED AIR OPERATIONS CENTER/CENTRO DE OPERACIONES AEREAS

COMBINADAS.
CCP       CASUALTY COLLECTION POINT /  PUNTO DE RECOLECCION DE BAJAS
Ca       COMBAT CONTROL TEMA /  EQUIPOS DE CONTROL DE COMBATE.
CITS       CQMBAT TR.ANSMISSION INFQRMATION SYSTEM /  SISTEMA DE TRANSMI

SION DIGITAL DE INFORMACION DE COMBATE.
CTA       CONTROL TRAFFIC AREA/AREA DE CONTROL DE TRAFICO AEREO.
COMCJTF COMMANDER COMBINED JOINT TASK FORCE/MANDO DE LA FUERZA

CONJUNTO COMBINADA.
COMINT   INTELIGENCIA DE COMUNICACIONES
CSAR      COMBAT SEARCH AND RESCUE//SAR DE COMBATE
CSARTF    COMBAT SEARCH AND RESCUE TASK FORCE//FUERZA DE DESPLIEGUE

CSAR.
DA       DIRECT ACTIN / ACCION DIRECTA.
D/Z       DgOP ZONE /  ZONA DE LANZAMIENTO
EA        EJERCITO DELAIRE.
EADA     ESCUADRON DE APOYO AL DESPLIEGUE AEREO.
EZAPAC    ESCUADRILLA DE ZAPADORES PARACAIDISTAS.
FARRP     FORWARD ARMING AND REFUELLING POINT/ PUNTO AVANZADO DE

ARMADO Y REPOSTAJE.
FAC       FORWARD IR  CONTOLLER /  CONTROLADOR AEREO AVANZADO.
FAs       FUERZAS AEREAS.
GOE      GRUPO DE OPERACIONES ESPECIALES.
GES       GLOBAL POSITIONINO SYSTEM//SISTEMA DE NAVEGACION POR SATELITE.
HAHO     HIGHT ALTITUDE HIGHT OPENNG/LANZNAIENTO APM CON APERTURA

•            ALTA COTA
HLZ       HELICOPTER LANDING ZONE ¡ ZONA ATERRIZAJE DE HEUCOPTEROS.
HUMINT    HUMAN INTELLIGENÇE/INTELIGENCIA DE PERSONAL.

i  [MINT     INTELIGENCIA DE SENALES
•  IR         INFRA RED ¡INFRARROJO.

Ja       JOINT CLEARANCE TE.A.M ¡ OPERACION CONJUNTA DE ASALTO AEREO.
LTD/M     LASER TARGET DESIGNATOR/PAARKET /  DESIGNADOR-MARCADOR LASER
L/Z       LANDING ZONE//ZONA DE ATERRIZAJE.
NEO      NQN-COMBATANS EVACUATION OPERATION ¡ OPERACION DE EXTRAC

ClON DE NO COMBATIENTES.
NM       NAUTICAL MILES ¡ MILLAS NAUTICAS.
NVG      NIGHT VISION GOGGLE//GAFA5 DE VISIÓN NOCTURNA.
ODA      OPERACION DE DESEMBARCO AEREO.
OES      OPERACIONES ESPECIALES.
OTAN     ORGANIZACION DEL TRATADO DEL ATLANTICO NORTE.
Pi        PARARRESCUE JUMPER ¡ PARAMEDICO DE COMBATE.
SAM      SURFACE TO AIR MISSILE//MISILES SUPERFICI AIRE.
SAO      SPECIAL AIR OPERATIONS//OPERACIONES AEREAS ESPECIALES.
SAO-T     SPECIAL AIR OPERATIONS TEA/Vi ¡  EQUIPO DE OPERACIONES AEREAS

ESPECIALES.
SAS       SPECIAL AIR SER VICE /  UNIDAD SOF DE REINO UNIDO.
SEAD      SUPRESSION OF ENEMY AIR DEFENCES./ SUPRESION DEFENSAS AEREAS

ENEMIGAS
SEAL      SEA AIR AND LAND ¡ UNJIDAD SOF DE LAUS NAW.
SERE      SUPERVIVENCIA, EVASIQN, RESISTENCIA Y ESCAPE.
SERER     SUPERVIVENCIA, EVASION, RESISTENCIA, ESCAPE Y RECUPERACION.
SHORAD   SHORT RANGE AIR DEFENCE/DEFENSA AEREA DE PUNTO.
SOF       SPECIAL OPERATIONS FORCES.FUERZAS DE OPERACIONES ESPECIALES.
SPINS     SPECIAL INSTRUCTIONS//INSTRUCCIONES ESPECIALES PARA LAS TRIPULA

CIONES.
SR        SPECIAL RECOINNASSANCE/RECONOCIMIENTO ESPECIAL.
STS       SPECIAL TACTICS SQUADROM /  UNIDAD SOF DE LA USAF;
TACP      TACI1CAL AIR CONTROL PARTY/EQUIPO DE CONTROL AEROTACTICO.
TALO      TACTICAL AIR LANDED OPERATIONS/OPERACIONES DE TOMAS DE COM

BATE.
TGO      TERMINAL GUIDANCE FOR ORDENANCE ¡  GUIADO TERMINAL DE ARMA

MENTO
UOE      UNIDAD SOF DE INFANTERIA DE MARINA.
UOE’S     UNIDADES DE OPERACIONES ESPECIALES.

REVISTA  DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /  Abril 2002 289





;1]

MSa            s—                     

u >  s              -‘            

                               1                     t     -

       4                                             r  

           ;1r  -        -                    -    -  -‘-.  “.      .  .    k
kt$atwr    Ç                           - z  —   -  —t            

 -              - t.                 ..                     “tL 4rr                       -,-      —.t  —    —.‘.                -

1  :                                 .: -            ..  .  ‘ttr-  ..
4  4  -      <4-             <4 -     9     ._;.    .—.--—                   -

a?                                    çx-<       __#  -       —  —                        —— __—z —t      ..               :--
-     —  -

—cas—     a-- -  —  _‘c
—                            ja_               -

-  ‘t                 .

-         -.   ..,-  .-           --  

la  utilización de un mismo material si-  de los sistemas de armas a partir de  la  nes, podremos  adelantar que  los F-5,
no  en la aplicación de una misma filo-    próxima década.                     Alpha Jet,  Flawk-  lOO,  Aermachi
sofía  de empleo y apoyo logístico.  .  Pero  ¿cuál será para  entonces el  ni-  MB339,  tendrán una  media de 30-35

Al  mismo  tiempo,  y con  el  objeto  vel de entrenamiento de  las tripulacio-  años de  servicio, siendo el F-5 el  más
de  optimizar el  empleo operativo  del  nes antes de su llegada a los escuadro-  antiguo con sus más de 40 años trans

EF2000,  los futuros  pilotos  dispon-  nes del  Eurofighter?.  ¿Qué  sistemas  curridos desde su primer vuelo. Y pa
drán  a partir de  2004 de un complejo    de formación y qué  material serán uti-    ra entonces las posibilidades de exten

sistema  de entrenamiento  denomina-    lizados en  la próxima década?. Y más    der la vida en servicio de dichos avio-
do  ASTA  (Aircrew  Synthetic  Trai-    concretamente ¿cuál será  el estado de    nes mediante  futuras  modificaciones
ning  Aids)  que  incluirá,  entre  otras    los aviones de entrenamiento de  com-    habrán llegado a su límite, siendo ne
muchas  herramientas,  entrenadores    bate actualmente en servicio?.          cesaria su inmediata sustitución.
de  cabina  y  simuladores  de  misión.     Mediante una  sencilla  operación     Pero no  sólo hay que considerar  la
De  esta  forma  se  garantizará  la  su-    matemática, y  basándonos en  la fecha   edad de  dichos  aviones sino su capa
perioridad  del  FF2000  sobre  el  resto    de entrada en servicio de  dichos avio-    cidad para  desarrollar  su función:  la
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El A400M
y la innovación
en la gestión
de programas

ALEJANDRO CHUECA IBAÑEZ
Comandante de Aviación

E l A400M marcará  un nuevo hito
en  la  historia  de  la  aviación  de
transporte  militar  al representar

un  verdadero salto tecnológico en  es
te  campo.  El A400M  incorporará  to
dos  los desarrollos experimentados  y
aplicados  en la aviación civil por Air
bus,  especialmente  en el  campo de la
aviónica  y de  la integración  de  siste
mas  ademas  de  mantener  y mejorar
las  caractensticas típicas  de  un avion
de  transporte militar.

El  A400M  será un  avión  que  mar-
cara  nuevas fronteras  en cuanto a  ca
pacidades  carga/alcance  y de  opera
ción  autónoma en pistas  no  prepara
das.  También  supondrá  un  salto
cualitativo  tecnológico  en  su  diseño,
en  su  operacion  y  en  su  manteni
miento,  de forma que las Fuerzas Aé
reas  Europeas  se  verán  obligadas  a

Sin  embargo,  antes  de  anahzai  en
que  consisten  las  innovaciones  sera
conveniente  repasar las características
fundamentales  de  la gestión  tiadicio
nal  de programas:

LA  GESTIÓN DE PROGRAMAS,
UNA  ESCUELA ASENTADA

El  proceso  de  adquisición  de siste
mas  de  armas  complejos  (especial
mente  los  que  aportan  una  elevada
tecnología,  en particular  los aerospa
ciales)  ha  sufrido  un continuo  proce
so  de mejora.

En  un pnncipio,  las tuerzas armadas
se  limitaron a  la adquisición de  apara
tos  ya fabricados y listos para ser vela
dos.  A tal fin se formaban comisiones
de  expertos  que elegían  el  avión más
adecuado.  Las  giras que el Col. Vives
realizó  por  Europa a principios de  si
glo  para adquirir aviones ilustran muy
bien  este “modus operandi”.

Sin  embargo  la  importancia  cre
ciente  de  la  aviación  tanto  desde  el
punto  de  vista militar  como
desde  el  punto  de  vista  in
dustrial  hizo  que  todos  los
países  desarrollados  tratasen  

adaptar  y cambiar  sus estructuras pa
ra  aprovechar  al  máximo  las  nuevas
capacidades.  Todos  éstos  serán cam
bios  que  el  avión  promete  y que  se
adivinan  en  el  futuro.  Sin  embargo
también  en  el presente el A400M  nos
trae  grandes cambios, aunque —en es
te  caso-  ligados a  la  forma en  que  se
va  a gestionar el Programa.

Con  el Programa FLA (Future Large
Aircraft),  ahora A400M, en las estruc
turas  militares  de  adquisición  y ges
tión  de  programas de lds países parti
cipantes  se empezaron a  manejar nue
vos  conceptos,”gestión  comercial”,
“ligereza”,  “flexibilidad”, “exterioriza
ción  del riesgo”, etc. Conceptos e ide
as  que rompían con una larga y asenta
da  tradición  en el  modo de  gestionar
los  programas y en la forma de estruc-  as  —

turar  las Oficmas de Programa
-



alcanzar  un elevado grado de  autosu-mayor  o  menor acierto,  los ejeicitos    Armament Programme  System),  que
ficiencia  Por eso, de  una  u  otra ma-    del aire’ fueron  desarrollando estruc-    es un proceso  estructurado  de  activi
nera,  los estados comenzaron a  inter-    turas para ‘  acoger’  estos programas     dades a traves de  hitos de  control por
venir  en su desarrollo, y  mediante di-     Mas adelante,  la  complejidad  de    el que  se regula completamente  clic
versos  mecanismos,  a  trasvasar    los programas  las  dificultades  para   corrido de un sistema  de armas desde
fondos  publicos  en  concepto  de  lo    afrontar su financiacion  y las  limita-    que se detecta  la  necesidad operatisa
que  ahora  se  conoce  como  “investi-    ciones de  las diferentes mdustnas  na-    que lo justifica  hasta que  se  retira de
gacion  y  desarrollo”  En  fin  y  por   cionales favorecieron el  desarrollo de    servicio
decirlo  de una  manera muy resumida,    programas multinacionales en los que     El PAPS fue creado en  el contexto
el  estado,  que  era  a la  vez cliente  (a   ya no sólo había que integrar las acti-    de la guerra fría para  atender  incluso
traves  de  su respectivo  Ejercito  del    vidades dentro  de una  fuerza  aerea,    a los  programas  mas  complejos,
Aire)  y financiador se vio  en la  obli-    sino que habia que hacerlo  simultáne-    aquellos en  los que  para  alcanzar  las
gación  de  vigilar  el buen  uso  de  su    amente con todas las demás,           capacidades necesarias  para  cumplir
dinero  y por  tanto  de  participar  o     La necesidad de  organizar y  armo-    la misión  era  necesario  desarrollar
controlar  muy de  cerca  el desarrollo    nizar los diferentes  procesos naciona-    nuevas tecnologías,  cuya  consecu
del  proyecto del avion en cuestion      les llevo a  que en  los años  70 y en el    cion dependia  de  la integracion  pre

De  esta forma nacieron lo que aho-    seno de  la Conferencia  de  Directores    via de  tecnologias  en  desarrollo  o
ra  conocemos como “programas”, que   Nacionales  de  Armamento  (órgano   existentes. Es decir, programas  de  al-
de  forma  sencilla  se  pueden  definir    de coopcracion  existente  en  la   tisimo riesgo tecnologico  en  los que
como  el conjunto integrado de  activi-    OTAN) se crease  el  PAPS  (Phased   era necesario  y prudente  progresar
dades  y procesos  que  se  desarrollan                                     paso a  paso y segmentar las inversio
en  el seno de una organizacion con el    ‘Se hace referencia  a ejercitos  del  aire  ya que   nes  De esta manera  el riesgo  presu
fin  de  definir,  desarrollar,  obtener  fue en su seno  donde nado  se desarrollo  y al  puestario podia minimizarse

canzo  la madurez el concepto  de  programa  y
apoyar,  poner en  servicio,  y por ulti-   donde realmente  se ha impieinentado  Hoy en     Por otra parte  el PAPS fue  creado
mo  dar de baja, un sistema de armas     dia este concepto  integrado  es de  uso  general   mediante un proceso de  “agregacion’

Por  supuesto  en  ese  momento  no   en h1uerzasAmads  ¡foresijanTenie  5t   de los diferentes  sistemas nacionales
existia  el concepto  “integral”  actual,    En España  el  PAPS  fue  primeramente   preexistentes  lo que  lo convirtio  en
y  mas bien las actuaciones se  centra-  adoptado  por  el  EA  en  1992  en  la  actuaii  el  proceso  mas complejo,  segmenta

dad  de  encuentra  en  vigor  en  el  Ministeriohan  unicamente en la  fase de desarro-  de  Defensa  mediante  la  Directiva  del  SE-  do y detallado de todos (cuadro 1).
lb  y produccion  Sin  embargo  con  DEF  68/2000                          De acuerdo  con  la  logica  del



•  MoU  6 Fase de producción.
•  MoU 7 Fase de ILS
En  estos acuerdos las naciones par-

PAPS
Cuadro 1

c) HITO 2:

e) HITO

a)  HITO 1: Documento “NECESIDAD OPERATIVA”
(Mission Need Document) (MND)

b) FASE /: EVALUACIÓN DE LA NECESIDAD OPERATIVA
(Mission Need Evoluation)

Documento “CONCEPTO PRELIMINAR DE OBJETIVO
DE ESTADO MAYOR”

(Outline Nato Staff Torget( (ONST)
d)  FASE 2: PRE VIABILIDAD

Prefeosibility)
3:  Documento “OBJETIVO DE ESTADO MAYOR”

(Noto Staff Torget) (NST)
f) FASE 3: VIABILIDAD

(Feas ibilily)
gI  HITO 4: Documento “REQUISITOS OPERATIVOS”

(Noto Stoff Requírement) (NSR(
h)  FASE 4: DEFINICION DEL PROYECTO

(Pro ject Definition)
i)  HITOS: Documento “ESPECIFICACIONES DE DISENO Y DESARROLLO”

(Nato Design ond Devolopment Objective) (NADDO)
j) FASE 5: DISENO Y DESARROLLO

(Design and Devolopment)
k) HITO 6: Documento “ESPECIFICACIONES DE PRODUCCION”

(Noto Production Objetive) (NAPO)
1) FASE 6: PRODUCCION

(Production)
m) HITO 7: Documento “REQUISITOS DE ENTRADA EN SERVICIO”

(Nato In-Service Goals) (NISEG)
n)  FASE 7: SERVICIO OPERATIVO

(In-Service)
HITO 8: Documento “INTENCION DE BAJA EN SERVICIO”

(National Disengagement Intention) (NADI)
IP) FASE 8: BAJA EN SERVICIO

(Disengagement)

PAPS,  los programas internacionales
se  suelen estructurar  mediante la  fir
ma  de  acuerdos internacionales  (Me
morandum  of  Undestanding  —MoU-)
diferentes  para  cada  fase  del  progra
ma  Asi por  ejemplo  en  el  EF-2000
se  han fu-mado7  MoU  s diferentes, a
saber:

•MoU  1, General  (determina  las
reglas  del programa.  Sin implicacio
nes  presupuestarias)

•  MoU2  Fasecle definición.
•  MoU  3 Fase  de desarrollo
•  MoU  4 Reorjentacion  de la  fase

de  desanollo
•  MoU  5 Integración agencias Tor

nado  y EF2000 (efectos adnnntstraü
vos)o)
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El  complejo  sistema  de  obtencion
internacional  de armamentos  que  se  
ha  de  arrollado ha  permitido alcanzar
la  mayor parte de lo  objetivos plante
ados en  u discno, p  ro  iamhien ha re
velado  algunas deficiencias  pnncipal
mente  en  lo  que  repecta  al  alarga
miento  de  los plazos  previstos  para
cada  fase y el consiguiente incremento

RbVISTA  Df  AERONAUTIC  Y AS FRONAUTIC  1 AbnI  002

El  problema de las demoras respec
to  de  los plazos previstos  es  consus
tancial  al  proceso  segmentado  y al
carácter  muitinacional  de los  progra
mas  Al  ser cada  fase  objeto  de  un
acuerdo  ntergubernamental  indepen
diente,  es imprescindible  entrar en un
nuevo  proceso  de  negociación  entre
las  naciones participantes.

Lasnegoeiaeiones  se       en el
porcentaje  de adquisicion de cada  na
cion  y  en  el  justo  retorno  corres
pondiente  en  lo  que  s  refiere  a  la
participacion  nacional  industrial  Ob
viamente,  este tipo de  negociaciones
son  muy complejas  y se  complican

ticipantes  se comprometen  entre sí a
participar  y  costear  las  actividades
e  peciticadas en  el  acuerdo. También
mediante  estos  acuerdos  se  crean  y
costean  las  organizaciones  interna
cionales  de  gestión  del programa. En
el  caso del  ejemplo NETMA (NATO
Eurotighter  and  Tornado  Managc
inent  Agency).

LOS PROBLEMAS PERCIRmOS

de  los recursos presupuestarios consu
midos  Otro problema importante es la
tendencia  a  la burocratización y creci-
miento  de las agencias de gestión.

¿e
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aun  más  cuando  la participación  de  reccional  entre  los procesos  de  deci-  de  achacar  al  sistema  tradicional  de
cada  estado va  variando de unas fases
a  otras. Dado que las  naciones parti
cipantes  se  necesitan  unas  a  otras
(siempre  hay un número  mínimo  de
aviones  a producir  para poder lanzar
o  continuar  un programa,  e  incluso
sin  llegar al mínimo, cualquier reduc
ción  en el número previsto supone un
notable  incremento del coste) la solu
ción  a  los conflictos  se  obtiene  por
consenso;  y el lector imaginará fácil
mente  lo  largo  y  complicado  que
puede  llegar a  ser alcanzar  una  solu
ción  consensuada en  nn contexto  in
ternacional  en  el que cualquier acción
posible  debe  ser  evaluada  por  sus
consecuencias  nacionales  antes  de
negociarse.  Es decir  donde se produ
ce  una  continua  realimentación  bidi

sión  nacionales e internacionales.
Siendo  ya  difícil  este proceso, hay

ocasiones  en  que  la  complejidad  au
menta,  especialmente  cuando  con la
finalidad  de reducir  costes  se decide
renegociar  los requisitos  de  capaci
dad  del sistema de armas.

El  resultado más común  de este rei
terado  proceso es  que  las demoras  se
traducen  en  incrementos de  coste del
programa  por  dos razones  principa
les:  por  un lado  la  lógica  comercial
natural  y por  otro —más importante—
porque  la  ampliación  de  plazos  y  la
apertura  de  nuevas  negociaciones fa
cilita  que  traten  de  incorporarse  me
joras  tecnológicas  o de  capacidades
no  previstas inicialmente.

La  segunda deficiencia que  se pue

gestión  de  programas  es  la tendencia
al  desarrollo  de  grandes  organizacio
nes  de  gestión. Esta  es  una tendencia
natural  y en  gran  parte  necesaria,
cuando  los estados  participantes inte
ractuan  continuamente con los fabri
cantes,  especialmente  en  la  fase  de
desarrollo.  Sin embargo, el desarrollo
de  esta  capacidad  de  “ver,  oír,  pre
guntar  e influir  en  el  fabricante”  por
parte  de  la agencia de gestión requie
re  de  grandes  recursos  humanos  con
su  correspondiente  coste,  y plantea
dos  inconvenientes principales:

-  en  primer  lugar  ha
ce  que  —hasta
cierto  punto-  la  ____  -

responsabilidad  del  fracaso  o  éxito
del  programa  sea  compartida  entre



el  cliente  (fuerzas  aéreas participan-  BUSCANDO  SOLUCIONES  organizaciones  como  al  proceso  de
tes)  y el fabricante.

-  en  segundo  lugar,  una  organiza
ción  de gestión tan potente puede dis
traer  recnrsos  del  fabricante  desde
verdaderas  actividades  de  desarrollo
o  producción  a actividades de carác
ter  administrativo, o  más claramente,
se  pueden  perder  muchas  energías
“moviendo  papel”  sin aportar  valor
añadido.

Lógicamente,  la percepción  de la
existencia  de  estos problemas junto  a
otros  factores  importantes  como  e]
desarrollo  progresivo  de  una  identi
dad  europea  han llevado  a  plantear
una  redefinición  del  sistema  en  la
mayor  parte de  los países europeos  y
al  desarrollo de nuevas estructuras.

Prueba  de ello  es que  entre  1996 y
1998  los  tres  paíscs  europeos  con
mayor  capacidad  en  esta  área  (Ale
mania,  Francia y  Reino Unido)  reali

zaron  grandes reformas en su sistema
nacional  de  obtención de armamentos
afectando  tanto a  la  estructura  de sus

obtención3.  De todas  ellas  la  más in
novadora  e indicativa  es  la llevada  a
cabo  en  el  RU.  y  conocida  como
“Smart  Procurement” cuya definición
de  objetivo es  mny simple:  evitar  re
trasos  en  la finalización  de  los  pro
gramas  garantizando que  se cumplan
las  metas de requisitos y costes.

Por  otra parte, en lo que se refiere a
cooperación  internacional, el proceso
de  reestructuración  ha  conducido ha
cia  la  creación  de  una  organización
europea  de obtención de  armamentos
que  evite la necesidad de crear y nego
ciar  continuamente nuevas estructuras
intergubernamentales. Obviamente, el

avance  hacia esta solución está íntima-

‘El  resultado es una simplificación del PAPS



mente  ligado  con  e]  reconocimiento    pe con  el  principio  hasta  ahora  acep    armam  ntos.  es  decir,  un organo  con-
pci  parte  de  los  esndos  europeo  dc    t-ido de  justo  retorno  (paiticipacion    tral (OCC  R-CO)  que  establece  los
a  interdependencia  defensiva  y  la re-    nacional en  la  adquisicidn  =  partici-    procedimientos (Operational  Mana
nuncia  efcutia  a  la autosuficienuia  en    pacion de  la  industria  nacional  un  la    gement Procedures)  y  que  adniini.  Ita

Me  campo.  las  con  ecuencias  djrec-    fabricacion)  y  lo  convierte  en  “justo    globalmente  los  rucursos  fin-incieros
tas  de este  hecho  e hn  ni tteriali,ado    retorno multianual  y  multiproarama’    y humanos:  unas  oficinas  de  pro-
en  dos  timbitos:  en  el ambito  indnstrial      ducir que  facilit’t  la  asignacion  de    rama  (Prograrnme  Division)  especi
mediante  la  integracion de  las  indus-    la pat ticipacion  industi  ial  con  crite-    fica. e  md  pundientes  pat-a cada  pro
trias  nacional  sen  cntidades  euiopeas    nos de  eficiencia  trata  de  esitat  i  -    grama.
y  en  el  ainhito  guhurnamental  en  la    p irtos  antieconomicos  del  trabajo,
Otganizauion  Conjunta  de  Coopera    otorgando  a  la  industria  nacional  du    El. ENFOQUE  DEL FUTLRE
cion  un  Armamento  (OCCAR)  ‘y  la    un estado  tal  o  cual  sistema.  sinip  e-     ARGE AIRCRAFT  (FLA)
Aoencia  Euiopea  de  Armamentos    mente  porque  ‘It  tou  i”.  Desde  e  te
(1 AA)  Pero  mi  ntrts que la  OCCAR    punto dc.  vi  talas  reglas  de  la  OC-     El FI A es un programa  que nacio
ha  conseguido implantarse, la EAA  si-    CAR suponen  un  verdadero  salto    y proresó  simultaneamente  con  It
mac  siendo  un  proyecto                 cualitatis en la forma de ge  tionar el    toma de concicncia  de  que  era nece

La  OCC  R  cuyos  fundadorus  y    elemento mas  dihcil  de  todos  lo.  pro-    sano e  plorar  nuevas  vias  en  h  ges-
por  el  momento  unicos  miembros  son    gramt  internacionales:  el  reparto  in-    tion de  los  programas  a fin de  teducir
Alemania,  Francia  Italia  el  R  mo    du. tiial.                           y controlar mejor su coste. Esta situa
Unido  ,es  una organiiacion  que rom-     Por otra  parte  la  OCCAR  se  es    clon ha  det  rmin ido de forma funda-

-                                   tractura —a nivel  europeo-  de  forma    mental la  evolucion  del programt

E  JP       Huiandi enci      parecida a  como  funcionan  las  orga-      En primer  lugar  se  decidio  crear
pro  e odcadhe  ón.                     nizaciones nacionales  de  gestion  de  un  set dadero  documento  unificado
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bilidades  entre el fabricante y el clien-  jores  prácticas comerciales sin limita-  EL FLA SE CONVIERTE EN A400M
te.  Por un  lado,  los  estados  se  com
prometen  fundamentalmente  a respe
tar  el  número de aviones demandados
al  precio acordado  y a  no cambiar  la
oferta  técnica  acordada.  Por  la otra
parte,  la  industria  se  compromete  a
asumir  los costes de  desarrollo y a en
tregar  el avión en los plazos y con las
perfomances  acordadas. En el contra
to  se  especifican  las penalizaciones
para  cada una de las partes.

Es  decir,  desde  un punto  de  vista
teórico,  la aproximación comercial en
su  versión  más  “pura”  supone  que
tras  la  firma del  contrato  la industria
asume  completa  y totalmente  la  res
ponsabilidad  del  desarrollo  y de  la
producción  sin permitir  ninguna  in
terferencia  del  cliente.  Coloquial-
mente  se  podría  resumir  como  “hoy
firmamos,  y  vuelva usted dentro de 7
años  a recoger el avión”.

Además,  la  aproximación  comer
cial  implica  que  la  oferta  técnica  se
limite  a una  definición de  funcionali
dades,  dejando  al  fabricante  la  res
ponsabilidad  de, convertir dichas fun
cionahdades  en  capacidades  median
Le la  fabricacion  o  montaje  de  tal
ual  equipo  Por ultimo, la  aproxima
cion  comercial  deja libertad al  fabri
antc  para suhcontratar  según las me

ciones  territoriales  o nacionales  dic
tadas  por el reparto industrial.

Como  es lógico en el A400M no se
ha  podido llegar tan lejos. ya que  una
pura  práctica comercial presenta  tam
bién  numerosos inconvenientes. En el
caso  particular  de  este avión  podría
decirse  que  nos encontramos  a medio
camino  entre la  vía comercial  pura  y

la  tradicional  militar.  Los  puntos
más  importantes  afectan  a  los costes
de  desarrollo,  que  sólo en  parte  han
sido  asumidos por la industria; a la li
bertad  de contratación que  se encuen
tra  mediatizada,  y  a  la necesidad  dt
una  pequeña  interacción  cliente
dustria,  especialmente  en  lo que  se
-efiere  a  la  aportación  de  conoci
mientos  específicamente militares

Si  embargo,  sí se ha  aplicado total
mente  la práctica comercial en  lo que
se  refiere  a  las  fases,  ya  que  ha  sido
posible  unir  en  una úmca fase la Fase
de  Desarrollo y  la Fase de Producción

Con  estos precedentes  no es  extra
ño  que, a fin de asegurar que  se obtu
viese  la mejor  relación  coste-eficacia
(best  value  for  money),  se  decidiese
abrir  una  competición  internacional
entre  todos  los posibles  fabricantes
capaces  de  cumplir  los  European
Staff  Requirement.

A  dicha  competición  se  presenta
ron  el  C-130J,  el C-l7,  el  A400M  y
el  An-7X,  y tras  una  evaluación ope
rativa  y comercial, resultó claramente
vencedor  el  A400M  construido  por
Airbus  Military.

Una  vez  elegido  el  avión,  las  na
ciones  participantes  decidieron  esta
blecer  negociaciones con Airbus  Mi
litary  sobre  la  base  del  concepto  de
aproximación  comercial  y  otorgando
la  gestión del programa  a la OCCAR.
Tal  decisión  se  ha  plasmado  en  un
único  MoU  que abarca  la  fase  única
de  desarrollo y producción y el  apoyo
‘ogístico  inicial,  y en  un  único  con
trato  entre OCCAR (como agente de
las  naciones  participantes)  y  Airbus
Military.  Tanto  el  MoU  como  el
Contrato  se firmaron  el  18 de di



ciembre  de  2001  y  su  fecha  prevista  funcionalidades  y  los  términos  eco-  fundamentales  del Programa.
de  comienzo de  efectividad  es  el  31
de  marzo de 2002.

Para  cumplir con lo que a partir de la
firma  del contrato se le ha encomenda
do,  la OCCAR ha creado  la  A400M
Programme  Division, compuesta  por
18 personas, que se estiman suficientes
para  gestionar & programa con un  en-
foque  que sitúa la mayor parte del ries
go  y de la responsabilidad de desarro
llo  y producción en la industria. Al res
pecto, resulta ilustrativo comparar esta
cifra  con las más de 200 personas que
componen  la  Oficina  del  Programa
equivalente en el EF-2000.

Hay  un último aspecto  que  resulta
importante considerar al  comparar los
cambios  en los sistemas de gestión de
programas. Se trata del adelántamiento
temporal de la necesidad de asignación
de  recursos humanos al Programa. Da
do  que en el  sistema tradi
cional, las naciones se encon
traban implicadas en la fase de des.
Ib,  el esfuerzo máximo en asignación
de  personal a  las Oficinas del Progra
ma se realizaba en correspondcncia.

En  el  nuevo  sistemaestrenado
por  el  A400M,  la  definición  de

nómicos  y financieros  completos  del
programa  se  negocian  con  la indus
tria  antes  de  la  fase  de  desarrollo,  y
se  reflejan en  un  único  contrato.  Por
tanto,  el  máximo esfuerzo  en la  asig
nación  de  personal  al programa  debe
ser  realizado  antes  de  lo  que  hasta
ahora  se consideraba necesario.

En  este  sentido,  el  nuevo  sistema
plantea  serias dificultades  de  organi
zación  interna a  las naciones,  ya que
se  ven abocadas  a dedicar  personal  a
un  Programa  antes de  que  el Progra
ma  “exista” en  términos presupuesta
rios.  Sin  embargo,  cada  vez resulta
más  necesario  concentrar  los  recur
sos  humanos  asignados  al  programa

El  caso del A400M  es paradigmáti
co,  las evaluaciones  y decisiones  to
madas  antes  del  inicio  de  la  fase  de
desarrollo  (es decir  antes de  la  firma
del  contrato)  han definido  completa
mente  un avión  y  su precio  así  como
el  apoyo  inicial  y  su precio.  Queda
pendiente,  tan  sólo,  elegir  los  ele
mentos  necesarios  de  apoyo  inicial.
Para  más adelante queda pendiente la
evaluación  de  las posibles  modalida
des  de  apoyo  logístico  (nacional  o
común,  orgánico o industrial) y a qué
niveles  implementarlo.

Así  pues,  el  A400M  va  a  ser  un
avión  muy importante en  muchos  as
pectos:  por  las capacidades  operati
vas  que  aportará  a las  fuerzas  arma-
das  europeas; por el impulso decisivo
que  supondrá  para  la  consolidación
de  una  industria  aeronáutica  europea
de  defensa;  por  la  trascendencia  in
dustrial  que representará  para España
la  instalación  de  la  línea  finálde
montaje  en  Sevilla y la  cabecera tec
nica  de ingeniería en Madrid. Pero no
hay  que  esperar  al  mañana  para  ver
novedades,  el  A400M  aporta,  ahora
mismo,  verdadera  innovación  eh  la
gestión  internacional de programas  y,

en  las  tases  iniciales  del mismo,  que  sin  duda,  supondra  un  hito  de  re-
es  cuando  se  toman  las  decisiones  ferencia para  futuros programas  •



Cabina y equipos propios del  que junto con el brigada Fidel y el

+C-15(12-31)

Un manten imientoreal.
para un simulador devuelo

El Ala 12, ubicada en la Base
Aérea de Torrejón (Madrid),
cuenta con uno de los dos simu
ladores de vuelo del avión E-lB
A, que operan en el Ejercito del
Aire, su misión es la de comple
mentar el entrenamiento recibido,
en los planes de instrucción, por
los pilotos y mecánicos de esta
unidad y por los pertenecientes a
las Alas, números: 11 (Morón
Sevilla) y 46 (Gando-Gran Cana
ria), segón las necesidades pro
pias de cada protesional.

EL SIMULADOR
Fue desarrollado y construido

por la empresa española “Indra”,
gracias a la confianza depositada
en ésta, por el Ejercito del Aire a
la hora de ser elegida, en feroz
competencia con importantes
empresas del sector, como la en
cargada de construir el simulador
necesario para el entrenamiento
del personal adscrito al F-l8, ob-

jetivo que pudo conseguir por la
valiosa experiencia adquirida, en
la fabricación de simuladores del
avión, CASA 1W.

El entrenador objeto de este ar
tículo está construido bajo la base
de la cabina de un avión real, con
todos los equipos de éste y por
varios ordenadores encargados de
reproducir todo lo que rodea al
funcionamiento del avión, simula
ción de averías en el mismo y la
generación de las imágenes que
percibiría el piloto en un vuelo or
dinario, por eso cuando es opera
do se procede a rellenar la misma
documentación que en un avión
real, esto hace necesario asignarle
un sistema de numeración análo
go (12-31) ala de cualquier otro
F-18 del Ala.

Las áreas especificas que ha
cen posible su funcionamiento
son las siguientes:

•  Generación de las imágenes
necesarias para la representación
del vuelo.

•  Generación de las señales
requeridas por el ordenador de
abordo y los instrumentos para el
cumplimiento de sus funciones,

EL MANTENIMIENTO
La compañía fabricante se en

carga del mantenimienlo de las
partes que corresponden a la ge
neración de imágenes, genera
ción de señales y al desarrollo
de los programas informáticos
necesarios para al funciona
miento de éstas.

La detección de averías y la re
paración de las mismas, cuando
se trata de la cabina y equipos
análogos a los del avión real, es
dirigido y realizado por un equipo
de suboficiales, técnicos en las di
ferentes ramas necesarias para su
funcionamiento, esta sección la
constituyen un subteniente, res
ponsable de la sección, Lorenzo,

sargento Hermeln, se encargan
del mantenimiento relacionado
con los componentes electrónicos
e  informáticos (hardware). Los
otros compañeros, los brigadas,
Redondo y Parrilla, el sargento 1°
Fernández y el sargento Pajares,
se dedican a la adaptación de los
programas inlormáticos (software)
a las peculiaridades del sihiula
dor, a la gestión de la base de da
tos y a cumplimentar las actuali
zaciones técnicas necesarias para
los trabajos descritos. Todos es
tos profesionales también tienen
como misión la de ejercer como
instructores, en las situaciones del
simulador en las que se represen
tan fallos en el avión de tipo técni
co: fallos de motor, desprendi
miento de cargas externas, fallo
en los sistemas, etc.

Para poder efectuar con éxito
los cometidos exigidos a estos
profesionales, se requiere tener,
aparte de la formación recibida en
sus respectivas escuelas, una es
pecifica muy elevada, que fuerza a
los componentes de esta Sección
a refrescar sus conocimientos con
asiduidad, por el mundo tan evo
lutivo en el que se desenvuelven y
a trabajar en estrecha colabora
ción con el tabricante del aparato
en el desarrollo del software y su
adaptación al funcionamiento real
del avión. Todo esto lo cumplen
con creces, pero además no con
formes con esto, los brigadas
Redondo y Parrilla son licencia
dos en Ciencias Pollticas y Físicas
respectivamente, lo que contribu
ye a elevar aón más el nivel de co
nocimientos de estos suboficiales.

rS)J1}fJJhJt.J1]  do
ENRIQUE  CABALLERO  CALDERON

Subteniente de Aviación
acaballero @terraes

avión.
•  Mesa de control para los ins

tructores,

OROENAOOR PARA SIMIJLACION
OE IMAGEN.

MESA OE CONTROL.
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+  LEJOS DE CASA

K!rpuiz/stán

A finales del posado mes de febre
ro, el Gobierno de la nación ha
ordenado el despliegue de tres
aviones de transpode Hércules
0-130, del Ala 31, en la repúbli
ca de Kirguizistán, a unos 1100
kms. de Kabul y a 1500 de Kan
dahar, los aviones para poder
cumplir la misión encomenda
da, van acompañados de perso
nal de mantenimiento y apoyo
perteneciente a la Base Aérea de
Zaragoza, entre los que se en
cuentran los siguientes subofi
ciales: 5 mecánicos de vuelo,
7 supervisores de carga, 18
técnicos de las diferentes ra

duLa,  pero
ercano del

uit ue todos sus
familiares, compañeros, ami
gos y del pueblo español, que
valora el enorme esfuerzo
que significa el estar tan le
jos del hogar, pero con la sa
tisfacción que da, el estar
convencido de la importancia
de tu misión, para contribuir
en la consecución del objeti
vo de Fa operación.

HERRAMIENTAS DE TRABAJO

Aeronavesaccidentadas          bricante recomienda, de lo  gatos
necesarios para acometer los tra

Cuando se produce un aoci-      balos que se requieren, ante esta
derrte en el que la aeronave queda     situación solo queda el izado del
imposibilitada para ser traslada-     avion mediante la colocación de
da, bien por el plegamiento de      los arneses destinados al efecto y
uno de sus trenes, por el grave      las grúas necesaria ,  olución en

la  que se emplea demasiado
tiempo en los casos en los que el
avión es muy pesado, porque las
grúa autopropulsadas capaces
de levantar grandes pesos, on
muy lentas en sus desplazamien
tos y los aeropuertos normalmen
te no las tienen entre su inventa
rio de equipos de emergencia y a
esto hay que anadirle la necesi
dad perentoria que se tiene en de-
lar lib re Fa p ista

Para solucionar este problema
de una forma adecuada que no
produzca más daños en el apara—

dano sutrido en éstos o por haber      to, la industria especializada fa—
quedado empotrado en la tierra,      brica unos practicas colchones
la aeronave necesita ser levantada     de aire que son capaces de le
p ra poder repararla en el lugar o      yantar cualquier aeronave de las
para trasladarla mediante la utili-      existentes en el mercado con to
zación de los equipos destinados     tal seguridad, los que les hace
para este cometido. Normalmen—     muy necesarios en la dotación
te, la posición del avión en re—     de equipos de emergencia, con
ferencia al suelo impide la colo-      que cuentan los aeropuertos y

LIación en los puntos que el fa-  bases aéreas
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+  PREMIADOS

El pasado mes de febrero, se hizo entrega en Fas ins
talaciones del 45 Grupo de Fuerzas Aéreas en la Base Aerea
de Torrelon por el Jefe del Estado Mayor del Aire general
del Aíre Eduardo Gonzalez Gallarza Morales de el trofeo ala
seguridad en el Manejo y Mantenimiento de las Armas de
Fuego correspondiente al año 2001, dicha distinoion recallo
en el brigada Pedro Pablo Sanz Ramos, destinado en la Es
cuadrilla de Policia de la Base Aerea de Albacete

Este premio unto con el de Seguridad en Vuelo fue ins
taurado en el año 1989, con el objetivo de concienciar, aún
más, al personal del Ejercito del Aire en lo relativo a su segu
ridad estos premios se conceden anualmente a las personas
seleccionadas, entre los diferentes candidatos que son pro
puestos por los jeles de las unidades aereas Desde la im
plantación de estos premios se ha detectado una disminución
en el nómero de accidentes producidos, por lo que espera
mos que la progresión descendente continúe y en un corto
plazo de tiempo se tenga que otorgar este trofeo a todos.

tenúniento y
2  en misión
de  apoyr
que junto
los piloto
man u
75 pers,.

El destacamento      ti

ne su base en el aeropuerto
internacional de Manas, a
unos 15 kms. al oeste de la
capital Bihkek y está encua
drado dentro de las tuerzas
internacionales en misión de
paz, estos efectivos los tor
man: estadounidenses! fran
ceses, italianos, etc., estan
do incluidos dentro de la de
nominada        “Operación
Libertad Duradera”. T-1O (C-130 HÉRCULES).
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VISITA DEL MINISTRO
DE DEFENSA

A  AFGANISTAN

E L MINISTRO DE DEFENSAvisitó el personal y medios
del  Ejército del Aire desplega
dos  en Afganistán durante el
pasado  día  3  de  marzo,
acompañado del jefe del Esta
do  Mayor de la Defensa y de
otras autoridades. Entre otros
elementos del destacamento
español, aprovechó la ocasión
para visitar la Unidad Médica
de Apoyo al Despliegue Aéreo
(UMAD) en Bagram, que par
ticipa en la operación Libertad
Duradera,  y  la  Sección  de

Apoyo  al Transporte  Aéreo
(SATA)  que el Escuadrón de
Apoyo  al Despliegue Aéreo
(EADA)  ha desplegado en el
aeropuerto  de  Kabul  en el
marco  de la Fuerza Interna
cional de Apoyo para la Segu
ridad  (ISAF). Además, cabe
significar que durante su visita
a  Kabul se encontraba  pre
sente  un Hércules C-130 de
los  desplegados por el Ala 31
en  Manas para transporte aé
reo táctico en la operación Li
bertad Duradera. El desplaza
miento desde España se efec
tuó  en aviones del Ejército del
Aire,  participando  B-707  y
Hércules C-130.

T ODO EL MATERIAL  logístico del avión de com
bate  Eurofighter contará des
de  ahora  con  un Depósito
Principal  (denominado  de
Tránsito) en el Centro Logísti
co  de Intendencia del Ejército
del  Aire (CLOIN) ubicado en
la  Base Aérea de Torrejón.
Los movimientos de entrada y
salida  del material menciona
do  que se lleven a cabo entre
las  empresas fabricantes  y
los  países  integrantes  del
Programa  (Alemania, Italia,
Reino Unido y España).serán
centralizados en el CLOIN. El
Depósito contará con oficiales
y  subof iciales de enlace de

ford  (Reino Unido), además
del  recientemente inaugurado
en Torrejón. El funcionamiento
de  los depósitos está regulado
por  los Procedimientos EPS
SSP  5-2 (Enhancement Pro
curement  System Standard
Supply  Procedures) y por los
acuerdos del Grupo de trabajo
ETTCO  (EF-2000 ¡Tornado
Transpoi-tation Control Group)
que se reúne periódicamente
en  la agencia NETMA, ubica
da en Munich.

En  la fotografía, el segun
do  jefe del MALOG, general
José  Joaquín Vasco y  el di
rector  de Abastecimiento,
general  Francisco Beca, jun
to  al equipo directivo del De-

—pósito  de Tránsíta

..         .                   .  e                   e  •      enoticiario  noticiario  noticiario

--

7*

COMIENZA  LA INTEGRACIÓN LOGÍSTICA DEL EUROFIGHTER

las  fuerzas aéreas de los cua
tro  países.

La organización logística del

Furofighter cuenta con depósi
tos  de tránsito en Erding (Ale
mania),  Novara (Italia) y Staf
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VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR
DEL EJERCITO DEL AIRE AL ACUARTELAMIENTO

AEREO “EL FRASNO” Y EV.A. N2 1

E L DIA 7 DE MARZO DE2002, visitó el Acuartela
miento  Aéreo “El  Frasno” y
EVA  n9 1 el jefe  del Estado
Mayor  del  Ejército del Aire,
general  del  Aire  Eduardo
González-Gallarza Morales.
A  su llegada al helipuerto fue
recibido  por el comandante
jefe  del Acar. Antonio Miguel
Romón Almansa, acompaña
do del suboficial mayor.

Una  vez  en  la  Zona  del
Asentamiento,  el  jefe  del

U N AVION  P-3  ORIONdel  Ala  11  desplegó  el
pasado  día 8  de marzo  en
Djibuti,  en  el  marco  de  la

participación  española en la
operación  Libertad Durade
ra.  Además  de personal  de
la  Base Aérea de Morón, se

han  desplazado  miembros
de  la  Escuadrilla  de Zapa
dores  Paracaidistas  (EZA
PAC)  en misiones de segu

ridad  y  apoyo  al  destaca
mento.  En 48  horas  desde
el  inicio  del  despliegue  se
estuvo  en  condiciones  de
operar  en  la zona.  El área
principal  de operación es el
golfo  de Adén.

noticiario  noticiario  noticiario

Acuartelamiento  hizo  una
exposición  sobre el estado
de  la  Unidad.  A continua
ción  realizó una visita  a las
instalaciones  de  la  Zona
Técnica  y  del Asentamien
to.  Finalizada  la misma, se
ofreció  una  copa de vino a
la  que  asistieron  represen
tantes  militares y  civiles  de
la  Unidad, y  tras dirigir unas
palabras  a los presentes, el
JEMA  trató  con  ellos dete
nidamente.

DESTACAMENTO DEL EJÉRCITO DEL AIRE EN DJIBUTI

REVISTA  DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA ¡Abril 2002



L A UNIDAD MÉDICA DEApoyo  al  Despliegue
(UMAD) del Ejército del Aire,
desplegada en Bagram (Af g
nistán) en la operación Liber
tad  Duradera, podría mostra

DESTACAMENTO
GEMINIS DEL EJERC!TO
DEL AIRE EN MANAS

E L  DESTACAMENTOGéminis  en  Manás (Kir
guizistán)  está formado por
73  miembros del Ejército del
Aire  (20 oficiales, 41 subofi
ciales  y  12 tropa) para ope
rar  y  apoyar  el  despliegue
de  tres  Hércules C-130. En
el  Destacamento  participa,
principalmente, personal del
Ala  31 y  otros de apoyo, en
tre  los que cabe destacar la
contribución  del  Escuadrón
de  Apoyo al Despliegue Aé
reo  (EADA).  La  misión  de

-  PREMIO A LA MEJOR COLECCION
JosÉ MIGUEL Ruiz DLA,z

-  PREMIO A LA MEJOR DIAPOSITIVA
PABLO I.OPEZ SANTOS

-  PREMIO AL MEJOR AV1ON EN VUELO
JoSÉ TEROL ALBERT

nos  muchas actividades rea
lizadas  de ayuda humanita
ria  con la población afgana,
además de las tareas que le
son  propias de asistencia sa
nitaria  al personal militar de

a  coalición participante en la
operación.  sirva de muestra
el  alumbramiento ocurrido en
la  UMAD, al detectarse en la
consulta  del pueblo una mu
jer  que llevaba cinco días de
parto  y  que de  no ser  inter
venida  (cesárea), previsible-
mente hubieran muerto ella y

-  PREMIO AL INTERÉS HUMANO
JosÉ  TEROL ALBERT

—  ACCÉSIT 1
MIGUEL ANGEL LOPE CABEZA

—ACCÉSIT 2
MIGUEL ROPERO RÉBo

el  niño.  Al recién nacido se
le  tuvo que reanimar por te
ner  grandes problemas res
piratorios.  El hecho se pro
dujo  a  las 11:30 del martes
12  de marzo.  La  madre se
llama  Naacore y  tiene edad
adolescente  al igual  que el
padre; éste es su primer hijo.

cional  en Afganistán.
El  campamento de Manás

ha  sido levantado por  Esta
dos  Unidos para  albergar  a
las  fuerzas de  la coalición.
Cuenta  con  las instalacio
nes  necesarias para apoyar
al  personal destacado y  ha
cer  posible la realización de
las  operaciones.  En cuanto
a  la zona de trabajo, se han
repartido  las diferentes sec
ciones  en dos tiendas:  una
para  operaciones  y  centro
de  comunicaciones  y  otra
para  jefatura  y  órganos de
apoyo;  Mantenimiento  ha
instalado en la línea de vue
lo  sus tiendas y almacenes.

—ACCÉSIT 3
DANIEL FERNANDEZ DE BOBADILLA LORENZO

-  ACCÉSIT 4
PABLO LOPEZ SANTOS

—ACCÉSIT 5
JOSÉ MANUEL SANTANER BoscH

noticiario  noticiario  noticiario

PRIMER ALUMBRAMIENTO ATENDIDO
POR LA UMAD EN AFGANISTAN

transporte  aéreo táctico  se  operación Libertad Durade
efectúa  en  el  marco  de  la  ra  de  la coalición  interna-

FALLO  DEL CONCURSO  DE FOTOGRAFIAS  2001

Reunido el jurado encar9ado de calificar  las colecciones de diapositivas presentadas al concurso convocado por  Revista
de  Aeronáutico y Astronaufica, en el transcurso de 2001,  ho decididio otorgar los siguientes premios:
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E L PASADO DIA 7 DE febrero  salió  de la  Base
Aérea  de Getafe,  al mando
del  capitán  Manuel  Blanco
Quesada,  el avión T-19 que
constituye el primer relevo en
el  destacamento que el Ala
n9 35  ha establecido  en  la
Base  Aérea de Grazzanise
(próxima a Nápoles, Italia).

Las  misiones que va a de
sarrollar son la de estafeta y
enlace  entre  el Teatro  de
Operaciones  de  los Balca
nes  y  algunos aeropuertos
del  centro de Europa, trans
porte  VIP, transporte de car
gas  y apoyo a las fuerzas de
la  Alianza desplegadas en la
antigua Yugoslavia.

Este  despliegue  contri
buirá  a proporcionar  expe

noticiario  noticiario  noticiario
DESTACAMENTO

EN LA BASE AEREA
DE GRAZZANISE

riencia  al  personal  del  ala
n2  35  y  a  incrementar  la
presencia  española  entre
las  tuerzas al  servicio de  la
OTAN  en el teatro.

En  este sentido se une en
Italia  al destacamento del ala
n  37 en  Vicenza,  a los  re
presentantes del Ejército del
Aire  en los cuarteles genera

les  de AIRSOUTH (Nápoles)
y  al CAOC 5 (Poggio Renáti
co),  así  como  al  personal
que  presta  servicio  en  los
depositos de Turín y  Novara.

Y

COMUNICADO  DEL RADIO CLUB DE LAS FUERZAS ARMADAS

S eguimos, sin  prisa pero sin pausa, trabajando en la creación del Radio Club de las Fuerzas Armadas de España. De
momento  ya estamos acreditados en los organismos oficiales pertinentes (Ministerio del Interior, Comunidad Autóno

ma  de Madrid, Secretaría General de Comunicaciones, UPE, etc.).
Estamos gestionando la futura ubicación de la sede del Radio Club.
Ahora necesitamos tener una idea aproximada de los militares que son radioaficionados para crear una base de datos

con  los posibles socios.
Para ello, os rogamos que nos hagáis llegar los datos que a continuación os solicitamos por cualquiera de los medios

que  más abajo os indicamos.

ApellidosNombre

EmpleoEjército

Situación MilitarUnidad  de destino (*)

Dirección de la Unidad (*)

Localidad de la Unidad (*)CF.  (*)

Teléfono de la Unidad (*)Fax  de la Unidad (*)e-mail

IndicativoSocio  de URE
(*)Si  procede

Para hacernos llegar vuestras contestaciones, podéis hacerlo a:
RADIO CLUB DE LAS FUERZAS AnMADAS DE ESPAÑA
(Att.  Augusto Jiménez Calvo). Desp. 037
Paseo de la Castellana, 109. 28046 Madrid
Ttno:  91 395 56 41 (Att. Augusto Jiménez Calvo)
(Att.  Augusto Jiménez Calvo). Desp. 037
Fax:  91 3955040  e-mail: ea4fas@hotmail.com

A.
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E L DIA 5  DE DICIEMBREse  desarrolló, en el salón
de  actos del Ayuntamiento
de  León, el  nombramiento
de  hijos adoptivos de la ciu
dad  de  León a las damas y
caballeros alumnos de la Xl
promoción  de  la Academia
Básica del Aire.

A  su llegada fueron recibi
dos  por el alcalde de la ciu
dad  de León, Mario Amilivia,
para a continuación proceder
a  la lectura del acta del pleno
donde  se aprobó este nom
bramiento, seguida de la en
trega  de los correspondien
tes diplomas acreditativos.

Antes  del  intercambio de
obsequios entre la Academia
Básica y la Corporación Mu
nicipal,  el número 1 de la Xl
promoción  pronunció  unas
palabras  de agradecimiento
en  representación de todos
sus  compañeros, las  cuales
fueron  contestadas por el al
calde  de León.

A  este acto acudió una re-

presentación de la Academia
encabezada  por el coronel
director  Antonio Valderrába
no,  los  jefes  de  grupo  y
SEA.,  así  como los alum
nos  de  la Xl  promoción con
sus  mandos respectivos.

bienvenida,  para proseguir
con  el acto de acción de gra
cias,  una ofrenda a la Virgen,
concluyendo con el canto de
la  Salve Aviadora a cargo de
las  damas y caballeros alum
nos de la Xl promoción.

noticiario  noticiario  noticiario
ACTO DE NOMBRAMIENTO DE HIJOS ADOPTIVOS DE LA CIUDAD DE LEON A LAS DAMAS Y

CABALLEROS ALUMNOS DE LA XI  PROMOCION

Posteriormente,  la comL
sión  de la Academia se diri
gió  a la S.l. Catedral donde
fueron  recibidos por el obis
po  de  la diócesis  de  León,
Antonio  Vilaplana,  que pro
nunció  unas  palabras  de
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noticiario noticiario noticiario
JURAMENTO A LA
BANDERA DE LAS

DAMAS Y CABALLEROS
ALUMNOS  DE

LA Xl PROMOCION DE
LA ACADEMIA BASICA

DEL AIRE

PRESIDIDO POR el general  segundo  jefe  del
Mando  Aéreo del  Centro  y
jefe  de su Estado Mayor, ge
neral  de  división  Agustín
Álvarez López, se desarrolló
la  jura de bandera de  as da
mas  y caballeros  alumnos
de  la Xl promoción, acto que
coincidió  con la patrona del
Ejército del Aire, Ntra. Sra. la
Virgen de Loreto.

A  su  llegada  al  hangar-
sección de aviones, el gene
ral  Álvarez recibió los hono
res correspondientes, pasan
do  revista a la formación de
alumnos, saludando a las di
ferentes  autoridades civiles
(Alcalde  de Valverde  de la
Virgen, Antolín Fandiño; con
sejera  de  Economía y  Ha
cienda de la Comunidad Au
tónoma  de Castilla  y  León,
Isabel  Carrasco; subdelega
do  de  Gobierno  en  León,
Luis  Aznar; alcalde de León,
Mario  Amilivia)  y  militares
(general  comandante militar
de  León, Juan Cañadas; co
ronel  delegado  de Defensa

en  León, José Luis Normad;
así  como jefes de otros regi
mientos de León y su provin
cia)  asistentes a los actos.

Posteriormente,  el obispo
de  la diócesis de León, Anto
nio  Vilaplana, ofició la Santa
Misa,  seguida de la imposi
ción  de condecoraciones  a
diverso  personal militar y  ci
vil  de la unidad.

A  continuación, se llevó a
cabo  el juramento  ante  la
bandera  de las siete damas
y  98 caballeros alumnos de
la Xl Promoción.

Posteriormente, el coronel
Valderrábano  pronunció un
discurso  en el que comenzó
haciendo mención a la festivi
dad de Ntra. Sra. la Virgen de
Loreto:  “Hoy la Aviación Es
pañola, como la de otros mu
chos  países, desde 1920 en

que  fuera instaurado su pa
tronazgo,  celebra la festivi
dad  de la Virgen de Loreto.
Es  pues un día alegre y festi
vo  en el que rendimos culto a
nuestra  Señora y  exaltamos
nuestro  servicio  a España”.
Prosiguió  diciendo  que “la
bandera,  como símbolo  de
patria  inmortal,  es signo de
soberanía,  independencia y
unidad  de España, represen
tando  la aceptación  de los
valores  expresados  en  la
Constitución. (...)  Habéis ad
quirido  la  responsabilidad
que  implica este juramento:
defender la soberanía e inde
pendencia de nuestra Patria,
su  unidad e integridad territo
rial  y el ordenamiento consti
tucional”.

Por  otro  lado, se refirió  al
periodo  de formación que se

inicia a partir de este momen
to  como “más profunda y que
habrá  de consolidar el senti
miento  de pertenecer  a  un
ejército  altamente tecnificado,
dinámico  y operativo,  cuyos
medios  le permiten rescatar
personas en peligro realizan
do  un vuelo estacionario so
bre  un buque en alta mar, ex
tinguir un incendio bombarde
ando  con agua,  transportar
sus  medios a cualquier parte
del  mundo o  reaccionar  en
cinco  minutos para defender
su  espacio aéreo”.

Asimismo,  indicó  a  los
alumnos  que son “deposita
rios  de un espíritu y unos va
lores  que año  tras año  han
ido  forjando  los que os han
precedido.  Alcanzar, y si  es
posible  mejorar,  la leyenda
de  excelentes profesionales
que  hay en nuestras unida
des,  siendo una obligación
que  debéis  asumir  como
alumnos  de  este  histórico
centro de formación”.

El  coronel  Valderrábano
agradeció  a la ciudad de Le
ón  el nombramiento de hijos
adoptivos de la capital leone
sa  a los alumnos de la Xl pro
moción,  “alto  honor con que
este  pueblo  reconoce a los
alumnos de la Academia. Ha-
ceros dignos de este honroso
título  ejerciendo con orgullo
vuestra vinculación a la tierra
leonesa, cuna del Ejército del
Aire.  (...)  Difundir con orgullo
allá  donde vuestra profesión
os  lleve,  las  excelencias  y
hermosa cultura de esta tie
rra  leonesa y sus gentes” -

Concluyó  la  alocución
agradeciendo  a los familia
res  y  amigos la asistencia a
estos  actos,  recalcando “el
esfuerzo  que  han realizado
en  su apoyo constante para
que  os encontréis aquí”.

El  acto militar finalizó con
el  desfile del  Escuadrón por
la  zona de aparcamiento de
aviones,  siendo el broche f i
nal  una demostración de or
den  cerrado  a cargo  de  la
Patrulla  de exhibición de los
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E L DIA 18 DE DICIEMBRE,a  las  12:30 y  presidido
por  el teniente  general jefe
del  Mando Aéreo del Centro
y  Primera Región Aérea, Jo
sé  Antonio Cervera  Madri
gal,  tuvo  lugar  en  la  Base
Aérea de Torrejón el acto de
relevo  y  entrega de mando
de  la  Escuela de Técnicas
Aeronáuticas.

El  acto comenzó, tras los
honores  a la  Bandera  Na
cional, y consistió en la lectura
de  la orden de nombramiento
del  coronel del Cuerpo Gene
ral del Ejército del Aire, escala
superior de Oficiales, Tomás

Ramos Gil de Avalle, como di
rector de la Escuela de Técni
cas  Aeronáuticas, sustituyen
do  así al hasta entonces coro
nel  director Antonio Alvarez
Pujolar, tras lo cual el teniente
general  Cervera pronunció la
fórmula de reconocimiento de
dicho coronel.

Al  finalizar, las tuerzas de
a  pie, compuestas por la Es
cuadra  de Gastadores de la
Agrupación  de la  Base Aé
rea  de Torrejón, la unidad de
Música  del  MACEN  y una
escuadrilla  de alféreces, sar
gentos  y  MPTM, todos ellos
alumnos de la escuela, desfi

E L DIA 18 DE DICIEMBREfinalizó en la Maestranza
Aérea  de Madrid la primera
revisión  general de los heli
cópteros Superpuma AS.332
Mi,  al  terminarse  la  revi
sión  del  HT 21-01.  Este he
licóptero  pertenece a la flo
ta  VIP del Ala 48 y  su revi
sión  general  ha  supuesto
un  importante esfuerzo pa
ra  la  Maestranza Aérea  de
Madrid,  ya que por motivos
de  operatividad  no  podía
encontrarse  ningúñ helicóp
tero  en tercer  escalón  du
rante  el periodo de la presi

dencia  española  de la  Co
munidad  Económica  Euro
pea,  lo que  ha obligado  a
realizar  la  citada  revisión
en  un periodo  máximo  de
seis  meses  en  lugar  del
plazo  normal de un año.

La  Maestranza  Aérea  de
Madrid  había  realizado  el
primer  ciclo  de  revisiones
generales de los Superpuma
cortos  AS.332 B durante el
periodo  1993 a  i997  en  el
que  realizaron diez revisio
nes  generales.  En este se
gundo  ciclo  de  revisiones
generales  se  revisarán  un
total  de seis  helicópteros,
cuatro  largos y dos cortos,
esperándose que queden fi
nalizadas en el 2005.

cular  avión  por las puertas
de  sus  casas,  pero  no fue
menor  el asombro de todos
aquellos  que visitaron Expo
juventud,  en la que pudieron
observar,  como nunca, des
de  una Tamiz hasta un F-i8,
pasando  por  un F-5,  un C
101  y un Colibrí, además de
una amplia exposición estáti

noticiario  noticiario
RELEVO DE MANDO  DE LA ESCUELA DE TÉCNICAS

AERONAUTICAS

noticiario

laron  delante de la autoridad
que  presidió el acto.

También  estuvieron  pre
sentes,  entre otras autorida
des,  el general jefe  del MA
PER,  Ramón García  Ruiz y
el  general director de  Ense

ñanza  Juan  Luis  Bonet  Ri
bas  así como los jefes de las
diferentes  unidades  ubica
das  en la Base Aérea de To
rrejón,  oficiales, suboficiales,
personal de tropa y  personal
civil  de la Unidad.

DESAN  PABLO AL PALACIO DE CONGRESOS,
RODANDO POR LAS CALLES SEVILLANAS

E N LA MADRUGADA delpasado  21 de diciembre
de  2001,  tuvo  lugar  un he
cho  insólito en las calles de
Sevilla:  el traslado por arras
tre  de  un F-18 desde el ae
ropuerto  de San Pablo hasta
el  palacio  de  congresos  y
exposiciones (FIBES).

Los  sevillanos  asistieron
atónitos  al paso del especta

PRIMERA REVISION
GENERAL DE LOS

SUPERPUMA LARGOS

ca  de material y armamento.
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INTERCAMBIO
DE MIRAGE F-1

L A BASE AÉREA DE LosLlanos recibió a sus cole
gas galos a 1 ín de realizar una
serie de ejercicios conjuntos.

El  día 15diciembre llegaron
a  la base manchega un total
de cinco Mirage F-1 CT de los
Escuadrones “Alsace” y  “Nor
mandie-Niémen” con base en
Colmar, dos Mirage 20000 del
Escuadrón “Champagne” de
Nancy  y en torno a una cin
cuentena de mecánicos y per
sonal de apoyo a bordo de un
Hércules C-1 30H-30.

El  contingente francés, al
Mando del Tte.Col. Gernez, re-

alizó una serie de salidas dia
ñas, durante los días 17, 18,19
y  20 en las que, en conjunción
con  los Mirage F-1 M españo
les,  desarrollaron prácticas
conjuntas de ataque al suelo.

En  el lado francés son de
destacar los ejercicios de coordi
nación entre los Mirage 2000D,
que gracias a sus pod PDLCT
realizaban la designación láser
en favor de los F-1CT.

Esta visita, devolución de la
previamente efectuada por los
Mirage  del Ala-14 a Colmar,
amplia el cada vez mayor gra
do  de colaboración entre am
bas  unidades, que tiene como
objetivo  inmediato su partici
pación conjunta en el prestigio-

ra vez en la historia, el salto del
Atlántico por parte de los Mira-
ge F-1 M del Ejército del Aire.

L A BASE AÉREA DE Torrejon de Ardoz acogió a
los aviones, que dan apoyo al
RaIly  Arras-Madrid-Dakar.

El  día 30 de diciembre, vís
pera de la llegada de los auto
móviles  y  motos a la capital

de  España, aterrizaba  en la
madrileña  base  el  primer
avión,  un Do-228 que trans
portaba  el personal del RaIly
encargado de la coordinación
aérea.  Tras este aparato lle
garon a lo largo del día, y du

rante  la siguiente  jornada,
hasta un total de 9 aviones.

Las  misiones y tipos de es
tos  fueron de los más diver
sos,  desde los transportes de
pasajeros ATR-42 que trans
portaban prensa y personal de
la  organización, hasta aviones
de  carga An-74, LET-410 con

repuestos y material mecáni
co.  Destacando en esta última
categoría  un Antonov An-12
“El  C-1 30  Hércules  ruso”,
perteneciente a una compañía
búlgara, que transportaba re
puestos de motocicletas.

noticiario  noticiario noticiario

Antes  de cada misión,  los pilotos
un  briefing  conjunto.

españoles  y franceses  realizan

so  ejercicio Cope Thunder. Es
te  ejercicio regular, que desa
rrolla la USAF en Alaska (Esta
dos  Unidos), es uno de los más
exigentes y conlleva, por prime- JULIO MAIZ

Mira  ges  E-]  franceses  y  españoles  compartieron  línea  en  la base
aérea  de Albacete.

LOS AVIONES DE APOyO DEL RALLY ARRAS-MADRID-  
DAKAR EN LA BASE AEREA DE TORREJON DE ARDOr

Uno  de  los Mira ge E-] CT  galo  estaba  decorado  con  la flecha  y  la
estrella  roja  que  utilizaba  la unidad  “Normandie  Niémen  “cuando
fue  creada  en  la URSS  durante  la II Guerra  Mundial.

Dos  A TR-42,  fletados  por  la organización  del  rally,  fueron  los es
tacionados  junto  a  la línea  de  “botijos”  del  43  Grupo.

Un carguero defabncación  rusa Antonnv An-12 transportaba repuestot JULIO MAIZ
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E L DIA 19 DE DICIEMBREel  general  del Aire,  jefe
del  Estado  Mayor del  Aire,
Eduardo  Gónzalez-Gallarza
Morales  visitó  el  destaca
mento  Icaro para felicitar  la
Navidad  a todo el  personal
allí  destacado.

El  JEMA estuvo acompaña
do  en la visita por el general

¡  de brigada jefe del Gabinete
del  JEMA Carlos Gómez Arru
che;  ambos generales volaron
desde  la Base Aérea de To
rrejón  hasta la de Aviano en
aviones F-1 8 del Ala 12.

A  la  llegada  fue  recibido
por  el general Hoffman jefe
del  3lst  Fighter  Wing  y  el
coronel  Scarpolini  jete  del

Aeropuerto Militar de Aviano.
Tras  la formación de pre

sentación  a la que asistió to
do  el personal del  Destaca
mento,  el comandante  jefe
del  mismo, José M.  Cuesta
Casquero  dió un briefing de
actualización  de las misio
nes  desarrolladas  por  el
Destacamento,  tras  lo cual
se  realizó una visita  por las
instalaciones del mismo.

A  continuación tuvo lugar
una  comida  de celebración
de  Navidad  en  el comedor
del  Destacamento  tras  lo
cual  ambos  generales  em
prendieron  el regreso hacia
Torrejón.

noticiario  noticiario  noticiario
VISITA  DEL GENERAL DEL AIRE, JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL AIRE, EDUARDO GONZÁLEZ-GALLARZA

MORALES, CON MOTIVO  DE LA CELEBRACION DE LAS FIESTAS NAVIDENAS, AL DESTACAMENTO ICARO
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E L DIA 29 DE NOVIEMBREtuvo  lugar la entrega del
premio Ejército del Aire 2001
al  número uno de la 85 promo
ción de la Academia de Oficia
les de la Luftwaffe, cadete To

bías Hartenberger. El acto fue
presidido por el coronel Fins
ter,  director de la Academia
alemana y por el coronel Con
rad  en representación del ge
neral jefe del Mando de Ense

alumnos, se resaltaron, en el
discurso correspondiente del
agregado aéreo en Bonn, las
magníficas  relaciones entre
ambas  fuerzas aéreas, ale
mana  y  española, materiali

zadas  en  intercambios  de
personal  y  de información,
así  como  en la  realización
de  maniobras y ejercicios bi
laterales y multilaterales.

La  ceremonia se hizo con
juntamente  con la entrega
del  premio de la  Fuerza Aé
rea  italiana  al  número  uno
de  la 84 promoción.

En  la fotografía (de izquier
da  a derecha):  el oficial  de
intercambio  en la Academia,
comandante  Vela García; el
cónsul  general en  Munich en
representación  del embaja
dor  de España en Berlín, En
rique  Iranzo;  el cadete ale
mán  homenajeado,  Tobías
Hartenberger;  el coronel di
rector  de la Academia alema
na,  coronel  Finster; el coro
nel  Benitez Eiroa en repre
sentación  del  oficial  del
Ejército  del Aire de más alta
graduación en Alemania y el
agregado aéreo en Bonn, te
niente coronel Martín Pérez.

LA MILI ESPAÑOLA
DIJO ADIOS

EN  MATACAN

L OS RAYOS DE SOL iluminaban  tímidamente la
Plaza  de Armas de  la Base
Aérea  de Matacán,  que en
la  mañana del día 21 de di
ciembre,  poco después  de
las  11 de  la mañana escri
bía  una nueva página de su
gloriosa  existencia  con  el
pase  a  la  reserva  de  los 7últimos  soldados  que  han

cumplido  el  servicio  militar
obligatorio  en el Ejército Es
pañol,  después de que unas
semanas  antes  se licencia
ran  los soldados  del  último
reemplazo de Tierra  y  poco
después  lo hicieran  los de
Marina;  mientras,  los  de
Aviación  lo  hicieron en  las
distintas  bases y  cuarteles
durante  el  miércoles y  jue
ves,  19 y  20  de diciembre,
respectivamente.

Pero fue la base salmanh
na  de Matacán,  la  unidad

noticiario  noticiario  noticiario

ENTREGA PREMIO EJÉRCITO DEL AIRE 2001ñanza  alemán.
EN  LA ACADEMIA DE OFICIALES DE LA LUFTWAFFE  Ante todo el personal de la

Academia,  profesores  y

militar  que tuvo el privilegio  siempre  el  servicio  militar  Sergio  Caballero  son  los
histórico  de licenciar  a  los  obligatorio,  siete jóvenes  que  han  de
últimos  siete el día siguien-  Antonio  Monge,  Manuel  jado  sus  nombres  escritos
te,  los  mismos  que  en  el  Pacheco, Angel Bonal, Víc-  en una página  de  oro den
momento  de recibir la ansia-  tor  Hernández,  Celestino  tro  del  Ejército  Español,  al
da  ‘blanca’  cerraron  para  Calvo,  Cristofer  García  y  ser  los últimos  componen-
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tes  que  hicieron el  servicio
militar  obligatorio  y  que
han  pasado  a  la situación
de  reserva  después  de
nueve  meses  de  mili  en
Matacán,  tiempo que todos
ellos  han  considerado  co
mo  muy  positivo  y  de  vital
importancia  para su futuro,
sin  olvidar  las  numerosas
amistades  que  han dejado
durante  su paso por  la  ba
se  salmantina.

Ellos  tuvieron  el orgullo,
el  honor  y  la satisfacción
de  ofrecer varios meses de
su  vida por el amor a la pa
tria,  pero todo  ello  engran
decido  porque  lo  hicieron
en  una  época  en  la  que a
través  de prórrogas y  otros
métodos  lícitos podrían  ha
berlo  evitado.

Brillante  acto
En  medio de la gélida ma

ñana,  con los termómetros
lamiendo  los O grados,  una
escuadrilla  de soldados (to
dos  ellos ya profesionales)
rendían  honores a los com
pañeros,  donde  no faltó  el
himno  de  la Aviación  (‘alce
mos  el  vuelo!  sobre  el  alto
cielo...’).

Delante  de ellos, los siete
jóvenes,  que  se mostraban
nerviosos  y felices a sabien
das  de  que  eran  protago
nistas  de un hecho de gran
relevancia  y  cuyos actos no
esperaban,  pues sus supe
riores  no le  habían informa
do  de  los  honores  con  los
que  serían despedidos para
que  se  encontraran  con
aquella  gran sorpresa en un
día  tan especial que tuvo su
prólogo justo cuando el  titu
lar  de relaciones públicas de
Matacán,  el sargento prime
ro  Abdón,  comenzó  a leer
sus  nombres. Entonces, uno
a  uno acudían,  prestos,  a
por  su cartilla militar, donde
también  fueron distinguidos
con  un  diploma  de  honor
que  certificaba  el momento
que  le tocó vivir y les fue en
tregado  de manos del coro-

nel  jefe de la Base, Gerardo
Luengo Latorre, que a la vez
aprovechaba  la ocasión pa
ra  darles  la  enhorabuena

personalmente y los mejores
deseos en su nueva vida.

Posteriormente,  el  propio
coronel  Luengo Latorre to

mó  la  palabra  en un breve
discurso  donde entre  otras
cosas  dijo:  «Que  en estos
instantes  se estaba cerran
do  una página  muy  impor
tante  en la historia de Espa
ña,  de  la que  vosotros  for
máis  parte  y  sois  los
auténticos  protagonistas de
este  momento  histórico».
Antes  de finalizar  su inter
vención  dio las gracias a to
dos  por  su decisión de  ha
cer  la mib, además  de ani
marlos  para que  continúen
en  su vida civil con las mis
mas  responsabilidades  de
mostradas  durante su paso
por  Ejército del Aire.

A  continuación,  en el  sa
lón  de tropa de la Base tuvo
lugar  un vino  de honor,  en
el  que tomaron  parte jefes,
oficiales  y suboficiales,  que
desearon  lo mejor  a los jó
venes,  a  la vez  que depar
tieron  con ellos durante  un
buen  rato, especialmente el
coronel  Luengo,  que se in
teresó  personalmente por el
futuro  de todos.

Se  da la circunstancia de
que  además  la mayoría  de
ellos  procede  de  la propia
Salamanca,  excepto Cristo
fer  García,  de  Cáceres  y
Manuel  Pacheco, alicantino,
pero  estudiante de Humani
dades  en  la  Universidad
charra.

Precisamente  con  la  Ii
cencia  de los últimos solda
dos,  Matacán cerró una im
portante  página de su histo
ria  después  de  ver  pasar
por  sus instalaciones desde
1939,  año en el que empe
zó  su  actividad,  a 25.380
soldados  a lo  largo de  238
reemplazos.  Ahora,  la pro
pia  base  ha ‘despedido’  al
servicio  militar  obligatorio,
todo  en  medio de  un acto
brillante  e histórico, a pesar
de  la  gélida  mañana  en la
que  los termómetros lamían
los  O grados.

FRMiclsco JosÉ SANCHEZ
CAÑAMERO

noticiario  noticiario  noticiario
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•  H                                                            ..6SdJldS  cjUG....
•  en  las  conclusiones  de  la  Junta  de  Defensa  Nacional,  celebrada  el  pasado  mes  de  enero, se  establecieron  los
objetivos  de  la  defensa?
Son;  la  soberanía,  la  independencia,  la  integridad  y  el  ordenamiénto  constitucional,  como  intereses  básicos
resaltó  también;  la  libertad,  vida  y  prosperidad  de  los españoles  y  el  orden  constitucional,  estable,  seguro  y
respetuoso  con los derechos  humanos  y  la  paz. (Revista  Española  de  Defensa, núm.  168, febrero  de  2002)
•  han  sido  aprobadas  las  normas  por  las  que  han  de  regirse  los  procesos  selectivos  de  acceso  directo  a  las
enseñanzas  de  formación  para  la  incorporación  de  las  Escalas  Superiores  de  (lficiales  de  las  Fuerzas  Armadas,
cuando  no  se  exija  titulación  previa,  y  a  la  Escala  Superior  de  Oficiales  del  Cuerpo  de  la  Guardia  Civil?
(Orden  Pre/387/2002, de  20  de  febrero.  DO]) núm. 42, de  28 de  febrero  de  2002).
•  han  sido aprobadas  las  normas  por  las  que  han  de  regirse  los procesos selectivos  de  acceso a  las  enseñanzas  de
formación  para  la  incorporación  a  la  Escala  Superior  de  Oficiales  de  los Cuerpos  de  Intendencia  de  ls ejércitos,
cuando  se exija  titulación?  (Orden DEF/423/2002, de  19 de  febrero. ]3OD núm. 45, de  5 de  marzo de  2002).
•  el  Real  Decreto 205/200Z de  22  de  febrero  establece  las  directrices  generales  de  los planes  de  estudios  de  la
enseñanza militar  de formación para  la  incorporación a  las Escalas de suboficiales de las Fuerzas Armadas?
Dicha  formación se corresponde con la Formación Profesional de grado superior y la obtención del empleo de sargento
será  equivalente al título  de técnico superior del sistema Educativo General (JBOD núm. 41, de  27 de  febrero de  2002).
•  ha  sido  aprobado  el  Plan  Director  de  Sistemas  de  Información  y  Telecomunicaciones  y  establecido  para  su
dirección,  gestión  y  seguimiento,  el  Comisionado del  Plan?  (BOD núm.  38, de  22  de  febrero  de  2002).
•  han  sido  regulados,  por  Real  Decreto  258/2002,  de  8  de  marzo,  los  Consejos Asesores  de  Personal  de  las
Fuerzas  Arinadas? (BOD núm. 51, de  13 de  marzo  de  2002).
•  ha  sido modificada  la  Orden Ministerial  que  aprobaba  las  normas  para  la  elaboración, custodia  y utilización  de
los  expedientes  académicos?  (aM. núm. 23/2002, de  19 de  febrero.  BOD núm. 42, de  28 de  febrero  de  2002).
•  se ha  constituido en  el  INTA la Jmita  de  Enajenaciones y  Liquidaciones de  Material? (Orden DEF/434/200Z de  19 de
febrero. I3OD núm 46, de 6 de  marre de 2002).
•  se  ha  implantado  un  sistema  para  la  obtención  de  datos  de  retribuciones  de  los  efectivos  al  servicio  del
sector  público  estatal?
Se  trata  de  un  sistema  de  captación  automática  de  datos  a  través  de  ficheros  “ad hoc” generados  en  los procesos

--  de  elaboración mensual  de  nóminas  (Orden PRE/390/002, de  22 de  febrero. PO]) núm. 44, de  4 de  marzo de  2002).
•  se  han  establecido  las  especialidades  complementarias  de  la  Especialidad  fundamental  Medicina  del  Cuerpo
Militar  de  Sanidad?  (BOD núm. 54, de  18 de  marzo  de  2002).
•  se ha  publicado  una  Orden Ministerial  núm.  37/2002, de  7 de  marzo, sobre  Normas Generales  de  la  enseñanza
Militar  de  Perfeccionamiento?  (BOl) núm.  54, de  18 de  marzo  de  2002).
•  han  sido determinadas  las plazas  para  cambio  de  adscripción  a  Cuerpo de  Militares  de  Complemento durante
el  año 2002? (BOD núm.  54, de  18 de  marzo de  2002).
•  han  ido  autorizados  los cuarteles  Generales  Militares  Internacionales  de  la  OTAN establecidos  en  España  a
la  matriculación  y  expedición  del  permiso  de  circulación  de  sus  vehículos  oficiales?  (BOl) núm.  51, de  13 de
marzo  de  2002)..
•  El Ministerio  de  Defensa  convocará  durante  este  año  11.183 plazas  de  ingreso  en  las  Fuerzas  Armadas?

por  lo que  se  refiere  al  Ejército del  Aire se  convocan  49  plazas  en  las  Escalas  superiores,  26 en  las  de  Oficiales,
145 en  las  de  Especialistas  y  111 para  acceso a  Militar  de  Complemento (Revista  Española  de  Defensa, núm.  168,
febrero  de  2002  y BOD núm. 37, de 21 de  febrero  de  2002).
•  va  a  proponerse  el  acceso  de  extranjeros  que  residan  de  forma  legal  en  España  a  la  condición  de  militar

—  profesional  de  tropa  y  marinería?
Se  limitaría  a  imnigrantes  procedientes  de  países  con especiales  vínculos  históricos  y  lingúisticos  con España;
con  un  cupo  limitado  (entre  i.700  y  2.000  plazas  anuales)  y  se  incorporarían  a  unidades  de  un  carácter
especial,  como la  Legión  o la  Infantería  de  Marina  (Revista  Española  de  Defensa, núm.  168, febrero  de  2002).

—  •  se  ha  publicado  la  convocatoria  de  plazas  para  los  campamentos  juveniles  de  verano  2002,  nacionales  e
internacionales,  que  organiza  la  DIAPER del  Ejército  del  Tierra?
Podrán  solicitar  plazas  para  sus  hijos, entre  otros,  los militares  de  carrera  del  Ejército del  Aire. Las  solicitudes
deberán  entrar  en  la  DIAPER antes  del  1 de  mayo de  2002 (BOD núm.  44, de  4 de  marzo  de  2002).

•  han  sido  declaradas  de  interés  para  la  defensa  nacional  los  aséntamientos  de  las  estaciones  de  vigilancia
aérea  números  14 y  23 del  Ejército del  Aire y  los accesos a  las  mismas?
También  se  declara  zona  de  interés  para  la  defensa  nacional  terrenos  en  la  denominada  zona  de  Campamento

de  Madrid  para  futuras  instalaciones  (Reales  Decretos  191 y  192/2002, de  15 de  febrero.  BOD núm.  42, de  28 de  -.

,.,  febrero  de  2002).

...t....!.
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Hace  80 años

Getafe  23 abril 1932] )esPués  de  pasar  tres  días
en  Madrid,  a donde llegó

procedente del continente africano,
ha partido para París el célebre pL
loto francés D ieudo n né Costes,
acompañado de Mr. Jean Schneider
y  el mecánico Henri Véron. Durante
su estancia entre nosotros, realizó
una magnífica exhibición con su
Breguet 270, invitando luego a volar
a varios pilotos españoles. Ayer co
mo testimonio de admiración y des
pedida, más de setenta aviadores le
ofrecieron un almuerzo.

el  vigía

Crcnclcuía  de  la
Svlaciún  Militar

Illsnañcla

“CANARIO” AZAOLA
Miembro  det LH.C.A.

Vigo  18 abril1922( ion  gran
Jsnleinni—

dad,  se  ha
celebrado en el
parque de Bella
Vista la cere
monia de im
posición por el
general Salga
do, de la Cruz
Laureada de

San Fernando al teniente coronel del
Cuerpo de Inválidos, Manuel Barreiro
Alvarez. La acción merecedora de la
más alta condecoración militar tuvo
lugar el 19 de noviembre de 1913, en
los inicios de la actuación del servicio
de Aeronáutica en Marruecos. Aquel
día, cumpliendo el condecorado un
servicio de reconocimiento, como ob
servador del Farman MF—7 que pilota
ba el teniente Ríos Angüeso, en las
cercanias del monte cónico, ambos
resultaron gravemente heridos por el
luego enemigo. No obstante, consi
guieron tinalizar la misión y salvar el
aparato, tomando tierra en un campa
mento del Ejército próximo a Tetuán.

Hace  65  años

]) e rr ib o
Bitbao  22abril1937

J lertados
—  los  “Cha

tas”  de  La
miaGo, ante la
presencia de
una patrulla de
bombarderos
enemigos,
cuando la es
cuadrilla  al
mando del ca

pitán Eelipe del Río, muy cerca ya el
Abra, trataba de darles alcance, sor—

Ve de t te
Barcetona 27 abrit 1927

1  yerdadera curiosidad  e interés ha despertado el apartado aeronáu
V  tico que incluido en la V Exposición Internacional del Automóvil, ha si

do inaugurada hoy en los palacios del Parque de Montjuich. En el staodde
dicado a la Aeronáutica Militar! pueden verse media docena de aparatos en
dilerentes estados de construcción o reparación, así como el Breguet XIX
que, pilotado por el comandante Ortiz, llegó el dia pasado desde Madrid en
2,40 horas. Pero sin duda, el más admirado de la muestra, ha sido el hidroa
vión Dornier Wal “Cataluña”, que junto al “Valencia’ y “Andalucía” participéen el espléndido raid a Guinea de la Patrulla Atlántida.

Hace  70  años

Tjsjtaite  ilustre

En la foto: vinculados por el éxito
respectivo en distintos raids, vemos

a Costes en compañía del capitán Ig
nacio Jiménez Martin.

Cuatro  Vientos abril 1932J 3ajo la dirección del teniente Haya, ha tenido lugar el segundo curso de vuelo
sin visibilidad, en el que han intervenido un selecto grupo de oficiales, a quienes ve

mos en la toto junto a su instructor. De izquierda a derecha, de pie: Abelardo Moreno Miró,
Manuel Cascón Briega, Ratael Botana Salgado, Cipriano Rodríguez Díaz, Joaquín García
Morato! Carlos de Haya y José M Gómez del Barco. Sentados: Luis Navarro Garnica y
Carlos Tourná Pérez de Seoane. En la enseñanza de vuelo, complementada con un ciclo de  ¡
conferencias, se han empleado aparatos DH—9 Hispano y Loring R-lll, equipados con doble

_____________________________
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presivamenle se descolgó de las al-
luías una pareja de Messerschmitl
que derribé al capitán, quien mortal
mente herido lue a caer junIo al ce—
menterio de Sestao.

La pérdida de este joven piloto
(24) auténtico As de la caza, ha su
mido en la tristeza y la desesperanza
a la Aviación de la República.

Nacimiento
Madrid 1 abril 1932

)ublicada  por  la  Jefatura  de
Aviación Militar y las direcciones de

Aeronáuti Civil y NL ha aparecido el
primer número de la Revista de Mmnár.

Hace  75 años

Gal arción
Tablada 29 abril 1927

( ion asistencia de  SSMM. los
JReyes, a quienes acompalaba el

Príncipe de Gales, se ha celebrado el
acto de bendición del Junkers G-24
de Unión Aérea Española bautizado
“Sevilla”. Amadrinado por la hija del
jefe del Gobierno Pilar Primo de Rive
ra; ésla, tras leer un discurso, rompió
contra el Irimotor una botella de jerez.
A continuación los Reyes y su séqui
to visitaron el aparato, que pilotado
por Jose M Ansaldo habría de inau
gurar la línea Sevilla-Lisboa-Madrid.

Más tarde, en uno de los hanga
res tuvo lugar la entrega del trofeo
Harmond, ofrecido por la Liga Inter
nacional de Aviadores, al coman
dante Franco, así como sendas me
dallas a los capitanes Ruiz de Alda,
Gallarza y Loriga, quedando depo
sitadas las correspondientes a estos
dos últimos, ya que no se hallaban
presentes. El coronel Cliflord otre—

cié asimismo a SM. la Medalla de
Honor de la Liga, grabada en oro
macizo, La comitiva cursó a conti
nuación una detenida visita a la ba
se, probando en la cocina la comida
que se estaba condimentado. Los
actos finalizaron con un lundi en el
pabellón de oticiales.

Hace  60 años

1) e b ut
TabladaS abril 1942

)  ilotado  por  el  entusiasta
Eernando Flores Solís, ha teni

do lugar el primer vuelo del prototi

Hace  65 años

B o tl n
El Fenol 6 abril 1937

inalizada  la descarga y  clasificación del material aéreo, el pasa-
ji  do día 8, en heroica operación llevada a cabo por el crucero “Cana
rias”, según fuentes de la Jelatura del Aire, su contenido es del mayor inte
rés. Se trata de modernos aparatos norteamericanos, desglosados como
sigue: un bimotor Lockheed ‘Electra”, cuatro Vultee V1A, dos Northrop
“Delta”, un anfibio Fairchild 91 y un motor Wright Cyclone.

Por otro lado, respecto al grave accidente que días atrás sufrieron dos
aviadores, al caer al fondo de una de las bodegas del “Mar Cantábrico’ y
que costó la vida al comandante Luis Sousa Peco, tenemoe la satisfacción
de informar que el capitán Lorenzo Pérez Pardo, aún dentro de la gravedad,
se encuentra luera de peligro.

Hace  75 años

Los  elementos
Me tilIa 13 abril 1927

] 1 1  fortísimo  temporal
.J que, alcanzando proporcio

nes aterradores, con vientos de
cerce de 200 km/h, azota la re
gion ha destruido en el aeródro
mo de Herraiz cuatro Breguet XIX
y el hangar que protegía la escua
drilla DH-9. Tal ha sido su magni
tud en la zona costera, que ha de
saparecido la lengua de tierra que
separa Mar Chica del mar abierto.

Hace  65 años

15abril1937

u  aguas  dei  Golfo  de
..AVizcaya, el crucero “Almi

rante Cervera” ha procedido a la
captura del mercante panameño
“Hordena” que, procedente del
puerto polaco de Gdynia, pretendía
alcanzar Santander. Transportaba
en sus bodegas 22 aparatos de
origen checoslovaco Aero A-iGl,
con destino al Gobierno de Valen
cia. Ni que decir tiene que ese
apreciable botín resultaría de suma
utilidad a la Aviación Nacional.

Igçll!
Barajas 11 abril 1932

(1  uando con vistas  a su  exhi
.Jhiciúri  acrobática en la fiesta de
pasado mañana, se entrenaba esta
larde el teniente Gaspar Tellechea
(31), un lamentable accidente le ha
costado la vida a tan virtuoso como
arrojado piloto. Efectuaba un “tonel”
rasante y al chocar el plano de su
Nieupcrt 52 con el suelo, se ha pro
ducido la catástrofe, que ha termina
do con la explosión del avión.

Hace  70 años

pode La Hispano, HS-42. El poten
te y atractivo aparato se destinará a
la fase de enseñanza superior en las
escuelas del Ejército del Aire.
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tantes  sitios  en  la  red  que  recuerdan

E ntre los héroes  de  todas las  epo
peyas  de  la guerra aérea los ases
de  la  RAE  conservan  un  lugar

principal  reservado  a  los  elegidos.
Cuando  Wiston  Churchill dijo  su fa
mosa  frase  “Nunca  tantos  debieron
tanto  a  tan  pocos”  esos  ‘pocos’  ya
habían  entrado  en  la historia  por  sus
propios  méritos encarnando  el arque
tipo  de hombre individualista  y  vale
roso  defensor  decidido de  su idiosin
crasia  y sistema de vida.

Los  Pocos’ fueron  2.353 jóvenes
de  Gran  Bretaña  y 574  extranjeros,
pilotos  y  tripulantes  reconocidos  ofi
cialmente  como  participantes  en  la
Batalla  de  Inglaterra.  Cada uno  voló
al  menos una  salida  operativa  autori
zada  con una unidad de la Fuerza Aé
rea  o el  Arma  Aérea  de  la Flota  du
rante  el periodo entre el 10 de julio  al
31  de octubre de  1940. 544 perdieron
sus  vidas durante el periodo de la Ba
talla,  791  murieron en acción en  acto
de  servicio antes del fin de la guerra.

Junto  a los hijos de la Gran Bretaña
y  Commonwealth  lucharon  un  buen

Winston  Churchill

número  de  pilotos  europeos  que  hu
yendo  de sus países  invadidos encon
traron  en  la defensa de las islas britá
nicas  y  en la  RAE el  medio de conti
nuar  la  lucha  para  liberar  a  sus
propios  países. La historia  de muchos
de  ellos  podemos  encontrarlas  en
‘Aces  Stories’  una página polaca  con
biografías  de  pilotos  y  versión en  in
glés.  También  los americanos lucha
ron  al  lado  de  los  ingleses  antes  y
después  de  que  los  Estados  Unidos
entrasen  en  la guerra. El  Cuarto Gru
po  de Combate  reunió  a  los compo
nentes  de  los Eagle Squadrons, su si
tio  web recuerda  la historia  y consti
tuye  un  lugar  de  encuentro  entre
veteranos  y admiradores.

La  Batalla  de Inglaterra  constituye
un  hito en  la historia  de la guerra aé
rea  por ser la primera vez que dos po
derosas  fuerzas  aéreas  luchan por  la
superioridad  aérea  y  el  resultado  de
esta  batalla  se muestra  como  decisi
vo,  pasando  a formar parte de la doc
trina  militar  de  todos  los  países.
Acorde  a  su importancia existen  bas

su  memoria.  La página  oficial  de  la
RAE  recoge  este  momento  glorioso
de  su historia  en  una  web  de  diseño
agradable  y fácil  navegación,  pero
sobre  todo  cuajada de  datos  exactos,
concisos,  reveladores.  Otras webs os
cilan  entre  el  interés  comercial  bajo
un  primoroso diseño y la recopilación
de  una información  interesante  sobre
la  batalla  tras  un diseño  de  dudoso
gusto  que  en  ocasiones  llega  a  ser
molesto.  Otras Páginas  como  las de
la  “Battle  of  Britain  Historical  So
ciety”  ponen el acento  en  la cronolo
gía  y el relato de los hechos.

Douglas  Bader  es  una  de  esas  le
gendarias  figuras  que  trasciende  el
ámbito  aeronáutico y que llegó a con
vertirse  en una leyenda  encarnando el
espíritu  británico,  indómito  e  in
doblegable.  Ni  las  dificultades  ni el
dolor  ni las  heridas  ni  la  mutilación
detuvieron  a este hombre cuyas haza
ñas  parecen  mas propias  de  una pelí
cula  de acción que  de un libro de his
toria.  Antes  de  la  guerra,  en  1931,
Bader  había  perdido  sus  dos piernas
en  accidente.  Sin  embargo  no  solo
consiguió  seguir  volando  sino que  al
principio  de la guerra fue destinado a
un  escuadrón dotado  con Spitfire. En
1940,  como jefe de  escuadriilla, logró
sumar  23 derribos  a  los  que  añadió
otros  10 durante la Batalla de Inglate
rra.  En 1941 mandaba  una unidad  de
tipo  Ala  en  la ofensiva sobre Francia
cuando  en  un  combate  en  el que  de
rribó  tres  aviones  su aparato  chocó
con  un  opoñente  viéndose  forzado  a
saltar,  lo que realizó con gran dificul
tad  debido a  su mutilación. Logró  sa

Los pocos
ROBERTO PLA

Teniente  coronel  de Aviación

http:/Iwww.aire.org/
pla@aire.org

“Never iii thefleld  of Human conflict was so ,nuch  owed by so many  to sofew  !“
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http:iiwww.raranoo.uk/bobl94O/bobhome.btml
La Batalla de Inglaterra. El sitio oficial del Ministerio de Defensa

Royal Mr Forte HØiter Conunaud

Battle  of Britain  -  1940
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00910K  HERE  ro  ACSS  RJkWRH49FNP14
(The 1911 contena pan o)

SCRAMBLE!I
http://www.battleotbritain.net/
Battle of Britain Historical Society
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lir  vivo aunque perdió una  de su pier
nas  ortopédicas.  En un gesto  propio
de  una guerra entre caballeros que  en
muchos  aspectos ya se había perdido,
la  RAF arrojó otra pierna  que los ale
manes  le entregaron y  que  Bader uti
lizó  para  fugarse.  Cuando  le  volvie
ron  a  capturar  los alemanes  le  ence-;1]

OTROS ENLACES;0]

bttpi/cz-raf.hyperlink.cz/
Pilotos checos en la RAE
http://www.ciudadfutura.com/armagedonJingla
terra/inglaterra.btm
La Batalla de Inglaterra, en castellano.

-  http://www.battle-of-britain.coni/
Li  Batalla de Inglatera.  Buen diseño con

-  visión comercial

http-J/www.the-battle-of-brítain.co.uk/
Información completa, diseño deplorable.

httpWwww.dalnetse/—surfcity/aces.htm
Ases de Biplanos

bttp://www.aeroespacio.com.ar/541/siteLpiloto.
litio

-  Piloto sin piernas. La historia de Douglas Bader
-  http://www.geocities.com/avionesyniujeres/inin
-  genes.htm

Impactantes Fotografías de combate aéreo

apartado  del  vuelo  durante  una  larga
baja  por  razones médicas.  El  primer
as  de  la RAE fue el surafricano Pattle

-  con  51 victorias, aunque este numero
es  solo estimado, debido a que  su ex
pediente  se perdió en la  invasión ale
mana  de  Grecia  donde  también  en
contraría  la  muerte  al  ser derribado
en  la Batalla de  Atenas.

A  pesar  de  su temprana  muerte en
julio  de  1942,  el  irlandés  Brendan
‘Pady”  Finucane  ocupó  el tercer  lu
gar  entre  los  ases  de la  RAE  con 32
derribos.  Se  distinguió  durante  la
Batalla  de  Inglaterra  llegando  a
mandar  un  escuadrón  australiano  de
Spitfires  antes  de  cumplir  los vein
tiún  años.

No  quisiera acabar sin mencionar  a
unos  ases muy especiales que intervi
nieron  en la  Batalla  de Inglaterra...en
1969.  En el  rodaje  de  la  película  in
tervinieron  un  nutrido  grupo  de  ofi
ciales  del Ejército  del  Aire como  pi
lotos  de  los  ‘Buchones’.  Pero esa es,
sin  duda, otra historia...

-  -             flnfli

—4.—

http://www.fourthfigbtergroup.com/
Eourth Fighter Group. Pagina oficial del 4th FG, AAF, WWII

tJp
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*  I,.,mE.A  .b.T,,Sm4.,M.  WmhFDE,ekt.

http://www.etkneLpl/acestory/aees.htm       WWII Aces Stories.
En  Inglés y Polaco, Biografias de ases por nacionalidades

iO44-4  JOS  ‘.—ly’.—m”.-——’-’

Profiles
of

‘The Few”
E,,’.  B’.oti

‘u”4l”  el,,,,—  dI, m,,b,it.

1     •E7OPfl$  --

http://sntcta.es/tielaguavacalindex.btml
La Batalla de Inglaterra, 60 aniversarioJ194O-2000)
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bttp;//www.pne.com.aul—insightlprofiles/prollles.tltmi
Ases  de la Batalla de Inglaterra

rraron  en  una  prisión  con mayor  se
guridad  donde permaneció hasta el  fi
nal  del conflicto.

Un  gran  admirador  y  subordinado
de  Bader fue John E. Johnson, otro as
que  acumuló  38  victorias  y  que  se
convertiría  en  el  primer  as  británico
de  la  RAE  a pesar  de  haber  estado

http://www.geocities.com/CapeCanaveralJLab/
94311
3iSth.  Polish Flghter Squadron “City of
Dublin”
http://www.s-a-m.freeserve.co.uklindex.htin
Shorebam Aircraft Museuni
http://www.artehistoria.com/
Arte  Historia Portal  de Ediciones Dolmen
bttp://www.rafcommands.currantbun.coml
Unidades de la RAE
http://www.ww2wa.com/
World War Two Website Association

http://www.raf-knights.net/
Caballeros de la RAE
http //www chapter-one com/vc/
Victoria Cross Reference

http /Iwww todoane  conjJmovIOOl4772O hita
La Película
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R[COM[NDAMOS

Hueys
transformed for
the 2lst
century

Mark Hewish
Jane’s International Deten-
se  Review. Vol No 35. fe
bruary 2002.

Las misiones de los USMC
(US Marine Corps), se están
viendo incrementadas como
consecuencia de los últimos
acontecimientos, y su activa
participación en las fuerzas
expedicionarias, lo que lleva
consigo el requerimiento de
nuevas  capacidades. Por
ello  parte de su flota de heli
cópteros está siendo moder
nizada, para hacer frente a
esas  nuevas misiones, con
garantías de éxito.

Dos  son sus programas
estrella, por una parte la mo
dernización de su flota de H
1,  que se convertirá en el
UH-1Y, con los más avanza
dos sistemas actualmente en
servicio.

El  otro gran programa es
el  de la modernización del
AH-1W Super Cobra, que se
convertirá en el AH-1Z. Real
mente un nuevo helicóptero,
entre  cuyas innovaciones
destacan sus cuatro palas y
sobre todo sus avances tec
nológicos, como el AN/AAQ
30,  que le permitirá detectar
blancos a una mayor distan
cia,  operar todo tiempo, te
ner  capacidad de reconoci
miento e identificación, tanto
diurna  como nocturna; así
mismo su radio de acción sé
vera  incrementado en un
330%, entre otras importan
tes innovaciones.

Nicholas Fiorenza
Armed Forces Journal In
ternational. February 2002.

Después del ataque sufri
do  el 11 de septiembre en
Nueva York, Washington vio
la  necesidad de que por par
te  europea se acelerara lo
máximo posible la entrada
en servicio de la ERRF (Eu
ropean Rapid Reaction For
ce), prevista iniciaImerte pa
ra  el año 2003, y que se es
pera que esté compuesta por
60.000 hombres, capaces de
hacer frente a las denomina
das operaciones Petersberg
(evacuaciones, ayuda huma
nitaria, prevención de conflic
tos, separación de facciones
contendientes).

En el artículo se analiza la
situación  actual  de dicha
fuerza, haciendo hincapié en
la  decisión adoptada por los
países  europeos, que han
apostado por la calidad an
tes que la cantidad.

lnicialmente se detectaron
ciertas carencias en algunas
de  las capacidades necesa
rias para levar a cabo dichas
misiones, algunas de ellas
fueron  subsanadas rápida
mente,  pero otras no será
posible adquirirlas hasta que
pase  un cierto espacio de
tiempo. Todo ello está trata
do a lo largo del artículo.

Sebastian Gorka
Jane’s Detence Weekly.
Vol 37 No 8. 20 february
2002.

Dentro  de los reportajes
que  esta revista realiza en
diferentes  países, dando a
conocer la situación de sus
fuerzas armadas, el de este
número  está  dedicado a
Hungría,  que como nuevo
miembro de la OTAN, está
sometido a un profundo pro
ceso de cambio para adoptar
dichas fuerzas, tanto a sus
necesidades como a los re
querimientos  de su nuevo
aliado, así como a su futura
integración en la Unión Euro
pea.

Los  cambios se centran
principalmente en una reduc
ción de personal tanto en las
HDF  (Hungarian Defence
Forces), como en las Hunga
rian  Border Guard Service.
En las primeras, de 150.000
efectivos  se ha pasado a
40.000, con lo que esta drás
tica reducción lleva consigo.

En el artículo se analiza la
situación  de su Ejército de
Tierra y de sus Fuerzas Aé
reas. Se describe entre otras
situaciones: el problema cre
ado  por la adquisición de 14
JAS  39 AIB Gripen, ya que
es  el único miembro de la
OTAN que lo tiene en su in
ventario, lo que podría oca
sionar problemas de intero
perabilidad, así como la posi
ble  participación  de  sus
pilotos en el programa NFTC
(NATO Flying Training in Ca
nada).

Dix chasseurs
pour le XXI
siécle

Bernard Bombeau/Patrick
Brunet/Bill
Sweetman/Matthieu Quiret
MR  & COSMOS. No 1832.
1  mars 2002.

Un  extenso dossier nos
expone el futuro de los diez
cazas, que según esta revis
ta,  dominarán los cielos du
rante la primera mitad de es
te  siglo que acaba de co
menzar.

Aunque la mayoría de las
naciones han visto reducidos
sus presupuestos dedicados
a  la defensa, los grandes pa
ises  con intereses en la in
dustria aeronáutica han se
guido desarrollando, no sin
dificultades, algunos progra
mas  emblemáticos,  para
conseguir que sus productos
consigan la cuota más eleva
da  posible de ventas en un
mercado, que según las esti
maciones previstas necesita
rá hasta el año 2001 alrede
dor  de 2.951 aviones  de
combate de altas caracterís
ticas, como los que describe
el  dossier.

También  se  tienen  en
cuenta aquellos aviones que
por  su excelente resultado
están  siendo sometidos a
programas de moderniza
ción, que los convierte en al
tamente competitivos, por un
precio sensiblemente inferior
al  de los nuevos, así como la
posibilidad de dotar de arma
mento  a los actuales UAV
(Unmanned Aerial Vehicles),
para  convertirlos en UCAV
(Unmanned Combat Aerial
Vehicles).
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BUQUES DE LA ARMADA ES
PAÑOLA A TRAVES DE LA FO
TOGRAFÍA. (1849-1900). Juan
Luis Coello Lillo y Agustín R. Rodrí
guez González. Volumen de 277
páginas de 24x33 cm. Publica el
Instituto de Historia y Cultura Na
val. Edita el Ministerio de Defensa,
Secretaría General Técnica. Tirada
de 3000 ejemplares, julio de 2001.

La historiografía naval ha sido
enriquecida con la aparición de es-
ta  extraordinaria obra que nos
muestra en 221 bIografías la histo
da gráfica de nuestra Armada en la
segunda mitad del siglo XIX. Los
autores han realizado un gran tra
bajo de investigación histórica en
los tondos fotográficos conserva
dos en museos, archivos e institu
ciones y han seleccionado muchas
imágenes inéditas hasta la fecha,
por lo que su labor es de mucho in
terés para otros investigadores o

simples aficionados a la construc
ción naval. Además cada una de
las fotos va acompañada de la des
cripción técnica pertinente así co
mo de la vida operativa de aquellas
naves, lo que en su conjunto, nos
muestran el gran auge que tuvo
nuestra Ilota de guerra durante esa
época, en la que se produjo un pro
fundo cambio en la fisonomía de
los barcos de guerra. La presenta
ción del volumen está muy cuida
da, en consonancia con la impor
tancia histórica de la obra.

LECCIONES DE DERECHO
OPERATIVO. Varios autores, Cur
so de Derecho Operativo de la Es
cuela de Estudios Jurídicos de las
FAS. Volumen de 345 páginas de
1 7x24 cm. Edita el Ministerio de
Defensa, Secretaría General Técni
ca. Tirada de 800 ejemplares, abril
de 2001.

Durante el mes de febrero del
año 2000 tuvieron lugar, en la Es
cuela de Estudios Jurídicos de las
FAS, la serie de conferencias dirigi
das a oficiales de los tres Ejércitos
y  Cuerpos Comunes, que confor
maron un Curso de Derecho Ope
rativo. En este libro se integran las
mismas, constituyendo un verdade
ro tratado de como debe ser, des
de un punto de vista legal, la actua
ción de nuestros militares en lo que
se ha definido como Operaciones
de Mantenimiento de la Paz en el
ámbito internacional, bajo el man-
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dato de las Naciones Unidas, y
otras misiones similares encuadra
dos en unidades OTAN. La obra
está organizada en tres partes. En
la primera se exponen las bases ju
rídicas internacionales de estas
operaciones. En la segunda se tra
tan los aspectos jurídicos básicos
de una operación militar interna
cional, analizando aspectos tales
como el estatuto de las tropas, las
condiciones en que se dará el uso
de la fuerza, los MOU y acuerdos
técnicos, etc. En la tercera parte de
esta obra, se tratan las experien
cias sobre la aplicación de los
Acuerdos de Dayton en la antigua
Yugoslavia. Las exposiciones son
bastante claras y metódicas, acor
des con la finalidad didáctica de las
mismas.

AERONAUTICA Y PINTURA -

AERONAUTICS AND PAINTING.
Carmen de Cima Suárez yAna
Vázquez della Cueva. Volumen de
250 páginas de 30,4x28,6 cm. Tex
to bilingüe Español — Inglés. Edita
AENA, Centro de Documentación y
Publicaciones. Edificio La Piovera,
I.  Peonías, 228042 Madrid.

Volumen lujosamente presenta
do, con reproducciones pictóricas a
todo color, editado por AENA, que
apuesta en este caso por aspectos
como el arte y la cultura, asociados
a la actividad aeronáutica. La obra
se estructura en un prólogo y tres
capítulos. El primero está dedicado
a las imágenes de la aerostación,
las más antiguas de la aeronáutica.
En el segundo, se presenta un
análisis de una aparente dicotomía,
como es la de integrar en una mis
ma publicación dos actividades tan
distintas como la pintura y la aero
náutica. En un tercer capítulo, el
más extenso, se presenta una se
lección de obras y autores que pa
ra un aficionado a cualquiera de las
dos actividades puede ser una deli
cia. En cada una de las pinturas re
producidas, se esboza una reseña
profesional del autor y se comenta
la  calidad y características de la
misma. Aparecen muchos autores
de todo el mundo, entre los que se
encuentran gran número de espa
ñoles e hispanoamericanos. Nos
debemos felicitar por la aparición
de esta obra artística.

ACROBACIA AEREA EN ES
PAÑA. AER IAL ACROBATICS IN
SPAIN. Almodovar, Gómez Ca
rretero, Guil, Negrón, Cuadrado,
Ugarte y ‘Canario” Azaola Texto
bilingüe Español- Inglés. Volumen
de 278 páginas de 24x30 cm.
Edita EADS CASA. Departamen
to  de Comunicación. Av. de Ara
gón 404. 28022 Madrid.

Interesante publicación reali
zada por nuestra principal em
presa aeronáutica sobre un te
ma poco habitual en el mundo
editorial dedicado a la aviación.
Es la historia de una actividad,

la  acrobacia aérea, que perte
nece por igual al espectáculo

deportivo y a la profesión aero
náutica, en la que el actor o ac
tores, no perciben directamente
al  público durante su ejecución,
por lo que no pueden sentir su
aliento o apoyo. Solamente será
su  propio ánimo el que les em
puja a realizar el “todavía más
difícil”,  y a sus propias sensa
ciones y juicios, la perfección
de  las maniobras acrobáticas
que  realiza. Esta obra tiene el
mérito de que sus autores han
sido actores destacados de esta
hermosa y arriesgada práctica
en España. Está organizada en
seis  capítulos o  partes que

abarcan desde un estudio de la
palabra “acrobacía”, tal como la
pronuncian los propios aviado
res,  hasta unos apuntes biográ
ficos  de algunos destacados
acróbatas aéreos españoles.
Aviones acrobáticos, partici
pación del Equipo Español de
Acrobacia Aérea en los Campe
onatos del Mundo, así como las
patrullas acrobáticas que ha ha
bido en nuestra Patria. Al final
se incluye una reseña biográfica
de los autores de esta obra, que
representa una extraordinaria
aportación a la historiografía ae
ronáutica
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